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INTRODUCCION

La presente investigacion se ubica en la linea de investigacion de sociedad y territorio
del doctorado en Geografia. Es un proyecto de Geografia del Transporte, area poco
estudiada por los gedgrafos en México, ya que la mayor parte de los estudios de
transporte han sido abordados principalmente por ingenieros y algunos por economistas.
Asimismo, dentro de los estudios de Geografia del Transporte se han hecho muy pocos
de transporte urbano. El punto de vista de los gedgrafos ademas de contribuir a la
Geografia del Transporte urbano, proporciona un nuevo enfoque a los estudios aplicados

de transporte.

Esta investigacion analiza los impactos territoriales (organizacion urbano-
funcional) que se derivan de la realizacion de diversos megaproyectos de fransporte que
se han realizado en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM) y que, en

algunos casos, han ocasionado cambios radicales en ella.

La Ciudad de México crecio de tal manera que en la actualidad es una de las mas
grande del mundo por lo que se registran en ella una gran cantidad de problemas, objeto
del desarrollo de la mas amplia gama de estudios urbanos; la mayor parte de los que se
han realizado, se han enfocado al desarrolio urbano o a la contaminacion ambiental.

A pesar de que en la ZMCM hay una gran cantidad de desplazamientos de la
poblacién, muchos de ellos con origen y destino en el centro de la ciudad, donde se
producen congestionamientos automovilisticos y un déficit de transporte publico, existe
una carencia de estudios de transporte urbano asi como estudios referentes a los
impactos (territoriales, sociales, economicos, ambientales) consecuencia de la

construccion de nuevos medios de transporte.

El crecimiento acelerado de la Ciudad de México ha ocasionado una gran
demanda de transporte, motivo por el cual las autoridades han desamollado diversos
proyectos de distintas magnitudes. Unos se han llevado a cabo como fue en su
momento la construccion del metro o la construccion de los ejes viales. Algunos se
encuentran en construccion como el ferrocarril suburbano y los libramientos a la ciudad.



Unos mas se encuentran en estudio y oftros se han cancelado como el proyecto del
Tren Elevado.

Aunque existe una gran variedad de proyectos que suelen corresponder a los
denominados megaproyectos, éstos se han estudiado desde la vision particular del
especialista que los analiza, pero la relacion que existe entre el transporte y su impacto
territorial no ha sido analizada con amplitud, teniéndose pocos estudios de este tipo en
México, en cambio, varios estudios de este tipo se han efectuado en paises

desarrollados, donde se han implementado diversos megaproyectos de transporte.

La magnitud de los megaproyectos de transporte en la Zona Metropolitana de la
Ciudad de México implica cambios muy diversos, por lo que surge la necesidad de
analizarlos. Es por este motivo que surge el presente estudio que se enfoca a analizar
los cambios territoriales a nivel urbano, suburbano e interurbano ocasionados por esos

megaproyectos.
Hipotesis -

e La hipotesis central de la investigacion es que los Megaproyectos de Transporte
de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México impactan en su organizacion
espacial generando procesos diferenciales de articulacion — desarticulacion, por lo
que su impacto se manifiesta en cambios territoriales a nivel urbano, suburbano e

interurbano.

e Elimpacto de los Megaproyectos de Transporte en la organizacion espacial de la
Zona Metropolitana de la Ciudad de México se presenta de manera diferencial en
ella, dependiendo de las caracteristicas técnicas de cada uno de los

megaproyectos.

e La implementacion de Megaproyectos de Transporte de manera desarticulada ha
ocasionado que la red vial de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México se
haya desarrollado de manera cadtica, sin un concepto de red y, por lo tanto, con



disfuncionalidades territoriales y operativas que inciden significativamente en
tiempos de traslado y costos economicos (tarifas, horas-hombre perdidas,
congestion), sociales (accidentes, segregacion, disfunciones territoriales) y

ambientales (contaminacion).

Por el tamano y complejidad de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, las
obras que se requieren para que la ciudad no sélo siga funcionando sino que
mejore su nivel de accesibilidad y competitividad, son del tipo Megaproyectos, por
lo que la logica de circulacion exige que los megaproyectos se visualicen,
analicen y construyan con una perspectiva metro y megalopolitana.

El actual y futuro desarrollo de la ZMCM esta ligado estrechamente a los
megaproyectos de transporte. El transporte en la actualidad cumple, ademas de
la funcién técnica y econdmica, una funcién social que demanda que no se
realicen proyectos aislados sino proyectos con una perspectiva integral, dado que
impactan en la escala urbana, metropolitana y megalopolitana.

La implementacion de megaproyectos de transporte en paises desarrollados ha
sido parte de una planeacion con vision territorial, por lo que forman redes

conexas, mientras que en paises subdesarrollados forman redes inconexas.
En la construccion de la red de transporte de la ZMCM se han realizado diversos
MPT mismos que no se han disefado como parte de un proyecto integral, y

cuando dicho proyecto ha existido no se les ha dado continuidad, por lo que en
vez de generar una red conexa se ha construido una red desequilibrada.

Objetivos:

El presente trabajo tiene como objetivo central,



Analizar el impacto territorial de los megaproyectos de transporte en la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México, asi como evaluar la necesidad de su
implementacién para resolver problemas de transporte.

Demostrar que el transporte tiene incidencias territoriales de gran significado
social y econémico. Rebasar el concepto simplista del transporte como
desplazamiento de carga y pasaje para concebirlo como producto social,
configurador territorial, revelador de procesos de apropiacion territorial, etcétera.

Analizar las diferentes teorias que se han elaborado en cuanto a la relacién de los
proyectos de transporte con la dinamica urbana y los impactos que en el territorio

se ocasionen con su desarrollo.

Demostrar que el transporte tiene incidencias territoriales de gran significado

social y economicas.

Conceptualizar los megaproyectos de transporte y elaborar un analisis
comparativo general de lo realizado en otros paises y comparario con el nuestro.

Demostrar que la red vial de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México
funciona como una red inconexa que dificulta la comunicacion y operacion de los

servicios de transporte.

Analizar las distintas fases de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México,
tratandose en funcion de las necesidades de desplazamiento y la conformacion

de un complejo sistema de transporte urbano metropolitano.

Evaluar la necesidad de implementacion de los megaproyectos para resolver
problemas de transporte en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México.



Capitulado

En el primer capitulo se presenta la gran riqueza tedrica y metodologica de la
Geografia del Transporte, todavia poco conocida en el ambito geografico nacional, a
pesar de que el transporte siempre ha estado en la base de la estructura territorial de

nuestro pais a escala nacional o urbano regional.

En este mismo capitulo se aborda el enfoque de analisis de sistemas en
Geografia del Transporte, que es el utilizado en el andlisis de este estudio. Se realiza
una conceptualizacion de los megaproyectos de transporte.

En el segundo capitulo se compara la evoluciéon de la red de transporte de la
ZMCM con la red de ofros paises, lo que ha permitido determinar los puntos de
coincidencia, los objetivos e impactos en la construccién de dichas redes.

En el capitulo 3 se analizan las distintas fases de la Zona Metropolitana de la
Ciudad de México (ZMCM), tratandose en funcién de las necesidades de desplazamiento

y de la conformacion de un complejo sistema de transporte urbano-metropolitano.

También se determina la relacion entre transporte y desarmrolio urbano
metropolitano y megalopolitano con las redes urbano globales, de donde se desprende la
hipétesis de que la ZMCM requiere de megaproyectos.

En este capitulo se analiza la planeacion urbana y el efecto que ha ocasionado en
el transporte. En la Zona Metropolitana de la Ciudad de Mexico se repiten los
desequilibrios que se dan en el sistema nacional de transporte, debido a Ila
inconsistencia de su planeacion.

Respecto a la ZMCM, se ha identificado la red de transporte, observandose su
evolucion, las etapas de su construccion y su relacion con la decisiones politicas, lo que
ha permitido establecer si cumple o no con el modelo propuesto.



En el capitulo 4 se habla de los megaproyectos de transporte desarrollados en la
ZMCM y se toma como estudio de caso al Ferrocarril Suburbano. Finalmente se evalia
la necesidad de implementacion de megaproyectos para resolver problemas de
transporte en la ZMCM .

Es importante destacar la metodologia utilizada para la elaboracidon de esta
investigacion, ya que por tratarse de proyectos en proceso, gran parte de la informacion
no se encuentra en libros por lo que se obtuvo a través de un riguroso trabajo de campo
que incluyo entrevistas a funcionarios. En cuanto al material cartografico, se partio desde
la capacitacion para el manejo de Sistemas de Informacion Geografica como para la
elaboracion de dicha cartografia, tanto la basica como la de andlisis, asi como de la
obtencion de informacion para la reconstruccion histérica a través de entrevistas y de un

completo recorrido por la zona de estudio.
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1. TRANSPORTE Y TERRITORIO: MARCO CONCEPTUAL

1.1 Enfoques y metodologias de la Geografia del Transporte

En el presente capitulo se hace una revision de la evolucion de la Geografia del
Transporte, asi como de los diferentes enfoques con los que ha sido abordado este
campo del conocimiento geografico. Se especifican los componentes del transporte y
posteriormente se examina el enfoque de la teoria de sistemas y de la teoria de redes,

que es la que se aplica en el andlisis de esta investigacion.

El siguiente tema tratado en el capitulo se refiere a las caracteristicas de los
distintos modelos territoriales que se han utilizado en el analisis de la Geografia del
transporte y su vinculacion con la configuracion territorial, a partir de los cuales se

selecciono el que se aplica también en el estudio.

Dado que la investigacion comprende las diferentes escalas de operacion del
sistema de transporte, se caracteriza cuales son éstas y qué tipo de redes constituyen.
Finalmente se conceptualiza y clasifica a los megaproyectos de transporte y se describe
la metodologia utilizada en el estudio.

1.1.1 Evolucién del pensamiento geografico en la Geografia del Transporte

A partir del desarrolio de los sistemas de transportes surge la necesidad de estudiarios
para analizar como modifican el territorio, por lo que la importancia y las implicaciones
del transporte son fundamentales y, al igual que el espacio, debe analizarse no sdlo

como objeto sino como sujeto de estudio de la Geografia.

Autores como Brian Hoyle y Richard Knowles consideran al transporte como un
sujeto de importancia e interés universal. La investigacion y el analisis del transporte
conciernen a una amplia variedad de estudiantes, investigadores y planeadores, quienes

8



se encuentran directamente involucrados en la operacion de estos sistemas. La variedad
y complejidad de los temas relacionados involucrados, no permite sin embargo que un
solo autor pueda abarcarios como una totalidad (Hoyle, Knowles, 1999 prefacio).

La importancia que tiene el estudio del transporte puede ser resumida en las

palabras de los autores mencionados quienes, consideran que:

El transporte es parte del ritmo diario de vida. La movilidad es una actividad humana

fundamental y necesaria, pero es restringida por la friccion de la distancia. Como una
industria compleja en términos de uso del suelo, empleo y funciones, el transporte es el
mayor factor que se interrelaciona con el medioambiente y con la distribucion espacial y
desarrollo de todas las otras formas de actividad economica y social. Las teorias
geograficas, los métodos y perspectivas contribuyen significativamente hacia el
entendimiento del problema del transporte y a sus eventuales soluciones (Hoyle y
Knowles, 1999:1).

La geografia del transporte ha sido un area poco estudiada en nuestro pais, mas
no es asi a nivel mundial, en el que destacan los estudios elaborados en Francia, Gran
Bretafa y Estados Unidos, paises en donde el transporte ha tenido gran peso en el
desarrollo econémico. En la actualidad, dada la importancia del transporte en el proceso
globalizador, ha surgido la necesidad de analizarlo como objeto y sujeto de estudio. De
esta forma se han llevado a cabo diversas investigaciones entre las que se encuentran

aquelias referentes al transporte urbano.

El estudio del transporte desde la perspectiva geografica data de 1841 cuando J.
G. Kohl publicé su libro “El transporte y los asentamientos humanos en su dependencia
de la configuracion de la superficie terrestre” en donde presenta modelos tedricos sobre

redes de comunicacion (Chias, inédito:2).

El pensamiento tedrico de la Geografia del Transporte ha evolucionado (Chias,
inédito), de un enfoque descriptivo (orologico paisajista), que consideraba a las vias de
comunicacion parte del paisaje y a los elementos de la superficie terrestre determinados
por las condiciones naturales; una vinculacién del desarrollo tecnolégico con la
evolucion del transporte (fisiografico técnico) también ha pasado por una etapa mercantil
en la que se vinculd la interaccion del transporte y el comercio y por una etapa



econémica en la que habia una interaccion entre el transporte y la estructura econémica
espacial. Actuaimente la Geografia del Transporte se encuentra en una etapa social en
la que se analiza la interaccion entre el transporte y la estructura territorial, social y
econdmica (Potrykowsky, 1984: 14-17).

TENDENCIAS Y CARACTERISTICAS DE LA GEOGRAFIA DEL TRANSPORTE

TENDENCIA CARACTERISTICAS AUTORES

Las vias de comunicacion son parte del paisaje y | Ritter, J.G. Kohl, W.

roléai e los elementos de la superficie temresire estdn|Gotz, E. Reclus, A.
determinados por las condiciones naturales. La | Hartner, Ratzel vy

circulacion es considerada basicamente como un | ShiuterD

hecho fisico.

La circulacién se contempla basicamente en su|lLa Place, J. Bruhnes,

i Fim relacion técnica, el interés se centra en las|Vidal de la Blache, E.

Fisiogrdfica-técnica. caracteristicas funcionales de cada modo deje Martone, Kruger,

transporte y los nexos técnicos establecidos entre Matznetter y O. Blum

la ruta y el medio fisico.

Los estudios del fransporte ingresaron al campo| M. Somré, E. Otrumba,

de la Geografia Econémica, bajo la tutela del{U. Toschuy P. George

comercio, razén por la cual no se contemplan

otras relaciones inherentes al transporte y otros

hechos econdmicos

Econémica Destacan los geodgrafos norteamericanos que | Uliman, Taaffe y

impulsaron los cambios y nuevas tendencias en la | Garrison

Geografia del Transporte

Social Considera que existen interacciones entre el|O. Séller, M. E. Hurst, A.

transporte y su estructura temitorial, social y!M. Hay, E. E. Hurst, C.
econdmica Cammalion y F. Ratzel

Fuente: CHIAS, Luis (1990), Geografia del transporte, inédito.

Mercantil

Entre los autores sobresalientes de la Geografia del Transporte cabe senalar a

los siguientes:

Ullman, quien en base a los modelos gravitacionales y el concepto de geografia
como interaccion espacial, elabord su famosa triada para explicar las interacciones
materializadas espacialmente que se establecen entre dos areas a través del movimiento
de personas y mercancias con base en tres factores tipologicos: complementariedad,

oportunidad y transferibilidad.

10




Garrison, por su parte, presidio el Transporfation Cenfer de la Northwestern
University, centro multidisciplinario orientado a la planificacion e investigacion aplicada
del transporte, donde participaron numerosos gedgrafos en la elaboracion de estudios
sobre el impacto de la infraestructura transportuaria y la aplicacion del analisis
topolégico. Garrison fue, ademas, pionero en la aplicacion de la teoria de grafos en la
geografia del transporte (Chias, op. cit.:5-6).

Edward J. Taffe, consideraba que los cambios que regisiraba la Geografia en
general y la de los transportes en particular, se podian expresar bajo tres aspectos:
teorético, cuantitativo y deficional: asi, el teorético se abocé a la generalizacion del
método deductivo como herramienta clave del trabajo cientifico: el cuantitativo resolvia
el problema de presentar estas teorias con claridad, coherencia y sin contradicciones
internas gracias al uso de las matematicas, técnicas estadisticas y, por supuesto, la
informética y el deficional implicé la reformulacion de los objetivos cientificos de la
Geografia, mismos que se caracterizaron por el rechazo a la optica regional, el analisis
de los componentes espaciales de los fenémenos y la busqueda de las regularidades,
estructuras, distribuciones y asociaciones espaciales a partir de enfoques funcionales,
sistémicos y ahistéricos (Giménez, 1986 p36, citado por Chias, op. cit. p 6)

Debido a que el transporte vincula areas es parte esencial de la Geografia. Su
estudio fue ampliamente desarrollado por gedgrafos europeos y norteamericanos
durante el siglo pasado. Eliot Hurst ha sefalado que se dieron diversos cambios en su
campo de estudio asi como en los métodos cuantitativos y otras técnicas, pero
permaneciendo su base esencial. Las relaciones y conexiones entre areas son
frecuentemente reflejadas en los servicios al transporte en su trafico y sus fiujos,
involucran conceptos como interaccion espacial y asociacion espacial. La superacion de
la distancia es basica en la geografia ya que la diferenciacion espacial no puede
desarrollarse sin movimientos. Esto concierne a la interaccion espacial, movimientos

asumidos por los gedgrafos franceses en el término circulacion (Hurst, 1974: 1-2).

Varios geografos como Ulliman y Crowe desarrollaron el estudio de la circulacion
para dar un significado profundo a la diferenciacién espacial, proporcionando la clave de
las conexiones entre lugares en la tierra. Bunge y Nystuen utilizan el analisis factorial
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para relacionar estructuras espaciales y flujos de productos, Haggett se dedica a
construir un sistema de integracion espacial alrededor de movimiento, redes, nodos,
jerarquias y superficies. Sin pensar que el transporte es sélo una red que permite la
conduccion de objetos inanimados o una simple matriz origen destino representados por
puntos de entrada y salida. Por lo que Hurst define que “el caracter del transporte como
una totalidad y un detalle, en un tiempo particular y a través de la historia, es
completamente determinado por sus interrelaciones con fuerzas fisicas y sociales y sus
condiciones. Para entender el concepto del transporte hay que analizar sus
interrelaciones. (Hurst, 1974: 2)

Hurst ha mencionado como desde la década de los afos cincuenta se desarrolio
mas la geografia del transporte en Europa que en Norteamérica, donde el enfoque de
los gedgrafos (Ullman, Jefferson, Ullman-Meyer) prevalecié sobre clasificacion de rutas,
mapas descriptivos de rutas y mapas de flujos; los geografos europeos (Capot-Rey,
Otremba, Morgan y Seally) se concentraron, en cambio, en los modos de transporte y su

carga.

A fines de la década de los afios cincuenta ocurrieron cambios en las corrientes
geograficas en Norteamérica, incluyendo la aplicacion al transporte de la teoria
locacional y del analisis espacial, de la ciencia regional y de técnicas variadas como la
programacion. En esta etapa destaca Garrison, quien integra la palabra geografico al
campo de la localizacion espacial. Fue el primero en reconocer el el impacto del
transporte provocado por las autopistas, con lo que se reconocié tal impacto.(Hurst,
1974: 4-5)

Muchos de estos trabajos permitieron desarrollar teorias en los analisis espaciales
contemporaneos, de particular importancia es la introduccion de la teoria de los lugares
centrales de Christaller y su modificacion por Berry y Garrison para revisar la
interdependencia entre el transporte y la economia; este grupo de trabajo introdujo el
uso del modelo gravitacional. Hurst advierte como este modelo fue sobreutilizado en
trabajos geograficos donde se asumian las mismas condiciones a distintas situaciones.
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Hoyle considera que la Geografia del Transporte explica, desde una perspectiva
espacial, como es el soporte estructural de los establecimientos socioeconomicos e
industriales con los cuales las redes de transporte se desarrollan y operan. El incremento
de la literatura referente al transporte asi como en la interdisciplinariedad de su estudio
ha sido consecuencia de la participacion de geografos especialistas del transporte,
mismos que han resaltado la importancia de la dimension espacial de estos estudios y
cuya contribucion ha permitido un mejor entendimiento para una eventual solucion de los
problemas de transporte (Hoyle, 1992:2).

De igual manera Hoyle estudia al transporte como un todo, con base en dos ideas
esenciales. La primera, que el transporte es en si mismo una industria compleja en
términos de uso del suelo, empleo y funciones. Las infraestructuras del transporte y los
servicios al transporte ocupan grandes espacios de agua y suelo, y los servicios proveen
empleos sustanciales. En ambas dimensiones el transporte es significativamente
geografico. La segunda idea es que los servicios al transporte, considerados en su
totalidad o en términos de sus componentes, son un factor que afecta al medioambiente,
a la distribucién espacial y desarrollo de otras formas de actividades sociales y
economicas. En este sentido, el transporte virtuaimente influye en todos los fendmenos
susceptibles de analisis, tanto en términos de variaciéon espacial como de cambios en
sus estructuras (Taffe y Gauthier, 1973, citado en Hoyle, 1992:5).

Por este motivo, es posible desarrollar el estudio de la Geografia del Transporte
desde diferentes perspectivas, el método mas comun es el desarrollo modal que analiza
de forma separada al sistema de transporte carretero, férreo, aéreo y maritimo asi como
su problematica, tal como el impacto al medioambiente, a la economia, etcétera.

1.1.2 El enfoque de sistemas en la geografia del transporte

El transporte, conceptualizado como un sistema cuenta con componentes técnicos,
normativos, economicos, sociales y ambientales, como Rafael Giménez lo ha dicho, es
susceptible de ser abordado bajo diversos aspectos, de acuerdo con la formacion del
investigador y con el objetivo perseguido. Ademas debido a los avances tecnoldgicos en
el transporte que tienden a mejorar la velocidad, incrementar el confort, de la seguridad,
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etc., permiten desarrollar una amplia gama de trabajos en los cuales se presta atencién a
las relaciones entre el transporte y la sociedad, con puntos de vista y objetivos
igualmente variados, sean estos politicos, economicos, sociologicos, psicologicos,

histéricos o geograficos (Giménez, 1986: 5).

Se ha mencionado que en la década de los afos sesenta se intensifico el uso de
los métodos cuantitativos y en Norteamérica se consolidd el Centro de Transporte de la
Universidad del Noroeste, donde se desarrollaron estudios de analisis de redes,
utilizando la teoria de grafos, la determinacion de la estructura espacial de la demanda
del transporte, la aplicacion de modelos de probabilidad al desarrollo de rutas y, en parte,
la aplicacion de sistemas de redes a estudios de transporte.

Entre los principales estudios de Geografia del Transporte se encuentra el de
Taaffe (1973: 5) quien considera que el transporte esta entrelazado con la organizacion

espacial y las estructuras que forma y toma en cuenta los siguientes aspectos:

1°. Las redes de transporte y las conexiones y flujos que componen la red.

2° Los nodos o centros que conectan esas redes.

3° Los hinterlands o areas tributarias que sirven a cada modo y sus patrones de
conexion.

4°. La jerarquia formada por los nodos que varian en importancia en la red.

5° Los procesos mediante los que desarrollaron la red de transporte y que

contintan evolucionando.

En cuanto al transporte urbano, Taffe (1973: 166-167) nos dice que éste se

encuentra ligado al desarrollo de las ciudades, observandose que:

¢ La estructura y capacidad de las redes de transporte urbano afectan directamente
los niveles de accesibilidad, la tecnologia del transporte cambia todo el tiempo y
también la accesibilidad interna de las locaciones urbanas.

e La estructura y capacidad de la red de transporte afecta la movilidad en el area
urbana. Como el movimiento disminuye el costo, ya sea en dinero o en tiempo, la

accesibilidad entre dos lugares se incrementa.
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e Los cambios en la movilidad en un area urbana tienen un impacto directo en el
uso del suelo, al igual que los cambios en la accesibilidad que alteran el valor del
uso del suelo, afectando directamente la competencia en la localizacion de varias
actividades urbanas.

e Los cambios en el uso del suelo afectan directamente el patron de los
movimientos intraurbanos. Como la accesibilidad se incrementa, el nivel de

interaccion espacial debe incrementarse.

Los aspectos considerados por Taffe para el analisis de la organizacion espacial y
el transporte urbano son basicos para el analisis del impacto del transporte en diferentes

escalas.

1.1.3 Componentes del transporte

El transporte es un sistema integrado por componentes técnicos (infraestructura,
equipamiento y desarrollo tecnologico), normativos (politicas, sectoriales, programas,
reglamentos), econdémicos (oferta y demanda de productos y servicios), sociales
(segregacion y riesgos provocados por externalidades), ambientales (de orden fisico
geografico), y operativos (movilidad, administraciéon y logistica de los servicios de

transporte).

Componentes técnicos

Infraestructura

Existe una relacion entre las caracteristicas de varios modos y los requerimientos de
infraestructura junto con diferentes tipos de vehiculos que son usados. Los diferentes
tipos de infraestructura que requiere cada modo, que son: caminos, rieles, aeropuertos y
puertos maritimos. (Faukls, 1999:61). Las caracteristicas fundamentales de caminos de
transporte son su flexibilidad y habilidad fisica para proveer un servicio puerta a puerta.
Con menores excepciones como algunas espuelas de ferrocarril, muelles y helipuertos.
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Equipamiento y desarrollo tecnologico

La evolucion tecnolégica de los medios de transporte ha seguido un proceso evolutivo en
el cual han ido incorporando a su funcionamiento los avances tecnologicos de su época.
Ademas, estos cambios tecnolégicos muchas veces fueron motivados por cuestiones
politicas y economicas. Cada uno de estos cambios a la vez han requerido la
incorporacion de una gran variedad de servicios al transporte, como es el caso de las
terminales tanto aéreas como fluviales y terrestres, estacionamientos, entre otros.

Caracteristicas modales

El transporte comprende varios modos que juntos constituyen un sistema.
Colectivamente, el transporte conoce la demanda para el movimiento de personas y
bienes (en términos econdmicos si satisface la utilidad del lugar), pero la naturaleza de
las circunstancias de esta demanda difiere ampliamente. Cada modo tiene sus propias
caracteristicas, las cuales determinan la sustentabilidad para la conveniencia de
diferentes comodidades o personas sobre las diferentes jornadas. Practicamente es un
factor mayor, seguido por el costo, velocidad y, en el caso de pasajeros, confort. Estos
son los motivos de la eleccion de los diferentes modos (Faulks, 1999: 29).

Al medio por dénde se desplaza el transporte se le conoce como medio de
transporte, que puede ser acuatico, aéreo o terrestre, y los diferentes tipos de transporte
utilizados en los distintos medios son denominados modos de transporte, siendo estos,

automovil, ferrocarril, aviones, etcétera.

Componentes Normativos

Comprenden a los diferentes programas y reglamentos del transporte, donde se indican
las distintas politicas y establecen los proyectos que se llevaran a cabo.

Planeacion del transporte
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Los servicios de caminos, ferrocarriles, navegacion interior, maritima y aérea no deben
ser planeados en forma asilada debido a que cada componente forma parte de un
sistema y los modos deben ser complementarios unos con ofros. En estas
circunstancias. Cada uno debe ser el apropiado para un trabajo en particular y el mas

conveniente.

Planeacién del transporte urbano

La planeacion del transporte urbano ha ido a la par de la evolucion de los transportes en
los paises con un mayor grado de desarrollo, quienes han establecido una serie de
lineamientos con el objeto de equilibrar al transporte con el uso del suelo, asi como de la

relacion con la estructura urbana.

La experiencia convencional en la practica de la planeacion del transporte en
areas urbanas ha sido identificada con la aplicacion de “Proceso de Planeacion del
Transporte Urbano (UTP) y sus derivados” (Dimitrou, 1990:145). Este proceso es, una
metodologia de planeacion formalizada disefiada para proveer de pautas y prioridades
para investigaciones futuras y construccion de infraestructura de transporte urbano y sus
servicios. El autor sefalado destaca que en algunos paises como Brasil, Reino Unido y
Estados Unidos, la metodologia estuvo institucionalizada por el gobierno y soportada por
la legislacion, obligando a las agencias de planeacion a adoptar procedimientos
particulares del proceso en orden a calificar para el gobierno central.

Asimismo, el proceso UTP, representa un esfuerzo cientifico a la planeacion de la

demanda de transporte urbano y se basa en:

* La observacion del comportamiento de los viajes.

» El desarmollo de ciertas hipotesis concemientes a la relacion entre uso del
suelo urbano y movimiento.

e La prueba de las hipotesis como una base para la elaboracion de
estimaciones de futuras demanda de viajes.

e La recomendacion de transporte adicional
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Diferentes versiones y derivaciones de este proceso han sido adoptadas en el
tiempo por politicos y tecnocratas a través del mundo cuando se han enfrentado a
mayores problemas de congestionamiento de trafico para atender al requerimiento de
planeacién de las ciudades. El proceso UTP es definido como un gran sistema donde las
alternativas para analizar son pocas en numero pero con suficientes detalles para
estimar los impactos del suelo, costos del sistema, mayor volumen de servicios al
transporte y corredores, niveles de servicio, y algin impacto como el uso de energia,

mayor calidad del aire, accidentes entre otros. (Dimitrou, 1990:146)

Las recomendaciones de la planeacion del transporte derivadas del proceso UTP
son llevadas a cabo a través de la simulacion de uso del suelo y relaciones entre uso del
suelo y transporte en una ciudad y sus zonas, empleando datos desde nivel familiar
hasta dotacion de caminos, como en los estudios de planeacién. En teoria el proceso y
sus derivaciones no son soporte de ningun modo de transporte pero conciernen a la
dotacion y distribucién de todos los tipos de servicios al transporte urbano (Dimitrou,
1990: 146).

Componentes operativos
Movilidad

De acuerdo con Hoyle, el estudio del transporte se basa en que la movilidad es una
actividad humana fundamental y necesaria:

En todas las sociedades, medioambientes y economias el movimiento de bienes y
personas es un elemento en términos funcionales y de desarrollo. La palabra transporte
describe esta actividad, aun en un término relativamente estrecho, transferencia de
personas o bienes desde un lugar a otro, desde una distancia corta 0 en términos de
sistemas infinitamente mas complejos involucrando muchas direcciones, modos y
situaciones en una escala intermacional. La industria del transporte constituye
basicamente una respuesta a estas actividades y necesidades; los servicios al transporte
son normalmente dotados en respuesta a una anticipacion de la demanda (Hoyle, 1992:
3)
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En consecuencia, el transporte forma parte del ritmo diario de la vida humana en
todas las sociedades y economias, la mayor parte de los lugares y personas sufren

restricciones de movilidad.

Externalidades

La externalidad es el efecto indirecto que genera cualquier actividad. Pueden ser
positivas o negativas. Se llaman asi porque los costos que generan no se le cobran a
nadie. Entre las externalidades negativas del transporte se encuentra la contaminacion
(agua, aire, suelo), accidentes, congestionamientos, los dafos materiales y la
segregacion. Entre las positivas, la integracion territorial y la disminucion de costo de
almacenamiento (Chias, 2000 apuntes de clase).

Impactos

Los impactos ocasionados por el transporte son muy diversos, los apreciamos tanto en el
efecto ocasionado en la estructura urbana, como en los cambios del uso del suelo.
También en el predominio del transporte privado sobre el transporte publico de pasajeros

y que ha traido como consecuencia:

+ congestion del tréfico con el incremento de los tiempos de las jomadas de
trabajo

¢ incremento del estacionamiento vehicular en las calles

« el congestionamiento hace que el transporte publico sea menos atractivo
cuando éste no es suficiente, cuando éste lo es, ante dicho problema
resulta ser mas atractivo

» utilizacién de vehiculos con baja ocupacion incrementando el consumo de
combustible

e el alto consumo de combustible ocasiona alta contaminacion atmosférica

innecesaria
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Se han desarrollado alternativas al problema de trafico, las mas importantes son:
hacer un mejor uso del espacio disponible, por ejemplo, calles con vialidad de un
sentido, circulacion a la derecha, vueltas derechas que crucen los flujos de trafico, etc.;
construccion de nuevos caminos y libramientos, construccion de nuevas autopistas. “Sin
embargo todos estas medidas son paliativos. Ellas proveen una solucién temporal, pero
los beneficios son rapidamente absorbidos por mas trafico vehicular y la situacion
continua deteriorandose. Y no obstante lo que los politicos y motoristas puedan pensar,
el espacio es finito” (Faulks, 1999:12-14).

Impacto en la estructura urbana

Para analizar el impacto de los nuevos proyectos de transporte se puede comenzar con
la apreciacion de los aspectos basicos del sistema de transporte urbano y su evolucion,
para asi poder analizar como han impactado los diferentes modos de transporte en las
areas urbanas. Daniels (1983) destaca la importancia del transporte en el crecimiento de
las ciudades, dice que ellas no podrian aumentar en tamafio y complejidad sin el
estimulo y la pauta dada por las redes de transporte, ya que las localizaciones modifican
las ventajas y desventajas, asi como la reduccion del tiempo y distancia entre varios

puntos del area de crecimiento urbano.

Muchas teorias pueden usarse para examinar las conexiones entre transporte y
desarrollo urbano, la mas utilizada ha sido la teoria de la localizacion central, algunos
modelos recientes combinan transporte y estructura urbana, tal es el caso de Gutiérrez
(1993:79), quien dice que “ la evolucion de los sistemas de transporte ha ido marcando
las pautas de desarrollo urbano, de manera que a cada evolutiva le corresponde un
modelo de ciudad. La movilidad urbana adquiere nuevas posibilidades con los cambios
que se producen en la tecnologia de los sistemas de transporte; por su parte, la
estructura urbana se adapta a las nuevas circunstancias, influyendo a su vez en las

caracteristicas de la movilidad”.

También menciona que “los espacios metropolitanos constituyen casos
prototipicos en relacion entre transporte y estructura urbana, habida cuenta de las
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fuertes inversiones que se requieren en materia de transporte, donde una importante

componente es la accesibilidad y el buen transporte publico de calidad” (Ibid).

Impacto en el uso del suelo

Los cambios en el uso del suelo y las inversiones en transporte van de la mano. La
evolucion de las formas urbanas aparece claramente ligada a la tecnologia del

transporte.

Hanson (1986: 248) sefala cuatro factores a considerar para analizar el

transporte y su impacto en el uso del suelo.

1. El uso del suelo debe distinguirse del crecimiento del territorio. Considerar
los patrones que toman los cambios del uso del suelo.

2. El nivel de intensidad de la inversién en transporte. Las inversiones
representan cambios tecnoldgicos significativos. La escala de la inversion
para que exista el sistema también es importante.

3. Nivel de analisis.

4. Longevidad y durabilidad de la estructura urbana (residencial, comercial).

También hace referencia a la dificultad de analizar los impactos del uso del suelo
y del transporte porque son mutuamente dependientes. Las caracteristicas del sistema
de transporte determinan la accesibilidad o la facilidad de movimiento desde un lugar a
otro. La accesibilidad en turno afecta la localizacion de las actividades o los patrones en
el uso del suelo. La localizacion de actividades en el espacio afecta patrones de
actividad, con el resultado de patrones de viaje, lo que afecta el sistema de transporte. El
cambio en el uso del suelo afecta al transporte asi como el transporte afecta al uso del

suelo.
Impacto de los ferrocarriles urbanos

Se destaca la importancia de los impactos ocasionados por los ferrocarriles urbanos,
debido a que en la época actual tienen un papel preponderante en las ciudades,
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principaimente de las desarrolladas, mientras que en varios lugares de paises en
desarrollo se ha hecho al menos algun estudio referente a su implentacion. Este es el
caso de México, donde las principales ciudades, Ciudad de México, Monterrey y
Guadalajara, cuentan con un sistema de ferrocarril urbano, y para el caso particular de la
Ciudad de México, se encuentra en proceso la construccion del ferrocarril suburbano.

Los ferrocarriles urbanos han ocasionado diversos impactos, tanto negativos
como positivos, ejemplo de ello lo tenemos en los paises europeos o en Japon, por lo
que es importante hacer mencion aparte sobre ellos, ademas de que en la actualidad, en
la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, se encuentra en proceso de construccion
el ferrocarril suburbano.

Entre los impactos ocasionados por los ferrocarriles se encuentran los
ocasionados al medio ambiente, debido a que el sistema de transporte atraviesa o pasa
cerca de ciudades donde habita la gente. Los residentes ofrecen oposicion a su
intrusiéon y a los disturbios ocasionados en los suburbios (Carpenter, 1994: 5). Los
ferrocarriles impactan menos que al ambiente que los otros sistemas de transporte

debido al uso eficiente de combustibles y de energia eléctrica

Carpenter (1994, 77) menciona que entre los impactos generados por la
introduccion del ferrocarril se encuentra el requerimiento de terrenos para lineas de
ferrocarril, obteniéndose por medio de demoliciones de edificios, muchos de los cuales
son ocupados por poblacion de escasos recursos. En Europa la mayor parte de esto ya
fue realizado. Pero las condiciones de viviendas de la poblacion de menor ingreso aun
subsisten en muchas ciudades sobrepobladas de los paises del Tercer Mundo, en donde
los ambientes, congestion, polucion y ruido son mas que efectos secundarios, pero los
modernos sistemas de ferrocarril pueden ser una parte esencial de la necesaria
renovacion urbana. En contraste, algunas ciudades del occidente se tiene una reducida
poblacion en el area central y las areas industriales.

Durante el proceso de renovacion urbana en ciudades de paises desarrollados,
sobre todo europeos, se han llevado a cabo demoliciones para obtener terreno, tanto
para el tendido de vias férreas o para la construccion de terminales y estaciones, lo que
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ha ocasionado grandes impactos, sin embargo, Carpenter (1994, 78) considera que los
ferrocarriles de pasajeros proveen oportunidades para desarrollar tervitorios, debido a la
mejora en la accesibilidad al comunicar a la ciudad central con los suburbios,
permitiendo el desplazamiento de empleados a sus centros de trabajo. La construccion

de trenes para hacer mas cortas y mas rapidas las distancias entre las ciudades.

En cuanto a la construccion de las terminales y estaciones de los ferrocarriles
urbanos, éstos han venido ha modificar sustancialmente el uso del suelo, debido a las
nuevas tecnologias y a la articulacion de este modo de transporte a un sistema integral,

tanto en la escala urbana como interurbana.

En Europa, los patrones de desarrollo urbano son cambiantes dentro de las
etapas de los procesos de internacionalizacion. El redesarrollo de las areas de
estaciones de ferrocarril son una pieza importante de la reestructuracién urbana. Muchos
de esos procesos parecen fragmentados, sin embargo, esta informacion es parcial,
raramente se considera la relevancia de ellos en Europa (Bertolini, 1997:3).

En una Europa sin fronteras, los flujos de capital migran de un area metropolitana
a ofra. Es una conclusion abierta que aquellas ciudades que son mas competitivas tienen
mayores ventajas. A fin de continuar siendo competitivas, las ciudades y areas
metropolitanas deben movilizar su potencial de retener su posicion de mercado para

atraer capital.

La importancia de las estaciones de ferrocarril ha llevado a su conceptualizacion,

por lo que Bertolini y Smith, consideran que:

En concreto la estacion es un lugar en la ciudad. En cuanto a la interaccion de
nodo y lugar, las estaciones de ferrocarril son nodos y son lugares. Los componentes
nodo y lugar de una ubicacion deben ser entendidos en su interaccién reciproca. En
suma, en su funcion nodal también ocupan un espacio particular (Bertolini y Smith,
1998:14).
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La estacion como un lugar, desde la perspectiva del redesarrollo de las
estaciones, es una pieza de la ciudad que incorpora la estacion, algunas veces llamada
el vecindario de la estacion o el distrito de la estacion.

Los bordes de la estacion se definen como el radio caminable, un radio de 500
metros o de diez minutos a pie; elementos histérico-funcionales (la estacion es la suma
de elementos funcionales, ejes comerciales, conexion con ferrocarril al centro);
topograficos, la estacion es incluida arbitrariamente en una seccion del mapa); perimetro
de desarrollo (el area inicialmente incluida en el redesarrollo). Se observa que es flexible

la delimitacion del area de la estacion del ferrocarril.

El concepto de nodo y lugar es utilizado en el andlisis de desarrollos potenciales

de puertos y aeropuertos y presentan similitudes y diferencias.

Los autores sefialados (Bertolini y Smith, 1998:14) establecen cuatro
consideraciones referentes a las estaciones de ferrocarril las cuales se seinalan a

continuacion:

1. En cada categoria hay diferencias en cuanto a su escala (regionales,
metropolitanos).

2. En la parte superior de la jerarquia de los nodos se incrementan las
diferencias. Los complejos intercambios intermodales incrementan la
interconexion de los sistemas de transporte individuales, en los que un
modo de transporte puede dominar, pero muchos otros estan presentes.
Por ejemplo, la combinacion ferrocarril-aire. Esta perspectiva se basa en la
distincion convencional de red modal que incrementan los nodos
inadecuadamente.

3. Las situaciones locales pueden diferir profundamente. Por ejemplo,
considerar los diferentes papeles en el contexto urbano regional y en
diferentes hinterlands de puertos como Rotterdam y Génova, de
aeropuertos como Frankfurt y Manchester, y de estaciones como Utrechty
Lyon. En el caso de estaciones, la posicion relativa en la ciudad region
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tiene implicaciones fundamentales, como entre el metro y los intercambios
centrales o el metro y sus intercambios periféricos.

4. La imagen evoluciona constantemente. Por ejemplo, los puertos se
establecian cerca de centros urbanos. La mayoria de las estaciones de
ferrocarril se encuentran en areas urbanas, la tendencia es que para los
intercambios de alta velocidad se realicen en la periferia, si no, en areas

rurales.

La evolucién de la imagen implica que, en la mayoria de los casos, el
desarrollo de las areas de la estacion ocupe un papel fundamental de desarrollo de

transporte, convirtiéndose en desarrollos urbanos auténomos.

Con la construccion del ferrocarril suburbano en la Ciudad de México, también se
ha dado lugar al desarrollo de las estaciones, adecuandose nuevos proyectos a ellas. En
la terminal de Buenavista se ha iniciado la construccion de la mayor biblioteca del pais.

1.2 Transporte y modelos urbano-regionales

1.2.1 Configuracién territorial y modelos territoriales

El transporte vincula, configura y estructura territorios y les confiere funcionalidad. Como
ya se ha mencionado “el caracter del transporte como una totalidad y un detalle, en un
tiempo particular y a través de la historia, estd completamente determinado por sus
interrelaciones con fuerzas fisicas y sociales y sus condiciones. Para entender el
concepto del transporte hay que analizar sus interrelaciones” (Hurst, 1974: 2). Es a partir
del desarrollo de los sistemas de transporte y al observar los cambios que ha conferido
al territorio que se pueden establecer modelos territoriales.

La estructura del territorio va a depender del modelo macroeconémico aplicado,
ya que “a cada época le corresponde, en funcion del modelo macroeconémico aplicado,
un sistema de transporte particular, y por lo tanto, una organizacion del territorio
especifica. En cuanto a la incidencia temporal y espacial del transporte se expresa de
manera relativamente clara a través del proceso de construccion de las redes de

25



transporte: Carencia / presencia, densidad y morfologia revelan la direccion e intensidad

del proceso politico de apropiacion territorial® (Chias, 1992: 195).

Modelos territonales y transporte

Se han elaborado diversos modelos territoriales para explicar por que las ciudades
crecen de la forma en que lo hacen, pero pocos han sido asociados con el transporte

como puede observarse en la tabla 1, donde se sefialan algunas de ellas.

Tabla 1. Autores vinculados con modelos territoriales del transporte

MODELO DESARROLLO URBANO TRANSPORTE
Burg Modelo de expansién utbana *
|formado por coronas concéniricas
Hoyt Modifica la teoria de Burgess centrando su atencifin en el papel de las
arterias de transporte, explicando el desarmollo de la ciudad a lo largo de las
autopistas

Teoria de los nicleos miitiples, se vincula en mayor medida con el
transporte y la accesibilidad, es la que descnbe mejor a la totalkdad del érea
metropolitana més que la ciudad central. El patron multinuciear describe log
suburbios contempordneos con su mezcla de plazas comerciales, oficinas y|
Harris y Ullman parques industriales, y areas residenciales.
1&mhhmaumunmmmhmwmo
muitinuclear y la existencia de varios distritos de negocios desarroliados por
[Hawley las intersecciones del transporte.
El origen de los espacios metropolitanos
¥ su vinculacién con el transporte se puede empezar 2 apreciar con el

delo evolutivo sobre las interrelaciones funcionales en los espacios
metropolitanos, en 1982, y en el se distinguen tres estadios en la evolucion
de la sociedad: preindustrial, industrial y postindustrial. A cada uno de esos
estadios le coresponde un modelo temitorial, con sus consiguientes
Herbert y Thomas relaci funcionales y no sblo los puramente formales
Para explicar la polinuclearizacion del sisterma resulta fundamental el
|concepto de accesibilidad.
La maduraciin de los nicleos suburbanos se produce paralelamente a unos
maduracion de los nucleos cambios sustanciales en la distribucidén de la accesibilidad sobre el espacio

km%

Gimenez suburbanos no.

Fuente:

CAPEL, H. Y J. Urteaga (1983) Las nuevas geografias.
PALEN, J. (1997) The urban worid.

Elaboracion propia.



El modelo mas famoso de la escuela de Chicago es el elaborado por Burgess en
1924, utilizo factores del mercado y propuso un modelo de expansion urbana formado
por una serie de coronas concéntricas (figura 1). La zona 1 era el distrito central de
negocios: usuaimente el centro geografico y economico de la ciudad. La zona 2- zona en
transicion- contenia las fabricas y la zona 3 era la habitacional. (Palen, 1997:97).

El distrito central de la ciudad (o zona nuclear) estaria ocupado por el distrito
comercial. Rodeando a este distrito comercial aparecen diferentes anillos que sefialan
sectores de la poblacién y usos de suelo homogéneos. Cada una de estas zonas
urbanas manifestaria, segun Burgess, la tendencia a ampliar su area ocupando los
anillos exteriores, siguiendo un proceso de sucesion mediante el cual las distintas zonas
irian cambiando de caracter en funcion de la evolucion y expansion de la ciudad. En el
mismo trabajo, el socidlogo norteamericano considera la ciudad como un organismo, y
explica los reajustes de la organizacion social provocados por el desarrolio urbano como
procesos metabolicos, en términos de invasion, asimilacion y rechazo (Capel y Urteaga,
1982: 23).

Figura 1.Modelo de las Zonas Concéntricas de Burgess

Distrito Comercial
Zona de Transicién
Residencia de las Clases Populares
Residencia de las Clases Medias
5. Residencia de las clases burguesas
Fuente: Capel, H. Y Urteaga, J. (1983) Las nuevas Geografias
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En este modelo no se habla explicitamente de la vinculacion de las zonas
concéntricas con el transporte, debido a que en la época de su elaboracion los
desplazamientos eran muy cortos ya que la mayor parte de ellos se realizaban a pie. Un
aspecto muy importante es, que en los estudios de Chicago de la década de los afos
veinte la distancia al trabajo registrada era de 1.5 millas por lo que Burgess al exponer
su teoria del crecimiento del centro a las zonas intermedias, no considerd el automovil y
el camion, parcialmente excluidos de este trabajo (Palen, Op. Cit :137)

Figura 2. Modelo de los sectores de Hoyt

Distrito Comercial
Zona de Transicion

1

2

3. Residencia de las Clases Populares
4. Residencia de las Clases Medias

5

. Residencia de las clases burguesas
Fuente: Capel, H. Y Urteaga, J. (1983) Las nuevas Geografias

Otro modelo es el propuesto por Hoyt conocido como teoria de sectores (figura 2),
los cuales cruzan los anillos, el crecimiento es homogéneo en cada sector que se
extiende radialmente desde el centro hacia la periferia de la ciudad. Su investigacion
indica que las areas residenciales se extendian rapidamente a lo largo de lineas de viaje,
el patron de uso de suelo fue desarrollado en cada sector, que ejercia presion desde el
centro hacia la periferia de la ciudad. Su investigacién indicaba que las areas
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residenciales se extendian rapidamente a través de lineas de viaje donde la resistencia
economica era menor. Un patron de uso de suelo en el cual cada uso —industrial,
comercial, residencias de altos ingresos, o residencias de bajos ingresos- tendian a
empujar fuera desde el centro en sectores especificos o cuias atravesando las zonas

concéntricas.

La teoria de los sectores centrd su atencion en el papel de las arterias de
transporte y en las preferencias. La teoria de los sectores considera los patrones
originales de la ciudad y explicaba su evolucion a lo largo de las mayores autopistas.
Esta modificacion a la hipdtesis de Burgess fue discutida cuando se da el desarrolio de

los suburbios de la posguerra. (Palen, 1997: p102).

Una tercera teoria del crecimiento espacial rechaza la idea de una ciudad
completamente unicéntrica e insiste en que los diferentes usos del suelo tienen
diferentes centros. Esta teoria de los ntcleos multiples fue sugerida por Chauncy Harris
y Edward Uliman (figura 3). Ellos argumentaban que los patrones de uso de suelo se
desarrollan alrededor de nucleos originales independientes. Cuatro factores fueron

descritos para conformar los diferentes nucleos.

1. Determinadas actividades requieren facilidades especializadas. Por
ejemplo, se requiere de un alto grado de accesibilidad, las
manufacturas requieren de amplia extension de suelo y servicio de

ferrocarril.

2. Algunas actividades similares requieren agruparse para obtener
ventajas mutuas como en el caso del distrito central de negocios.

3. Actividades diferentes son mutuamente detrimentes o incompatibles

unas con otras. Por ejemplo, residencias de altos ingresos con la
cercania a la industria pesada.

4. Aigunos usos como los comercios y lavanderias, que tienen
relativamente baja capacidad competitiva, pueden establecerse en

areas de bajos ingresos.
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Figura 3. Los nucleos multiples de Harris y Uliman

Distrito Comercial

Zona de Transicion

Residencia de las Clases Populares
Residencia de las Clases Medias
Residencia de las clases burguesas
Industria pesada

Centro de negocios secundarios
Residencia urbana

Industria suburbana

O PN ® o AWM

Fuente: Capel, H. Y Urteaga, J. (1983) Las nuevas Geografias

Esta hipétesis de los nicleos multiples se vincula en mayor medida con el
transporte y la accesibilidad, es la que describe mejor a la totalidad del area
metropolitana mas que a la ciudad central. El patrén multinuclear, en efecto, describe los
suburbios contemporaneos con su mezcla de plazas comerciales, oficinas y parques

industriales, y areas residenciales.

Hawley ha sugerido la importancia de la red de transporte en la teoria del
crecimiento multinuclear. El observa que en las areas metropolitanas no hay un distrito
de negocios, pero si un sistema multinuclear jerarquico de distritos. Un segundo y tercer
rango de distritos de negocios particularmente desarrollados por las intersecciones del
transporte donde converge el trafico desde cuatro direcciones. La mayor especializacion
de ambos servicios y productos es hallada en el CBD, mientras fuera del centro se
ofrecen servicios estandar (Palen, 1977: 103).
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El origen de los espacios metropolitanos y su vinculacion con el transporte se
puede apreciar en el modelo evolutivo sobre las interrelaciones funcionales en los
espacios metropolitanos, planteado por Herbert y Thomas en 1982 y en el que se
distinguen tres estadios en la evolucion de la sociedad: preindustrial, industrial y
postindustrial. A cada uno de esos estadios le corresponde un modelo territorial, con sus
consiguientes relaciones funcionales y no soélo los puramente formales (Gutiérrez, 1993:
80).

Las caracteristicas de las etapas son las siguientes (figura 4):

Estadio preindustrial: el nicleo urbano. Las ciudades preindustriales eran
pequefas y compactas. Los rudimentarios medios de transporte disponibles no permitian
un mayor desarrollo. Las relaciones de la ciudad con el entorno eran relativamente
intensas soélo en la superficie, en un radio de accion que abarcaba los pueblos que

quedaban a menos de un dia de viaje.

Estadio industrial: el drea urbanizada. La ciudad industrial esta caracterizada por
el desarrollo del transporte publico. Los tranvias y el ferrocarrii ofrecen nuevas
posibilidades a la poblacién al permitir viajes mas largos en un tiempo razonable. Las
ciudades van creciendo a lo largo de los principales ejes de transporte, donde las
condiciones de accesibilidad son mejores, hasta alcanzar una tipica configuracion
tentacular. Al mismo tiempo, el area sobre la que la ciudad ejerce su influencia de forma
intensa, en funcién de un alargamiento de la distancia que puede ser corrida en los
movimientos diarios. Los flujos todavia, son radiales, con una fuerza centripeta.

Estadios postindustrial: la region urbana. En un tercer estadio (postindustrial
temprano) se configuran las regiones urbanas (areas metropolitanas inmaduras). Los
sistemas de transporte son mucho mas eficientes. El mayor protagonismo corresponde
al automovil, cuyo uso se generaliza rapidamente. Las carreteras radiales se convierten
en vias de gran capacidad. Estas mejoras en sus sistemas de transporte permiten el
desarrollo de nicleos satélite, con un crecimiento inducido por la ciudad principal. Se
constituye asi un espacio metropolitano polarizado, donde se evidencia una clara
dicotomia entre la ciudad central o metrépoli (ciudad madre) y el area suburbana
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(conjunto de ciudades dependientes). Predomina de forma clara la liga de caracter
centripeta, si bien comienzan a desarrollarse algunos flujos centrifugos importantes. Por
su parte, las ligas laterales (intrasuburbanas) son casi siempre inapreciables. Todo ello
expresa la fuerte dependencia que guardan los centros suburbanos con respecto a la

ciudad principal.

Figura 4. Interrelaciones funcionales en el espacio urbano y metropolitano (Herbert
y Thomas, 1982)

LN | 1 b H‘; ,,J;ﬂ‘
N
r e ) '\.J-'("’I" ]
f/“? \_‘T "~, a5
PR V. \\
< . Q
i P Nl
\ 3 " W —— =
- T - - : F iz I '.-»-:.I-.-'“
!/ \ / .' e —
N\ ~ y =l T -
! \'\._‘, - 'f / \\. l’x;;
|l 4 (‘ ¥ .. /
e i S \"'7 \

Fuente: GUTIERREZ, J (1993), Accesibilidad y modelo teritorial:Madrid, metrépoli inmadura.

Estadio postindustrial: el complejo metropolitano. En un cuarto estadio
(postindustrial tardio) se constituyen los complejos metropolitanos (areas metropolitanas
maduras. El sistema metropolitano evoluciona hacia una mayor complejidad, no sélo
porque las interrelaciones entre los distintos nucleos urbanos del espacio metropolitano
se hacen muy estrechas, sino también porque la configuracion de flujos ya no es radial,
sino diversificada. La demanda de transporte en las relaciones intrasuburbanas, que
antes era muy escasa, aumenta de tal forma que se crean fuertes ligas de caracter
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lateral. El sistema metropolitano ha dejado de ser centralizado, para convertirse en

policéntrico.

El modelo de Herbert y Thomas, analizado por Gutiérrez hace referencia a la
evoluciéon de un nicleo metropolitano centralizado, sin embargo, hacia falta explicar la
transicion a un sistema policéntrico, por lo que este mismo autor desarrolla este proceso.
Gutiérrez considera que en esa transicion resulta fundamental la maduracion progresiva
de los nucleos suburbanos:

Lo que en un principio eran nucleos muy independientes de la ciudad principal,
con una clara especializacion del empleo (sobretodo industrial), mas tarde se convierten
en auténticos subcentros metropolitanos, tendiendo hacia un equilibrio en la ratio
empleo/poblacién y hacia una diversificacion de la actividad econémica (Gutiérrez, 1993:
82).

También considera que para explicar la polinuclearizacion del sistema resulta
fundamental el concepto de accesibilidad. La maduracion de los nucleos suburbanos se
produce paralelamente a unos cambios sustanciales en la distribucion de la accesibilidad

sobre el espacio metropolitano (Gutiérrez, 1983: 83).

Gutiérrez formula una interpretacion sintética de la dinamica metropolitana
(1993:86). Destaca la evoluciéon de los espacios metropolitanos desde una perspectiva
integradora, que incluye la dinamica de la organizacién funcional, la accesibilidad y la

estructura econdmica y espacial del espacio metropolitano e identifica dos etapas:

Sistema Metropolitano Centralizado. Existe un claro dualismo entre un centro
dominante y una periferia dependiente. El crecimiento de una gran ciudad se ha
transmitido a su entorno préximo, configurandose un espacio metropolitano inmaduro. La
ciudad principal tiene un peso especifico desproporcionado en el conjunto metropolitano.
La poblacion de los nlcleos suburbanos crece con rapidez. Pero la escasez y
especializacion del empleo son caracteristicas comunes a la mayor parte de esos
nucleos suburbanos. De ahi que sean fuertemente dependientes de la ciudad principal,
al no haberse conformado todavia verdaderos subcentros metropolitanos.
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Las interrelaciones son marcadamente radiales; estas se apoyan sobre un
sistema de transporte también radial, disefiado en un principio para las relaciones
interurbanas, pero que poco a poco es invadido por el trafico metropolitano. La realidad
de la red de transporte produce un acusado gradiente en la accesibilidad desde el centro
de la metropoli hacia la periferia.

Sistema Metropolitano Policéntrico. Se caracteriza por la presencia de subcentros
metropolitanos, que reequilibran funcionalmente el territorio. En este tipo de sistemas la

red de interrelaciones ya no es radial, sino diversificada.

En los sistemas descentralizados, algunos nicleos suburbanos, mas maduros
adquieren un peso especifico notable, convirtiéndose en auténticos subcentros

metropolitanos al concentrar un empleo mas numeroso y diversificado.

A medida que los nucleos urbanos maduran aumenta la demanda de transporte
entre ellos. Con la construccion de cinturones de circunvalacion de caracter
metropolitano se produce un mejor reparto de la accesibilidad por el conjunto del
territorio metropolitano de forma que en los nudos donde se produce la interseccion entre
las infraestructuras radiales y las de circunvalacion se constituyen puntos de una gran
accesibilidad relativa. Ello atrae nuevas actividades, lo que permite la conformacién de
verdaderos subcentros metropolitanos. Se produce un aumento de las interrelaciones y
una diversificacion de la red de flujos. El sistema en su conjunto, tiende a reequilibrarse
espaciaimente, si bien la construccion de las nuevas infraestructuras conlleva un impacto
ambiental nada desdenable, particularmente en lo que se refiere al efecto barrera: el
espacio metropolitano se compartimenta en un conjunto de areas enmarcadas por
grandes infraestructuras lineales (vias rapidas y de circunvalacion).

También comenta que la existencia de asentamientos de una cierta entidad que
rodea a la ciudad principal, previamente el desarrolio de ésta como metropoli, debe
favorecer finalmente la configuracion de un centro policéntrico.



Para el caso de la ciudad de México, el esquema definido como sistema
metropolitano centralizado inmaduro en transito hacia el policéntrico es el que se ha
adoptado debido a que, es el que mejor se ajusta a la relacion del transporte con la
evolucién de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, donde se encuentran
subcentros metropolitanos, algunos mas maduros que otros, con existencia de
asentamientos rodeando a la ciudad principal. Estos subcentros en la ZMCM no han
surgido resultado de la evolucion de este modelo, mas bien, como ha definido Méndez
(1994:151), han sido producto de estructuras territoriales heredadas.

1.2.2 Transporte y desarrollo urbano

En este apartado se hablara de la vinculacion entre el transporte y el desarrollo urbano, a
lo largo de los diferentes procesos como son los de transporte y urbanizacion,

suburbanizacion, el de sistemas de ciudades y el de ciudades globales.
Procesos de urbanizacion

Los grandes adelantos tecnoldgicos y los cambios economicos del siglo XIX permitieron
que se diera una concentracion masiva de la poblacion en las areas urbanas. En las
areas metropolitanas los movimientos se dieron del centro a la periferia, como lo explica
el modelo de Herbert y Thomas, anexandose la poblacion de las areas suburbanas que
crecieron mas rapido que la ciudad central. El mayor crecimiento metropolitano se dio

en el anillo suburbano que rodea a la ciudad central.

Palen considera que el flujo de la poblacion urbana hacia el exterior de la ciudad
en el siglo XX fue el incremento de adelantos tecnologicos como electrificacion,
transporte y comunicacion. La dispersion de la poblacion se hizo posible por el uso de
automoviles, camiones, teléfonos y electricidad, incrementandose el movimiento de

personas, bienes e ideas (Palen, 1997:134).

Oftro factor que permitié el crecimiento de las ciudades durante la primera mitad
del siglo veinte fue el establecimiento de la red de transporte con otras ciudades. En las
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areas metropolitanas el transporte hizo critico el crecimiento. El automovil proporciond
movilidad al promedio de viajeros urbanos y permitié el rapido establecimiento en areas
previamente inaccesibles en la periferia de la ciudad central (/bid.).

Los inicios del proceso de urbanizacion en los paises mas desarrollados muestran
la estrecha relacion entre el transporte y el desarrollo urbano ejemplificandolo con la
presencia del automovil en los Estados Unidos, Palen considera que con la llegada del
automovil, la distancia maxima a la que los trabajadores podian vivir con respecto a su

empleo se incrementd de una docena de millas a 25.

El transporte alter6 radicalmente la relacion entre la ciudad central y sus
suburbios, proceso que se repite continuamente, como en el ultimo cuarto de siglo entre
1970 y 1990, cuando las ciudades son mas suburbanas y dispersas que las ciudades

anteriores al automovil (Palen op. cit.: 138).

El movimiento de manufacturas e industria fuera de la ciudad central fue
ampliamente acelerada por el movimiento de la poblacién a los suburbios debido a la
construccion de las autopistas interestatales. En los Estados Unidos el sistema
interestatal de autopistas construido en las décadas de los afios cincuenta, sesenta y
setenta proporcioné a la industria alternativas a la localizacion en las ciudades centrales
(Palen, 1997:140).

Transporte y suburbanizacién

Las areas suburbanas de las ciudades son altamente diferenciadas. Los suburbios han
ido desde el limite donde los trabajadores se desplazaban a la ciudad a donde las
personas trabajan, viven, compran y se recrean. La revoluciéon suburbana ha cambiado a
los suburbios desde lugares residenciales en la periferia a centros econémicos y
comerciales de una nueva forma metropolitana. En el caso de la Ciudad de México esto

puede observarse en Santa Fé.

Las plazas comerciales en los suburbios han reemplazado a los centros de la
ciudad como un sitio de compras, puesto que los movimientos de oficinas, manufacturas
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y compras se localizan fuera de la zona central de negocios y ha sido creado un patron
multinuclear de centros exteriores suburbanos. En una generacion, los suburbios se han
transformado de areas residenciales a nuevos centros econémicos y comerciales. Los

suburbios ya no son “sub” (Palen Op. Cit. p.198)

El desarrollo de los suburbios se encuentra asociado a la evolucion del transporte.
La ciudad del siglo XIX fue compacta, tenia alta densidad, y las personas caminaban. La
suburbanizacién no fue posible antes de los avances del transporte de fines del siglo
XIX, que permitié que la poblacion se dispersara. En primer lugar se desplazaron los
habitantes de mayores ingresos, quienes construyeron comunidades fuera de las
ciudades a lo largo de lineas de ferrocarril desde la ciudad. Inicialmente, algunos de los
hogares fueron villas de fin de semana, las mujeres y los nifos se mudaron hasta que se

establecieron los viajes diarios al trabajo por tren.

El origen de los suburbios en los paises desarrollados, como en los Estados
Unidos ha estado vinculado a los avances tecnologicos relacionados con el transporte,

como se describe a continuacion.

Es el caso del tranvia eléctrico que a fines del siglo XIX y principios del XX
permitié a la clase media moverse fuera de los nuevos desarrolios suburbanos a lo largo
de los corredores de tranvia, al igual que desarrollos comerciales y habitacionales a lo
largo de los ramales del tranvia mientras los intersticios continuaban vacios. Los nuevos
desarrollos que se encontraban en la orilla de la ciudad, que iniciaron como areas
separadas, se fueron anexando. El uso del automovil aceler6 el proceso de
suburbanizacion, donde se fue estableciendo la clase media. Los suburbios construidos
desde la década de los aiios veinte se diferenciaron de acuerdo al ingreso, ocupacion,
religion y raza, ocasionando la formulacion de leyes de zonificacion (Palen, op. cit.:201-
202).

No soélo los procesos tecnologicos han estado asociados al crecimiento de las

ciudades, sino también su vinculacion con los procesos econdmicos; después de la
disminucion del proceso de suburbanizacion en la época de la Gran Depresion, se
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incremento la demanda de habitacion por el crecimiento de la poblacion, las politicas del

gobierno y la construccion del sistema metropolitano de vias rapidas.

Este proceso de urbanizacion registrado en mayor escala en Europa y
Norteamérica se extendi® mas de un siglo e involucré masivos cambios econémicos y
sociales. La urbanizacion contemporanea de los paises menos desarrollados difiere en
varios aspectos respecto a Norteamérica y Europa del oeste (Palen, 1997 :134-135):

* Primero, el extenso y rapido incremento urbano en los paises en desarrollo que
no ocurrio en los paises menos desarrollados.

e Segundo, industrializaciéon, mas que proveer un estimulo para la urbanizacion,
caracteristica del crecimiento urbano ocasiono una expansion territorial.

e En tercer lugar los paises en desarrollo difieren del modelo occidental, porque
continian teniendo altas tasas de crecimiento tanto natural como inmigracion.

e Cuarto, las ciudades forman parte del legado colonial. Mientras el colonialismo es
ahora historia, los paises pobres en desarrollo continGan con sus antiguos

patrones para explotar sus recursos.

En el caso de México y en particular en la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México, los patrones de planeacion heredados de la Colonia, ocasionaron la expansion

de la mancha urbana y no la integracion funcional del territorio.

El transporte y el desarrollo urbano responden al contexto de los cambios en la
naturaleza de las ciudades y la globalizacion de la economia mundial, si bien adoptan

rasgos particulares de acuerdo a los procesos que los han formado.

Transporte y areas metropolitanas

Los procesos de crecimiento de las ciudades y la suburbanizacion también han
ocasionado la formacion de areas metropolitanas, que han sido en parte resultado de su
vinculacién con el transporte.
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El fendmeno de la metropolizacion que “ocurre cuando una ciudad,
independientemente de su tamaiio, rebasa su limite politico administrativo territorial para
conformar un area urbana ubicada en dos o mas municipios” (Sobrino, J. 2004: 183),
generalmente ha sido analizado desde la perspectiva de su expansion territorial,
abarcando principalmente aspectos demograficos, recientemente se han incluido los
analisis de las relaciones funcionales, como los movimientos intraurbanos del tipo centro-
periferia (op cit :183) aunque no se ha profundizado en la vinculacion con el transporte.

Lo senalado en el parrafo anterior se puede observar en las conceptualizaciones

de area metropolitana como las siguientes:

“el concepto de drea metropolitana alude a la estructura urbana que se extienden
el territorio de dos o mas municipios con usos del suelo de naturaleza no agricola y que,
partiendo del nucleo o centro comercial y de negocios, presenta continuidad fisica en
todas direcciones hasta que se interrumpe en forma notoria por terrenos de uso no
urbano como bosques sembradios, o cuerpos de agua. Por su parte, la zona
metropolitana se distingue de la anterior porque su limite constituye un envolvente de la
primera y su forma es mas regular porque incluye los limites de las unidades politico
administrativas menores, que para el caso mexicano son los municipios® (Unikel, Ruiz y
Garza, 1978: 117-118 en Sobrino, J 2003:183))

De acuerdo con Pujadas y Font (1998:328) el término metrépolis se utiliza tanto
para designar el nicleo central y motor de un area metropolitana, como para designar
una gran ciudad que no ha generado a su alrededor una estructura espacial de tipo
metropolitano. Desde la perspectiva mas estrictamente fisica, el término metrépolis se
podria asimilar al de continuo urbano, es decir, al area urbanizada sin continuidad
edificatoria. Estos autores consideran que el area metropolitana implica, en cambio, una
ruptura de la continuidad edificatoria y el crecimiento conjunto del nucleo central y de

otros nlcleos urbanos fuertemente interrelacionados.

Es importante destacar que en la diferenciacion de estos conceptos se halla la
relacion con el transporte. La distincion entre metropolis central y area metropolitana
puede hacerse también utilizando la terminologia de ciudad abierta y ciudad cerrada. La
ciudad cerrada sera asimilable al continuo urbano, mientras que la ciudad abierta, no
estara determinada por la continuidad edificatoria, sino por la existencia de una red de
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comunicaciones y unos medios de transporte que posibiliten las intensas interrelaciones
entre diversos nicleos urbanos (/bid).

Asimismo los autores sefalados caracterizan al area metropolitana de la siguiente
manera:

1) Existencia de un nucleo urbano central que extiende su dominio, mayor o
menor, sobre el conjunto del territorio metropolitano.

2) La existencia de otros nucleos urbanos que crecen inmersos en el espacio
metropolitano, desde centros secundarios generadores de su propia centralidad
submetropolitana hasta nucleos de rango urbano inferior.

3) La existencia de fuertes interrelaciones entre todos estos nucleos, destacando
sobre todo la movilidad diaria por motivo de trabajo, conocida también como movilidad
pendular o, en inglés, como commuting, siendo los commuters los participantes en este
tipo de movilidad.

Es importante destacar que se menciona a la red de transportes como la que
permite que todas estas interrelaciones sean posibles y se resuelvan de manera

eficiente. Asimismo, consideran que la red de comunicaciones es:

‘el armazon del espacio metropolitano ya que garantiza la fiuidez de las
interrelaciones metropolitanas. La expansion metropolitana a partir del nicleo central
explica que la red tenga una estructura tipicamente radial, con vias confluentes que
enlazan los centros secundarios con el nucleo central. Pero a medida que el area
metropolitana deviene mas madura aparece también una estructura concéntrica que
garantiza la interconexion directa entre los centros secundarios sin tener que pasar por el
nucleo central”

Megaciudades

Otro proceso urbano relevante es la conformacion de megaciudades, Castells (1996: 50)
las considera como algo mas que gigantescas aglomeraciones territoriales de seres
humanos y deben ser definidas en términos de su poder gravitacional en relacion con
amplias regiones del mundo. Las megaciudades articulan la economia global, conectan
redes informacionales y concentran el poder mundial. Pero, al mismo tiempo, también
son receptaculos de inmensos sectores de la poblacion que luchan por sobrevivir.
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También considera que los impactos de desarrolios fundamentales y el cambio en el rol
de las ciudades prueba para atraer funciones innovadoras tipicas de esa fase
postindustrial, y llevan a una alta posicion en la jerarquia urbana. Promocion urbana e
incremento son evidencia directa del incremento en la competitividad urbana.

El crecimiento de las megaciudades y de las areas urbanas se ha llevado a cabo
a través de procesos de suburbanizacion, mismos que se han reconsiderado en los
Estados Unidos, Europa y en los paises en desarrollo. Borja y Castells (1996) hablan del
caso de Norteamérica y de acuerdo a lo definido por Joel Garrew, define la nueva forma

espacial, que denomina “ciudad orilla”, por la combinacion de cinco criterios:

a) Un territorio en el que se concentran al menos 460 000 m°de oficinas, el
lugar del trabajo de la era de la informacion.

b) Concentra al menos 55 200m* de espacio comercial.

c) Tiene mas puestos de trabajo que hogares residenciales.

d) La gente percibe a este territorio como lugar especifico.

e) No habia en ese sitio nada parecido a una ciudad treinta anos atras.

Los mencionados autores dan como ejemplo de ese desarrollo a las periferias
urbanas de Boston, Detroit, Atlanta, Phoenix, sur de California, San Francisco,
Washington D.C. En cada uno de estos lugares se dan los procesos del sistema urbano
a través de grandes distancias, minimizando el papel de la contigiiidad territorial y
maximizando la importancia de las redes de comunicaciones, tanto en el area telefonica
como en transporte terrestre. (Castells,1996:57-58)

Para el caso de las ciudades europeas, los nuevos procesos de urbanizacion,
resultantes de las tendencias profundas de globalizacion de la economia e
informacionalizacion de las sociedades, se articulan a las formas espaciales existentes
para producir la nueva estructura urbana que caracteriza nuestra época. Esta
articulacion se manifiesta de forma particularmente clara en las viejas ciudades europeas

en proceso de profunda reorganizacion funcional, cultural y espacial.
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Ciudades globales

Entre los procesos urbanos actuales, la articulacion territorial gira en tomo a redes de
ciudades (Sassen, citado por Castells,1996:31). En la conformacion de las redes de
ciudades, las redes de transporte son fundamentales puesto que proporcionan

accesibilidad y conectividad.

“Las ciudades, por su parte dependen cada vez mas, en sus niveles y modos de vida, de
las formas de su articulaciéon a la economia global. De ahi que la nueva frontera de la
gestion urbana consista en situar a cada ciudad en condiciones de afrontar la
competicion global de la que depende el bienestar de sus ciudadanos...esa
competitividad en la economia global no pasa fundamentalmente por una reduccion de
costos sino por un incremento de productividad. Y esa productividad depende, en lo
esencial, de tres factores: conectividad, innovacion y flexibilidad institucional” (Castells:

1996:32)

Transporte y Sistemas de Ciudades

Las relaciones existentes entre la jerarquia de ciudades son posibilitadas por el
transporte, que les confiere la funcionalidad. La organizacion jerarquica se refiere a la
importancia de la ciudad en funcion de su actividad econémica, tanto desde el punto de
vista de la produccion como de la distribucion de bienes y servicios, asi como de su

papel administrativo.

Por otro lado, la importancia diferencial de las ciudades se asocia a la
organizacion jerarquica, esto es, a los niveles de subsistemas que se pueden reconocer
en un sistema (nacional, sistemas subnacionales, sistemas regionales, sistemas locales,
etcétera), cada uno de los cuales deberad ir encabezado por una ciudad de cierta
importancia jerarquica (Kunz op. cit.:13).

Las ciudades dependientes de las ciudades centrales del sistema mundial de
ciudades, estan caracterizadas por la penetracion de la economia mundial en areas
periféricas, que conduce a patrones de desarrolio con relativamente pocas ciudades, las
cuales son los centros de control en una red de explotacion. El resultado es un proceso
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de urbanizacion, el cual conduce a la primacia urbana, desigualdad regional,
centralizacion del poder politico y econdmico en enormes ciudades, segregacion

intraurbana y desigualdad.

Al hablar de sistemas de ciudades es importante destacar que se habla de las
interrelaciones entre ellas, mismas que no pueden realizarse sin las comunicaciones y

los transportes.

Existen trabajos donde se hace referencia a la relacion de sistemas territoriales y
transporte como el de Martner, quien cita los trabajos de Ramirez y Pradila sobre
México y que pretenden desarrollar el concepto de “sistemas territoriales extensos”.
Estos sistemas se caracterizan por ser desiguales, fragmentados, con formas
productivas y organizativas combinadas y con una relativa integracion interna
estructurada en torno a sistemas de comunicaciones y transportes cada vez mas
desarrollados (Ramirez y Pradilla, 1993 citados por Martner:657), ademas de ‘que “La
periferizacion de las ciudades no pudo haber ocurrido sin la previa alteracion en los
sistemas de transporte” (Kowarick, 1992: 188, citado por Mariner: 657)

Ramirez y Pradilla (1993) consideran que “Los sistemas territoriales no se dan,
como pudiera pensarse, solo en torno a las grandes metropolis. Lo propio sucede
alrededor de centros urbanos intermedios dinamicos. En este sentido, el reajuste
territorial propiciado por la apertura econoémica neoliberal en el caso de las ciudades
intermedias no se expresa solo en el crecimiento de sus areas urbanas, sino con relacion

a su entorno regional” ((Ramirez y Pradilla, 1993:657).

La mayor importancia que adquieren estos centros urbanos medios, ia mayor
cantidad y diversidad de servicios que ofrecen, asi como la cantidad de actividades
productivas que desarrollan generan vinculos mas intensos con las zonas rurales
contiguas. En este sentido, las condiciones generales para la produccion y, en especial,
la infraestructura y los sistemas de transporte regional y rural tienen un papel crucial en
la consolidacion de nuevas formas de organizaciéon del territorio, aparentemente menos

concentradas, pero con un fuerte grado de centralizacion.
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1.3 Escalas de operacion superpuestas y redes inconclusas e inconexas

1.3.1 Escalas de operacion, territoriales y operacionales de analisis

Las escalas de analisis del transporte se pueden agrupar en territoriales y funcionales. Las
primeras se refieren basicamente a la delimitacion territorial administrativa, como seria el caso
de municipios, estados o inclusive de todo el territorio nacional, sin embargo, por las
caracteristicas propias del transporte, la segunda escala de andlisis es de acuerdo con su
funcionamiento, y éste seria a nivel urbano, suburbano e interurbano. Proceso mencionado
por Martner, en el que analiza las relaciones funcionales que se dan en los distintos sistemas

de ciudades.

Las escalas en las que opera el transporte presentan diferentes relaciones entre ellas,
como serian la competencia, la dominancia o la dependencia. En el caso de las areas
metropolitanas se presenta una relacion de dominio con respecto a los centros urbanos de
menor jerarquia. Al interior de las areas metropolitanas, cuando se sobreponen se presenta

una relacion de competencia.

La incidencia del transporte se presenta en las diferentes escalas: urbana, suburbana,
mefropolitana, regional y mundial. Estas escalas se encuentran relacionadas y en ocasiones
funcionan como escalas superpuestas, llegando a ocasionar diversos problemas como los
mencionados en el estudio de la construcciéon de la autopista Cuernavaca-Acapuilco "Como
impulsoras importantes del desarrollo socioeconémico y comercial de la Nacion, las autopistas
normalmente albergan grandes volimenes de transito que pueden producir efectos
indeseables cuando no resuelve adecuadamente su integracion fisica en los puntos de
conexion con el medio urbano (IMT/SCT, 1993: 1)

En este estudio se puede apreciar el establecimiento de criterios en casos donde se
interconectan las diferentes escalas, entre ellos: distribuir regionalmente, conforme a su
destino, la demanda de transito y transporte que aporta la via interurbana; localizar
estratégicamente los puntos de conexion de la carretera con la vialidad de la zona urbana y su
area de influencia; detectar las obras de mejoramiento y adecuacion que requiera la
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infraestructura vial y los servicios de transporte de la ciudad para evitar los efectos negativos

que pudiera provocar el transito interurbano.

Escalas superpuestas, son producto de las interrelaciones que lleva cabo en la
sociedad, Margarita Camarena considera que “Los factores que extienden el radio de accion
de las actividades y modifican los limites que representan las tradicionales barreras naturales
de distancia y tiempo, también determinan formas en que se expresa y satisface la necesidad
de movimiento; reflejan, en el intercambio de experiencias y recursos para la produccién
colectiva de medios de vida, la manera como se va gestando o se ha impuesto un estilo

histérico en la apropiacion del espacio natural, volviéndolo social (Camarena, 1989: 11).

Por espacio social podemos entender, brevemente, la transformacion histérica en la
disposicion e integracion del conjunto de recursos naturales existentes en una cierta extension
cuando se apropian o se hace adaptandolos a los fines humanos de reproducir su estilo de
vida (/bid).

El concepto de espacio social es importante para entender el funcionamiento de las
escalas superpuestas ya que “la articulacion del espacio social tiene direcciones que coinciden
con las facilidades o dificultades que levantan la configuraciéon del terreno o el clima; pero
ademas tiene direcciones que se corresponden con las tendencias seguidas por la explotacion
de recursos y la dinamica de las actividades y sus correspondientes delimitaciones politico-

territoriales” (ibid).

Vinculado el espacio social con el transporte se puede decir que estas direcciones se
expresan en, y combinan con, las que describen las grandes rutas de movilidad; por ello
permiten identificar o sefialar las zonas que estaran sujetas al crecimiento, o bien a presiones
y tensiones sociales capaces de modificar el equilibrio entre lugares, advirtiendo sobre la
necesidad de prever el posible impacto social y natural de los cambios en las direcciones de la

articulacion.

1.3.2 Las redes de transporte



Los sistemas de transporte conforman redes en el territorio, por lo que Taffe (1973:38)
considera que es necesario analizar la existencia de la estructura espacial de las redes de
transporte, las conexiones y nodos que forman los elementos basicos y los hinterfands y
jerarquias que son asociados con ellos, y a la vez se cuestiona como se han organizado
espacialmente y por qué. es necesario considerar el proceso como un patron. El proceso de
los cambios en la red y su desarrollo a través del tiempo y las fuerzas que han afectado a la

red: los procesos econdmicos, politicos y sociales asociados con su desarrolio.

Una red de transporte es considerada como un sistema técnico de infraestructuras y
equipamientos que pueden canalizar flujos de tipo muy diverso: mercancias, energia,
personas, informacion, etc. Mas alla de la l6gica interna de cada tipo de red se ha de destacar
su implicacion territorial, basicamente la formacion de redes de ciudades fuertemente
interconectadas a partir de multiples tipos de redes, entendidas como sistemas técnicos
(Pujadas y Font, 1998:90).

Las redes de transporte constituyen el sistema arterial de la organizacion regional, es
decir su estructura, y posibilitan la circulacion de los flujos, tanto de mercancias, de personas,
como de informacion. En algunos casos las redes son infraestructuras que pueden requerir de
una inversion muy importante: red de autopistas y autovias, red ferroviaria de alta velocidad,
redes de telecomunicaciones avanzadas, redes de gasoductos y oleoductos, etcétera.

Segui y Petrus establecen que:

“la base de la nocion de red descansa en los conceptos de diversidad y heterogeneidad
territorial, en la distribucion de los puntos de produccion y consumo de bienes y servicios, por
tanto, en la existencia de discontinuidades, tanto en el tiempo como en el espacio y en la
necesidad de eliminarlas a través del intercambio. Los canales de enlace entre los focos de
generacion y de atraccion de flujos los constituyen las vias de transporte y comunicacion. En
la interrelacion establecida entre los puntos, los canales de circulacion y los flujos que por
ellos transcurren se encuentra la nocion de red (Segui y Petrus, 1993:47).

Los puntos tanto de atraccion como de generacion tienen una densidad geografica y
social muy diferenciada y son los que, en definitiva, marcan la red (Dupuy, citado en Segui y
Petrus, 1993:47). Estas diversidades, junto con las vias por las que transcurren los flujos,
jerarquizan los territorios y los estructuran desarrollando centros de poder y de decision. Que
puede observarse claramente en la vinculacion existente entre la construccion de nuevas
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infraestructuras en el poniente de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, vinculadas

con la zona comercial y financiera de Santa Fé.

La vinculacién del transporte con la organizacion territorial se puede observar a través
de las redes de transporte y de comunicacidon que se encuentran fuertemente
interrelacionadas con los territorios a los que articulan y son a su vez expresion y
consecuencia que aquéllas mantienen con los sistemas socioeconomicos. Lo anterior se
observa en el tercer capitulo de la tesis, donde se desarrolla la relacion existente entre la
construccion de megaproyectos de transporte y su vinculacion con el modelo econémico

existente. Segun Dupuy (1987):

“la red se hace y se deshace al mismo tiempo que evoluciona el espacio econdmico y
social. La red no impone su ley, sino que es el signo de las leyes de la organizacién espacial.
Aparecen, de una parte, redes equilibradas, conexas y desarrolladas que posibilitan los
intercambios a diversas escalas, desde la planetaria a la escala regional, y de ofra, redes
inconexas, desequilibradas y desestructuradas que polarizan los territorios y contribuyen a
incrementar las desigualdades preexistentes a la estructuracion de las redes” (Segui,
Petrus,1993:48).

En paises desarrollados se han conformado redes conexas, pero, en el caso de los
paises en proceso de desarrollo las redes no se han podido desarrollar de esta manera,
siendo necesario establecer el concepto de red inconexa, que es una red con deficiente
interaccién espacial que se encuentra poco equilibrada y desarrollada, por lo que impide la
integracion, especializacion y jerarquizacion del territorio. El concepto de inconexion de la red
no solo aplica a la geometria, sino que se refiere a la falta de equilibrio funcional y a su
competencia. La inconexion de la red puede ser fisica, econdémica, social, politica y

administrativa.

Un ejemplo de red inconexa lo podemos observar en la Zona Metropolitana de la
Ciudad de Meéxico, donde se ha privilegiado el desarrollo de proyectos de transporte
enfocados a necesidades particulares y no al conjunto de la red.
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Caracteristicas de las redes inconexas

PROBLEMATICA | CARACTERISTICAS EJEMPLO

Fisica | « Falta de continuidad en la| Las vias de acceso controlado no se han
' Vialidad concluido: Periférico Oriente  Circuito
|

o Diferente geometria de | Interior Poniente
las calles. Las principales | Avenida Santa Ursula en el sur de la

avenidas cambian en su(ciudad de México que se interrumpe, al
‘ trazo igual que la Av. Acoxpa que pierde
| continuidad con la Av. Del IMAN
Administrativa I ¢ Muchas zonas | Periférico oriente en el Estado de México

conflictivas se localizan | y Distrito Federal

en los limites de| Vialidad Interlomas-Santa Fé
administrativos. (federal,
estatal, municipal,
urbano)

e« Asentamientos Tianguis en la lateral de Periférico
Imegulares; invasion de
los derechos de via,
invasion de la vialidad
principal; colocacion de
tianguis

Politica ' « Falta de continuidad en la| Planeacion de la red de transporte

planeacién del transporte | privilegiando las necesidades particulares
Falta de Planeacion a largo Plazo |y resolviendo problemas puntuales
Fuente: Elaboracion propia

Social y Econbmica

Utilidad de las redes de transporte

La aplicacién de los estudios de las redes de transporte puede realizarse en sus diferentes
escalas, ya que se puede establecer la relacion entre ellas y su vinculacion con la estructura

espacial.

En cuanto al analisis regional y mundial, estudios realizados por Segui y Petrus
establecen que ambos niveles de analisis son complementarios y que todos los sistemas de
transporte conforman redes que estructuran espacios regionales, nacionales e
internacionales. Sin embargo, cada red tiene una escala de andlisis en la que los procesos
espaciales que la configuran y, a su vez son configurados por ella, resultan mas evidentes”
(op. cit :62).

En el estudio de Segui y Petrus se analizan las redes de transporte tanto en paises

desarrollados como subdesarrollados y en €l se destaca que:



La distincion fundamental que se establece entre los paises desarrollados y los
restantes es el grado de organizacion interna de que gozan los primeros. En las areas
desarrolladas la circulacion de flujos de la mas variada naturaleza (bienes, servicios,
personas, capital, informacion) es relativamente fluida, eso significa que los intercambios son
0 pueden ser intensos. La propia facilidad con que los flujos pueden transmitirse permite la
especializacion funcional del territorio asi como la jerarquia de los espacios funcionalizados.
Integracion, pues, y no yuxtaposicion es lo que caracteriza a las regiones del mundo
desarrollado (op. cit :62)

Es importante sefalar que

aunque se frate de redes de ftransporte de paises desarrollados presentan
desequilibrios ya que Las constantes transformaciones que se producen en su interior no se
difunden con idéntica rapidez y efectividad a todos los puntos y los desequilibrios regionales
son frecuentes a medida que el tamano de la region aumenta y las especificidades del modelo
de desarrollo adoptado generan desigualdades. Las redes de transporte, por su caracter
estructurante, pueden, en ese sentido, desempenar un papel fundamental en Ia
reestructuracion de las areas o, por el contrario, potenciar las disfuncionalidades surgidas
(Santos, 1988 citado en Segui y Petrus 1993:65)

Tradicionalmente los paises subdesarrollados han importado las tecnologias .
empleadas en otros paises sin considerar cual seria el sistema de transporte adecuado, por lo
que se conforman redes desequilibradas y disfuncionales, es por este motivo que se requiere

elaborar un estudio comparativo para observar las experiencias y sus repercusiones.

En estudios relativos a las redes en paises desarrollados y subdesarrollados(op. cit..67-

69) se concluye que en los paises desarrollados:

e Las redes de transporte presentan diversidad de infraestructuras que se
combinan tanto en las conexiones interurbanas como intraurbanas.

e Las distancias entre los distintos nacleos regionales se acortan temporaimente
gracias a la existencia de estas redes y el espacio parece reducirse gracias al
aumento de la velocidad.

e La accesibilidad a los principales centros de mercado, de decision y de consumo
es fundamental para la localizacion de las actividades econémicas, a la vez que

para las personas.

En cuanto a las redes de transporte en los paises subdesarrollados:
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e La escasa interaccion espacial impide tanto la progresiva integracion del
territorio como su especializacion.
e La jerarquizacion se sustituye por la yuxtaposicion y a veces disociacion u

oposicion entre areas.

En el caso de nuestro pais, esta yuxtaposicion se observa en la Ciudad de México,
doénde las redes de transporte son inconexas y se encuentran compitiendo unas con otras en

las diferentes escalas.

Desde la perspectiva de la politica regional, la introduccién del concepto de red es muy
importante, pues permite realizar un andlisis del territorio mas amplio que la simple distincion
entre areas desarrolladas y atrasadas. De esta manera las redes, entendidas como redes de
ciudades y como sistemas técnicos de diferentes tipos, tendran cada vez mas protagonismo
en las estrategias territoriales de la politica regional. En este sentido, dos lineas de actuacion

a tener en cuenta seran las siguientes:

1. Incluir las redes existentes en las estrategias territoriales de desarrollo. La insercion

en redes constituye un factor positivo para cualquier territorio, aumentando su

capacidad de atraccion y su competitividad.

2. Favorecer la formacion de redes para aumentar la cohesion y la atraccion territorial.
La creacion de nuevas y mas densas redes pueden ser un buen destino para los
recursos dirigidos al desarrollo socioeconémico de areas atrasa atrasadas.

Componentes de las redes de transporte
Para realizar estudios referentes a redes de transporte es importante considerar que

cualquier red esta formada por tres componentes: (1) nodos, (2) arcos y (3) flujo en los
arcos. Los circulos son los nodos y estan unidos por arcos, hay dos tipos de arcos, dirigidos y
no dirigidos. Un arco dirigido es aquel sobre el cual puede moverse el flujo en una sola
direccion, y uno no dirigido es aquel sobre el cual puede moverse el fiujo en cualquier sentido.
El flujo de una red puede constar de muchos bienes o productos distintos. Unos cuantos
ejemplos serian: en el caso de una red carretera las ciudades son los nodos y las rutas de
transporte entre ciudades son los arcos. El costo por automovil para cada ruta es el costo del
flujo (Flores, |, 1999:1).
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Los nodos o vértices de la red pueden constituirse por los puntos de origen y destino de
los intercambios (ciudades, puertos, aeropuertos o centros de zona, denominados centroides,
a los que se les atribuyen las caracteristicas del area que representan). Los arcos o aristas se
identifican con las rutas, tanto si tienen una estructura fisica de soporte (terrestres), como si no
cuentan con ella (maritimas, aéreas, o las referidas a todo tipo de fiujos invisibles, como son
los de telecomunicacion y telematica), o con los flujos (pasajeros, mercancias, flujos
telematicos entre otros) que por ella circulan, cuando se trata de redes valoradas (Segui y
Petrus: 48).

En las redes urbanas de transporte publico, por ejemplo, como puede ser una red de
metro, los nodos pueden estar constituidos por las paradas de las lineas de la red (o, de forma
mas simple, por los puntos de origen y destino de las mismas) y las aristas pueden

identificarse con los recorridos de las lineas.

A partir del conocimiento de las redes, de los nucleos a los que sirven y de los niveles
de centralidad y accesibilidad de que disponen, también puede mejorarse la localizacién de
servicios y equipamientos y encontrar las ubicaciones 6ptimas para la cobertura de sus

prestaciones.

Una de las alternativas en el andlisis de la estructura de las redes, de la demanda y la
oferta, tanto en los estudios tedricos como en los centrados en el analisis de macro-escala,
estrechamente relacionado con el desarrollo y aplicacion de técnicas y métodos cuantitativos,
consiste en optar por el estudio de los puntos de enlace de las redes y sus conexiones, asi

como su valoracion.

Bajo esta optica, el anadlisis de las redes se centra en el estudio de la distancia, la
accesibilidad y la interaccion espacial, a través del andlisis y tratamiento de los flujos y de las
jerarquizaciones territoriales que éstos establecen, el planteamiento y la simulacion de
modelos de demanda y la utilizacion, de forma analdgica, de otros modelos procedentes de
otras disciplinas (Segui, 1995:87-88).

Anélisis de las redes de transporte
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Por medio de la utilizacion de diversos indices como los mostrados en la tabla 2, en el
apéndice metodologico, se pueden desarrollar diversos anadlisis acerca de los siguientes

temas::

e La red de transporte, su localizaciéon, estructuray transformaciones.

+ Los enlaces e interconexiones de los distintos tramos de la red y sus relaciones
con ofras redes.

e Los flujos en las redes y su intensidad.

e La jerarquizacion territorial a partir del analisis de los mismos y la simulacion de

modelos predictivos de demanda.

El analisis de la forma y conexion de las redes y de los niveles de jerarquizacion de sus
enlaces puede efectuarse mediante la aplicacion de la teoria de grafos, una de las ramas de la
topologia desarrollada por el matematico Euleer en el siglo XVIIl (Giménez, 1986). En
geografia aparecen en la década de los anos sesenta del siglo XX, siendo el gedgrafo

Garrison uno de los pioneros en el tema.

Esta teoria puede utilizarse en el estudio morfométrico de redes y constituye un tipo de
andlisis explicativo que permite conocer, sobre la base de unos datos parciales, que aspecto
tiene la estructura completa de la red o su desarrollo (Potrykowsky:1984). Permite, ademas,
identificar problemas geograficos a partir de las relaciones entre los asentamientos y las redes
de transporte, en funcion de la propiedad topologica, su conectividad, y no de sus dimensiones
(Haggett; 1976).
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1.4 Megaproyectos de Transporte
1.4.1 Marco conceptual de los megaproyectos
Definicién

Generalmente cuando se habla de los grandes sistemas y subsistemas operativos como los
relativos al agua, la energia y el transporte, se utiliza el concepto de infraestructura y si la obra
es grande el de megainfraestructura. Como su nombre lo indica el concepto se refiere
basicamente a las obras que se requieren para determinadas actividades y no involucra a
procesos (socioeconomicos y ambientales) implicitos en la construccion y operacion de los
servicios basicos que requiere toda gran ciudad. Por tanto, es fundamental introducir, definir y

acotar el concepto de megaproyecto.

En algunos estudios se encuentra el término megaproyecto, como en el Plan Integral
de Transporte y Vialidad, sin embargo es mas comun el uso del término de
megainfraestructura para denominar a los grandes proyectos (Aguilar 2000:12) aunque el
concepto se circunscribe a la ejecucion de la obra y no a los servicios, politicas y
repercusiones que ocasionaria. Este concepto se utiliza también para hablar de una obra

importante por ejemplo, un aeropuerto o un puerto maritimo.

También se habla de la importancia de la megainfraestructura como un reto para la
planeacion del desarrollo en general y del regional en particular al igual que de la competencia

entre paises y ciudades para atraer recursos en grandes proyectos de infraestructura.

Un megaproyecto tiene un potencial para generar efectos positivos por lo que es
considerado apto para recibir inversion. Brechman (1999: 17) asocia el potencial de esta
inversion de infraestructura con el desarrollo urbano y regional y propone buscar un
mecanismo que transforma la inversion en infraestructura en crecimiento econémico, y
también pensar en la manera de elaborar un modelo para medir los efectos de la inversion en
la infraestructura publica a nivel urbano y regional.



Por tanto y con base en lo anterior, se puede considerar megaproyecto de transporte
(MPT), a aquel que por su magnitud y complejidad, requiera de fuertes inversiones, ocasione
grandes impactos (territoriales, econémicos, sociales o ambientales), o que forme parte basica
de un sistema de transporte, 0 que sea de gran vision. Para considerar un proyecto como

megaproyecto, debe cumplir con uno o mas de los atributos mencionados.

Clasificacion

Dimensién. Los megaproyectos de transporte pueden ser de una gran extension fisica,
aunque la mayor extensioén, no implica necesariamente mayor impacto, © mayor inversién en

el mismo.

Inversion. Aunque se puede pensar cursivos que todos los MPT requieren de grandes
recursos, también los hay con montos relativamente reducidos, es el caso de las carreteras de

la red viaria del Amazonas.

La mayor infraestructura de transporte ha sido financiada generalmente a través del
sector publico, recientemente se ha dado la participacion del sector privado en el
financiamiento de los megaproyectos, es el caso del eurotunel, o mixta, es decir donde

participe tanto el capital publico como el privado.

Poblacién atendida. Los megaproyectos de transporte pueden beneficiar a un gran
nimero de habitantes, una inversion en transportacion masiva atendera a un mayor nimero

de personas.

Carpenter considera que las mas pequenas ciudades tienen una dotacion minima de
transporte publico (autobuses y taxis). “En ciudades medias...los autobuses son adecuados
aunque se presentan secciones congestionadas. En ciudades donde el umbral de la poblacion
excede al millon de habitantes, considera necesaria la construccion de un metro masivo”
(1994:79).

Impactos. Los MPT tienen diferentes impactos, pudiendo ser territoriales, econémicos,
sociales o ambientales.



Los transportes tienen un impacto mayor en el desarrollo espacial y economico de las
ciudades y regiones. Lo mas atractivo de las localizaciones particulares depende en parte de
la accesibilidad relativa, y esto se deriva de la calidad y cantidad de la infraestructura de
transporte (Banister, 1995:1).

También se observan estos impactos de acuerdo con la necesidad de infraestructura
en términos de redes. Banister (1995:47) cuestiona si la infraestructura impacta su

localizacion o si su impacto es mayor, dependiendo de su accesibilidad a la red.

Nuevas Tecnologias. El impacto de los cambios en la tecnologia del transporte y
accesibilidad locacional es evidentes en los cambios espaciales de la forma de los centros
urbanos (Taffe, 1973:167)

En la época actual, se han introducido diferentes tecnologias en el transporte que
influyen de manera determinante en los MPT; Banister (1995: 4) considera que la nueva
tecnologia en infraestructura de transporte tiene un impacto sustancial en la economia local y
el desarrollo potencial de un area. La logica esta basada en cambios de accesibilidad, la cual
da a ciertas areas nuevas ventajas competitivas sobre otras al propiciar mejores niveles de
eficiencia y alta productividad.

Estas nuevas tecnologias han sido ampliamente desarrolladas e implementadas en
paises desarrollados, entre ellas destacan las tecnologias de transporte masivo como los
trenes metropolitanos y los trenes regionales. Sus caracteristicas tecnologicas son muy
similares, ya que se trata de sistemas confinados y con altos niveles de automatizacion,
mientras que sus diferencias radican en el alcance territorial y la distancia existente entre sus

estaciones.

Dentro de estas nuevas tecnologias puede incluirse a los sistemas de transporte
intermodales que permiten una mayor integracion y complementariedad modal. La
intermodalidad permite equilibrar y repartir en segmentos los distintos tipos de viajes. Algunos
ambitos o segmentos podrian ser (Garcia op cit. :249-250):



e -viajeros- interurbano: nuevos servicios ferroviarios de enlace aeroportuario,
nueva distribucion modal alta velocidad ferroviaria/avién/coche.

* -viajeros-metropolitano: redes integradas de transporte colectivo; nuevo
concepto y diseno de interfaces urbano/interurbano.

+ -mercancias: concepto de cadena de transporte, maritimo-terrestre; avance de
las técnicas de transporte combinado a nivel europeo, en relaciéon con grandes
proyectos europeos: Channel Tunel y enlaces transalpinos; zonas de
actividades logisticas, privilegiando los puntos de conexién, intercambio y
ruptura de carga)

Gran vision. Los que se encuentren contemplados a largo plazo o que se contemplen

de una forma integral en el marco del desarrollo sustentable.

Impactos en diferentes escalas

Los megaproyectos plantean retos en la organizacion del espacio tanto a nivel urbano, como

suburbano e interurbano. Por lo tanto, un megaproyecto puede tener impactos diferenciales.

Como ejemplo de ello, aunque no habla explicitamente de un megaproyecto, Banister
(1995:3-5) considera a las infraestructuras de transporte, como son las redes internacionales
de trenes, aeropuertos y puertos, que ejercen impactos a nivel urbano. A nivel interurbano,
menciona que una gran inversion en infraestructura es justificada en base a los beneficios de

desarrollo regional que actuan directamente al mejorar la accesibilidad.

Ya se ha mencionado que las megaciudades articulan la economia global, conectan las
redes informacionales y concentran el poder mundial (Castells, 1996:50). Es en este marco
donde se insertan los megaproyectos de transporte y si bien ya se mencioné que no se

definen solo por su tamano, en una megaciudad podemos encontrar sus distintos atributos.

En cuanto al impacto de las autopistas en el medio ambiente, el Instituto Mexicano del

transporte considera “

que varian su intensidad y caracteristicas de acuerdo con el uso del suelo, la
contaminacion atmosférica por gases y particulas, el ruido y vibraciones, los accidentes de
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transito, las interferencias de comunicacion entre la comunidad, etc. En el medio rural, la
eliminaciéon de las areas de cultivo, la destruccion de la cubierta vegetal, la erosion, el
fraccionamiento de las comunidades, las afectaciones en la tenencia de la tierra, el deterioro
de sitios de interés histérico y bienes culturales, la perturbacion del paisaje natural y la
contaminacion de aire, agua y suelo, serian las principales (IMT, nim 41:35).

Impacto de los Megaproyectos ferroviarios

Los ferrocarriles a lo largo de la historia han sido considerados como elementos potenciadores
de las ciudades, tal como se ha mencionado en la evolucion de los modelos territoriales sin
embargo al elaborar los planes de desarrollo urbano, generalmente no se incluyen,

principaimente en paises en desarrollo.

La crisis energética, la crisis de las ciudades, la toma de conciencia social sobre
problemas como la congestion de la vialidad urbana, la contaminacion, la siniestralidad y el
impulso dado desde la administracion para la especializacion del ferrocarril en algunos
traficos y concretamente en cercanias y en alta velocidad, Han cambiado, si no del todo ni en
todas partes, si , al menos la tendencia de esa negativa “vision social’ del ferrocarril, el que se
acepta y aprecia como una solucion eficaz al problema de la movilidad en grandes ciudades e

imprescindible en regiones metropolitanas.

Por otra parte la tecnificacion y especializacion del ferrocarril, su intento de adaptacion
a los nuevos requerimientos del mercado y a las nuevas exigencias de la movilidad urbana e
interurbana, han puesto en evidencia la obsolescencia de algunas de sus instalaciones y la

disfuncionalidad de otras.

El estudio de las cuestiones tedricas sefaladas en este capitulo ha tenido como
finalidad el destacar la importancia del transporte como configurador del territorio y detonador
de los procesos urbanos . El papel fundamental que tiene el transporte ha sido relegado a un
segundo término en la planeacion y la falta de una adecuada implementacion causa grandes
impactos particularmente cuando se trata de grandes obras realizadas sin un concepto de red

o sin un estudio profundo de su impacto.

En el siguiente capitulo se desarrollan los megaproyectos implementados en diversas
partes del mundo para tener un punto de referencia y comparacion con los realizados en la

Zona Metropolitana de la Ciudad de México.
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2. EXPERIENCIA INTERNACIONAL EN MEGAPROYECTOS DE TRANSPORTE (MPT)

Este capitulo muestra como han surgido y evolucionado los sistemas de transporte en
otros paises, primeramente en paises desarrollados. Se hace una revision de manera
general de como conforme se fue modificado la tecnologia del transporte, se dieron a la
tarea de desarrollar planes integrales pudieran conformar redes eficientes y funcionales,

para cuya consecucion se implementaron los megaproyectos.

2.1 Los megaproyectos de transporte en paises desarrollados

2.1.1 Caracteristicas

Los megaproyectos de transporte en paises desarrollados son resultado, en primer lugar,
de la evolucion tecnoldgica del transporte, principalmente del ferrocarril y el automavil.
En las principales ciudades se comenzaron a construir caminos periféricos que rodeaban
a las ciudades y caminos que enlazaron a dichas ciudades con los suburbios. Se dio
comienzo a estudios de transporte en una escala urbana e interurbana, y con una vision
territorial ,debido a la necesidad de que la red vial se encontrara estructurada y de que
fuera funcional. Las caracteristicas particulares de cada ciudad y pais fue demandando
la necesidad de implantar MPT, con el objetivo de dar conexion a las redes viales.

Durante el siglo XX se realizaron una gran cantidad de megaproyectos de
transporte en los paises desarrollados (paises europeos, Estados Unidos, Japén, por
citar a algunos) (ver tabla num.2 ). La construccion de megaproyectos permitio, en la
mayor parte de los casos, la conformacion de redes viales que eran parte de un proyecto

de gran vision, su construccion formo parte de grandes planes estratégicos.

Las redes de transporte de los sistemas regionales situados en paises
desarrollados se caracterizan por la diversidad de infraestructuras que se combinan tanto
en las conexiones interurbanas como intraurbanas.



Entre sus objetivos estaba, en primer lugar enlazar a las ciudades con los
suburbios mas alejados; la conexion perimetral de las zonas metropolitanas; la
elaboracién de una red nacional que uniera las metropolis. El modelo de transporte en el
que se basa el sistema vial de las distintas ciudades y paises ha llevado a una

configuracion particular en cada una de ellas.



| Megaproyecto Pais | Inversién Area de Operacién | Km Estaciones | Caracteristicas
Paises Desarrollados [
Eurotdnel Francia-G.B. L1085 Cornurbaciones de [ 50Km | Kenty 3 tuneles de 7.6 m de didmetro; 35 minutos
billones Londres y Paris Nord Pas | de recorrido; conectan Paris con Londres en
| de Calais | tres horas, 30 Km bajo el mar
Centro de transporte Francia Lille
multimodal | | 1
Suburb to Suburb Francia 40 billones de | Paris 175Km 50 puntos de transferencia de asistencia
francos radial
Supertram Gran Bretafia L40 millones 29Km |50 3 ramales desde la ciudad de Shiefield
Linea Roja Estados Unidos | US $1 400 Valle de San 101 Km [ 1015 Tren subterraneo, capacidad 100 000
millones Fernando-Centro de pasajeros diarios
Los Angeles
Tunel de Boston Estados Unidos |US$1300 |Boston 12 Km 8 a 10 carriles bajo el centro de la ciudad; un
| millones tinel de libramiento para conectar con el
aeropuerto
BART Estados Unidos Bahia de San 225Km Autopistas y tinelas con accesos
Francisca determinados
Paises en Desarrolio
Eje de Desarrollo Brasil, Peru, Us § 300 De Belén en el 5 mil Carreteras y rutas maritimas
Ecuador, millones Atlantico brasilefio a | Km
Colombia y los puertos en la
. |Venezuela | |costadelPacifico I
Corredores Argentina [uss 180 Provincia del Chaco Incluye conexién ferroviaria con Belgrano y
Biocedanicos del millones y Corrientes Urquiza
Mercosur
Reconstruccion del Panama Uss$175 80 Km Transportara medio millén de contenedores
Ferrocarril Transistmico millones al aflo entre el Pacifico y el Atlatico
Linea H Argentina us$e3s Buenos Aires 4.7 Km Ampliacién de 52.3 Km en 10 afios a un
millones ritmo de 1.5 a 5 Km al afio
Transmilenio Colombia Bogota Sistema integral de transporte que incluye
lineas demetro, autobuses urbanos y
suburbanos

Fuente: Banister, D. Transport and Urban Development
El Economista, Gazeta Mercantil Latinoamericana

Tabla1. Megaproyectos de transporte en paises desarrollados y en desarrolio




2.1.2 Paises seleccionados

2.1.2.1 Estados Unidos

Redes de transporte

La construccion de la red vial en Estados Unidos se remonta a fines del siglo XIX y
principios del siglo XX, cuando el modo de transporte utilizado eran el tranvia y el
ferrocarril. El desarrollo urbano se ha encontrado estrechamente vinculado a la
implantacién de la evolucion tecnologica del transporte.

A partir del desarrollo del automévil, Estados Unidos ha centrado su modelo de
transporte en esta tecnologia, la que se fue incorporando a la par que se fueron

desarrollando sus redes viales.

La construccion de estas redes viales, tuvo su origen en:

j 7 El crecimiento de las ciudades, desarrollo de red de circunvalacion en
las principales urbes.

2. El desarrollo de suburbios.

3. La construccion de la red nacional de autopistas.

Los primeros estudios sobre la planeacion de redes de transporte de la época
moderna, se remontan a 1850 cuando se crea Central Park en Nueva York con la idea
de la red de la via Parque. Esta red se fue modificando al planear en 1920 su ampliacion
de la red alrededor de la ciudad de Nueva York; siendo una primera via de
circunvalacion, se concibié como una carretera para viajes cotidianos de ida y vuelta a la
ciudad desde largas distancias. Se crean vias de acceso restringido con intersecciones a
distinto nivel, uniendo la red de vias parque. Para los anos treinta, los tramos de
carretera enlazan los suburbios préximos y alejados, consecuencia logica de la conexiéon
perimetral, por lo que en 1929 se crea un anillo metropolitano o cinturén que rodea las
zonas urbanizadas de la region (Hall, 1993:18).
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Figura 5. Construccion del Cinturén Metropolitano de Nueva York

Fuente: Hall, P. (1993), red viaria principal y desarrolio urbano.

Aunque se desarrollaron diferentes modos de transporte, como el tranvia y el
ferrocarril, Estados Unidos centran el transporte de pasajeros en el automoévil, y por ello
desarrollaron una gran red de autopistas, la cual se originé en

“la Ley Federal de Carreteras de 1956 propuesta por el Presidente Einsenhower.
Esta ley fue inicialmente concebida para conectar las grandes ciudades del pais por
medio de una red de autopistas interurbanas (Interstate System) de casi 70000
kilbmetros (...) Ademas de cumplir con el objetivo inicial de interconectar los estados de
la Unioén, el Interstate System ha tenido un efecto secundario importante en la mayoria
de las grandes areas metropolitanas. Variantes y anillos de circunvalacion fueron
anadidos a los trazados originales del /Infersfafe Sysfem (...) el sistema no solamente
interconecta areas metropolitanas sino que también constituye un elemento fundamental
de conectividad interna metropolitana. Ademas, en muchos casos una segunda red de
autopistas y autovias se ha ido formando alrededor del Interstate System también con
participacion financiera del gobiemo federal y de los estados individuales® (Diaz
1993:205).

No obstante estar basado el transporte de Estados Unidos en el automovil,
siempre se ha dado el desarrollo de los otros modos (el transporte ha sido visto con un
enfoque sistémico mas que modal): tranvia, ferrocarriles suburbanos, ferrocarriles
interurbanos. En las ciudades, se utilizan ademas del automdvil, el metro y el autobus,
como ejemplo tenemos a la ciudad de Nueva York.



La ciudad de Nueva York, integrada por una red articulada de circuitos, puentes y
taneles, cuenta con un servicio regular de autobuses y una extensa red de metro.

Metro y autobuses funcionan las 24 horas y existe un servicio regular de rutas
espress; hay 7.1 millones de pasajeros diarios en metro y autobuses, el promedio de
pasajeros es de 1300 millones al afo. Cuenta con 28 lineas (390 de ellas express;
algunas en zonas elevadas y otras bajo tierra) y mil 100 kilometros de ruta, que cubren
491, estaciones en los cinco distritos de la ciudad, la red de metro de Nueva York. El
volumen de pasajeros es de 7.1 millones de pasajeros diarios en metro y autobuses (la

ciudad cuenta con 4465 autobuses que recorren 245 rutas).

La red de “trenes de cercanias” en Nueva York esta compuesta por tres sistemas

regionales (Long Island Railkroad, Metro-North y New Jersey Transit) y un sistema
interurbano (Amtrak) que garantizan a la ciudad un servicio extenso y confiable para

acceder a ella faciimente desde fuera, para venir a trabajar o de visita.

El sistema que mas pasajeros transporta (un promedio de 261 mil usuarios
diarios) es el del Long Island Railkroad (LIRR) que opera nueve lineas, cubre los
condados al este de Nueva York, pasando los barrios de Queens y Brooklyn, y liega
hasta el extremo de Long Island, a 191 kilémetros de Times Square

Esta red cubre un total de 510 km, la cifra aumenta a mas del doble en los meses

de verano, cuando estos trenes son utilizados para ir a las playas de Long Island.

Los megaproyectos de transporte

El desarrollo de las ciudades en Estados Unidos ha tenido una visién territorial y su
construccion siempre ha tenido como la articulacion de las distintas escalas territoriales,
por lo que se pueden diferenciar las redes de transporte urbanas, suburbanas e
interurbanas.

Al visualizar y planificar las distintas ciudades se requirié implementar
megaproyectos de transporte, para darie una adecuada funcionalidad a las ciudades, y al
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estar sustentados en el uso del automovil, se requirid la construccion de autopistas,
puentes y tineles.

Entre los megaproyectos que se han realizado en Estados Unidos se encuentra el
tunel de Boston, que se conforma por ocho a diez carriles bajo el centro de la ciudad.
Su realizacién tiene como objetivo pasar la autopista elevada bajo tierra y que al concluir
el proyecto y desensamblar la autopista quede un parque de 12 km de longitud, en
donde se encontraran pistas ciclistas y pedestres. Este proyecto que ha resultado
costoso, trata de evitar impactos negativos a negocios y personas, durante su realizacion
y consiste en construir sin detenerse excavando a gran profundidad y pasando bajo
edificios, vias férreas y el metro. Con el propésito de no saturar la capacidad del tinel, se
construyé en forma simultanea otro tinel en el que se desvian los vehiculos que se

dirigen al aeropuerto y que no requieren pasar por el centro de la ciudad.

Este proyecto contempla conformar una red funcional en la ciudad, ha sido
realizado a lo largo de 30 anos y aunque el costo ha sido elevado (14.6 billones de
dédlares) el beneficio ha sido mayor dadas las caracteristicas de su realizaciéon, ademas

del beneficio a una gran cantidad de usuarios.

La realizacion del megaproyecto ademas se ha enfocado al cambio tecnolégico,
hacia el multimodalismo y hacia la sustentabilidad de la ciudad. Una de las funciones de

dicho tinel es el uso por parte de autobuses articulados.

Otro megaproyecto de transporte es el denominado BART (Bay Area Rapid
Transif)y en San Francisco California, conformado por un sistema de 225 km de
autopistas y tuneles y con acceso determinados y en conexién con otras redes de
carreteras, ademas de un sistema de metro.

Aunque el modelo americano se basa en el automdvil, no se han dejado de
realizar proyectos dirigidos al transporte publico como es el caso de la construccion de
nuevas lineas de metro, entre ellas la “linea roja” en Los Angeles.



La evolucion del sistema de transporte de Estados Unidos no hubiera sido posible
sin considerar su organizacion ejemplo de ello es ISTEA (Intermodal Surface Efficiency
Act), que tiene como finalidad coordinar la planeacion del transporte desde una
perspectiva multimodal, asi como que esta planeacion se realice de manera integral
contemplando las diversas escalas de analisis, tanto a nivel estatal como regional, a
través de la demanda de procesos de certificacion que estén conforme a los programas

de desarrollo de transporte.

2122  Paises europeos

Megaproyectos dé transporte y redes

El proceso de construccion de MPT en Europa inicia de igual manera que en Estados
Unidos, con la idea de dar funcionalidad a las metrépolis como las ciudades de Londres
y Paris, y posteriormente con la idea de comunicar a cada uno de los paises. La menor
extension territorial de los paises europeos ocasiond que desde sus inicios los sistemas
de transporte se desarrollaran en combinacion con el uso del suelo y el desarrollo
urbano, ademas se ha tratado de equilibrar el desarrollo del transporte en sus distintos
modos y se ha buscado fortalecer el transporte masivo, que contemple a la vez la
sustentabilidad urbana.

El desarrollo de los MPT europeos se basé en la planeacion y tuvo una vision
territorial. y Actualmente las politicas de transporte se orientan hacia la consolidacion de
las redes de transporte como pilar basico de la integracion territorial, econémica y social
de un ambito geografico como el europeo, a pesar de lo mencionado no existe una

politica comunitaria con estrategias comunes (Vazquez 1993:443)

Una gran cantidad de obras de infraestructura implementadas en los paises
europeos se basaron en la conformacion de las redes de transporte en los paises
europeos, ejemplo de ello lo podemos ver en Francia, donde destaca la ciudad de Paris,
en la que puede observarse la relacion existente entre la planeacion y la gestion del
transporte, asi como la coordinacion entre el uso del suelo y la planeacion del transporte.
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En Europa ha existido conexion entre transporte, desarrolio urbano y uso del
suelo. En los paises europeos, al igual que en el resto del mundo, la tendencia es
fortalecer el transporte masivo que contemple la sustentabilidad urbana, integrando los
aspectos medioambientales.

En las ciudades europeas se encuentra un fuerte centro de negocios, con algunas
tendencias de descentralizacion y desarrollo en la actividad suburbana y de suburbio a
suburbio. Los viajes personales y de bienes son dominados por el automovil y el
autobus. Se ha procurado reducir la dependencia del carro, en particular los viajes al
trabajo, y se ha invertido en nuevos sistemas de transporte pablico, sobre todo durante
los afnos ochentas.

Para reducir la dependencia del automovil se ha estimulado la implantacion de
modos de transporte masivo como los ferrocarriies, que de acuerdo con las
caracteristicas particulares de los paises europeos, destacan los sistemas que Hall ha

clasificado de la siguiente manera (Hall, 1995: 69)

1. Sistemas de ferrocarril en las ciudades mas extensas con conexiéon en
suburbios.

2. Nuevos sistemas de trenes metropolitanos en ciudades de segundo
rango, incluyendo algunas capitales como Oslo o Bruselas.

3. Transformaciones de viejos franvias o trenes ligeros en ciudades de
tercer orden.

4, Nuevos sistemas de trenes exprés (RER en Paris, Sbahn en ciudades

alemanas), que usualmente corren por redes de ferrocarril nacional para
conectar a centros de la ciudad. Coexisten con el metro, el tren ligero, y
utilizan un ticket en comun.

5. Sistemas de trenes de alta velocidad interurbanos, necesarios para el
crecimiento de las mayores ciudades europeas.

Las politicas de transporte en los paises y en las ciudades europeas se
contemplan dentro de los proyectos integrales, como se puede observar en la tabla 2.
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Desde el inicio de la época moderna las ciudades europeas fueron configurando
sus ciudades por medio de las redes de transporte. En los principales centros urbanos, el
cambio de tecnologia de transporte, llevo a la configuracion de redes conexas, ejemplo
de ello es la construccion de redes circunvalares o radioconcéntricas.

La creacién de redes transeuropeas surgido como respuesta a la idea de crear un
Mercado Interior Europeo, donde se produjera una libre circulacion de personas,
mercancias, servicios y capitales. Por este motivo el Consejo Europeo (diciembre de
1989 y junio de 1990) manifestd su deseo de conceder una especial prioridad al
desarrollo e interconexién de las redes transeuropeas, especiaimente en lo relativo al
control aéreo, redes de telecomunicacion, transportes terrestres y distribucion de

energia.

Este Consejo elabord el documento “Hacia unas redes transeuropeas. Programa
de accion comunitario”, donde se destaca la necesidad de una red mas extensa y mas
densa que proporciones un efecto de cohesidon econdmica y territorial; la necesidad de
promover una explotacion europea de redes existentes mediante la eliminacion de
cuellos de botella, la ejecucion de eslabones de conexion; y también la necesidad de
planificar las redes futuras y organizar servicios integrados destinados al usuario final
(Vazquez, 1993:445-447). Por la razén mencionada se estableci6 como lineamiento el
desarrollar la red de ferrocarril de alta velocidad; las redes de carreteras, transporte
combinado y vias navegables; y las redes de ferrocarril convencional, puertos y
aeropuertos.

La planeacion del transporte europeo, enfocada en las redes, ha generado en
escalas regionales mejoras en la accesibilidad externa, al basarse en la rede de
ferrocarril de alta velocidad que ha permitido la integracion europea la inversion a gran
distancia entre areas urbanas, la conexion entre aglomeraciones urbanas.

La conexién de un sistema de transporte de alta calidad ha implicado que las
ciudades incrementen en extension y calidad el espacio de sus terminales y de sus
sistemas de transporte secundarios ( Van den Berg, 1998:152-153).



Figura 6. Red de autopistas europeas

Fuente: MASSER, |.; SVIDEN, O. Y WEGENER, M. (1992), The geography of Europe’s fulures

Segun el estudio realizado por Van den Berg en paises europeos se establece un
efecto potenciador de la accesibilidad al conectarse con la red de alta velocidad, cuyos
efectos son:

e Efecto de accesibilidad. Es un poderosos impulso hacia la inversion en
transporte pablico regional y municipal.

o Efecto de localizacion. La zona de la estacion es mas atractiva para el
establecimiento de funciones econémicas.

+ Efecto revitalizador. Impulsa el desarrollo economico en otras zonas.

El desarrollo de los ferrocarriles en Europa también tiene diversos efectos en
funcion del numero de estaciones en la ciudad. Si existe mas de una estaciéon en una
ciudad pequeia, puede dispersar a la ciudad. Si es grande, tiene suficiente potencial
para generar impactos en el volumen de poblacion y actividades socioecondmicas,
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situacion que respecto a otras aglomeraciones urbanas con presencia de transporte

supranacional como aeropuertos ( Van den Berg 1998:15-154).

La mayor parte de las ciudades han hecho el esfuerzo de conectar el sistema de
ferrocarriles rapidos con los aeropuertos, debido a que se complementan al darie mayor
accesibilidad al aeropuerto internacional. En cuanto a su accesibilidad intema, se cuenta
con sistema de transporte colectivo y con un adecuado sistema de transporte publico

cercano a las estaciones.

Los paises donde tuvo origen la Revoluciéon Industrial se dieron cuenta que era
necesario implementar sus redes de transporte a nivel interurbano como urbano por lo
que desde entonces las han ido conformando y modemizando. También han

desarrollado sus sistemas de transporte de manera que sean complementarios.

De acuerdo con la funcionalidad del transporte europeo, las distintas ciudades
han llevado a cabo una serie de megaproyectos de transporte, implementados con la
vision de conformar una red conexa en los distintos modos de transporte y en las

diferentes escalas.

Para llevar a cabo estos megaproyecto existe una gama de fuentes de
financiacion comunitaria para proyectos de infraestructuras de transporte de interés
comunitario (Erdmenger, 1993:331)

Paris

En la ciudad de Paris tanto la planeacion y la gestion del transporte, como la
coordinacion entre el uso del suelo y la planeacion del transporte se ha fortalecido con la
creacion de los sistemas ORBITALE y LUTECE, que se establecieron para dar una
mayor funcionalidad a los suburbios y ciudades en el area metropolitana de Paris, por

medio de una compleja red carretera y ferroviaria.

La planificacion en Paris se ha desarrollado con una amplia vision territorial,
basandose en el Plan General Regional a Largo Plazo en lie deFrance el “SDARIF". Sin
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embargo, el Plan regional ya no se adapta a las necesidades actuales y el gobierno
decidié en 1989 iniciar un proceso de revision. El nuevo proyecto se estudié y negocio
entre 1989 y 1992 para en caso de ser aprobado por las autoridades locales entrara en
vigor en 1993.

En la construccion de nuevos megaproyectos de transporte se han incluido

aspectos medioambientales y econémicos.
Eurotunel

La finalidad del proyecto del eurotinel no era sélo unir dos puertos, sino al
condado de Kent y la region norte de Calais; también sirvié para comunicar a Londres
con Paris en solo tres horas, el Eurotinel esta formado por tres taneles de 50 km (30 km

se encuentran bajo el mar), uno de ellos es para servicio (figura 2)..

Vickerman sefiala la importancia estratégica de este tinel como un camino que
conecta las redes del ferrocarril del reino Unido con la totalidad de Europa continental.
(Vickerman, 1995:99), tiene una importancia estratégica por conectar las redes del
ferrocarril del Reino Unido con la totalidad de Europa continental; asimismo, el autor
considera su realizacion como un hecho catalizador de la conexion intermetropolitana de
la red transeuropea, ademas de que desempefa un papel fundamental en el transporte

intermodal.

La realizacion de este megaproyecto ha conllevado la realizacion de otros mas
como son el Centro de Transporte Multimodal y un nuevo aeropuerto internacional en
Lille, Francia, el supertram en la ciudad de Sheffield y el aeropuerto de Manchester en
Gran Bretaia.

La construccion del eurotunel y la forma de aprovechar la infraestructura del
transporte, para el desarrollo en Francia ha dirigido la planeacion y el financiamiento
hacia beneficios locales y regionales. Ampe (1995:128) cita el ejemplo del desarrolio de
Euralille en el norte de Francia, que dio respuesta al desarrollo de dos regiones unidas
por el eurotunel. De ser una ciudad de 4 millones de habitantes dedicada a la industria
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pesada y textii con una metrépoli a su alrededor, en un radio de 25 km, se tuvo la
necesidad de interconectar al TGV y con ello se interconectd con el corazén de Europa

(figura 7).
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Fuente: Vickerman (1995), “The Channel Tunel:The case for private sector provision of public
Infraestucture”

Gran Bretana

En Gran Bretana se desarrollaron carreteras de circunvalacion con fines regionales y
partir de 1936 el plan ya contiene una via perimetral en Londres; no asi el de 1938. En
1946 el ministro de Transportes anuncio el programa de carreteras que se frataba de
una red en forma de reloj de arena de unos 1290 km de longitud e incluia una via
perimetral en Londres. La ley de carreteras especiales de 1949 incluia parte de los
anillos de Liverpool y Manchester. Fue hasta 1955-57 cuando se empezo el
planeamiento detallado y la asignacion de recursos, abriéndose los primeros tramos
hasta fines de los afos cincuenta. Los afios entre mediados de los 50 y mediados de los
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60 se consideran la era dorada de la planificacion de autopistas, incluyendo muchos
elementos de circunvalacion importantes. Los estudios de los 60 respaldaron los planes

ya comprometidos.

Los estudios referentes a las autopistas perimetrales se han planeado con
argumentos muy variados: los estadounidenses las justificaban por las corrientes de
trafico, a pesar de que sus andlisis indicaban que la mayor parte del trafico no circularia
por ellas, otros las proponian por motivos de planeamiento regional, los alemanes por
monumentalidad y militarismo (Hall, 1993:34).

Espana

Los paises mas alejados del centro europeo tardaron mas tiempo en desarrollar sus
redes de transporte, en el caso de Madrid la construccion de sus autopistas
circunvalares se basé en documentos sin aprobacion definitiva (Red arterial de Madrid
de finales de los afios 60, el Plan de Infraestructuras del Transporte (PEIT) de 1975, el
Plan General de Ordenacion Urbana de Madrid de 1985, etc.). Posteriormente se
elaboraron documentos de planeamiento tanto de tipo territorial (Estrategia Territorial
elaborada por la Comunidad de Madrid), como de transportes (Plan de Actuacion en las
Grandes Ciudades) (Molina, 1993:41).

A partir de la década de los noventa, cuando los paises miembros de la Union
Europea deciden darle un fuerte impulso a la conformacion de las redes de transporte en
todas sus escalas, se establecio la Estrategia Territorial de la Comunidad de Madrid.

Madrid no conté con un plan como en otras metropolis ya maduras, por lo que
desarrollé en los afios 60 y 70 en forma desordenada, a partir de carreteras radiales
interurbanas ya existentes, que cuando se saturaron tuvieron que ampliarse y mejorar
su capacidad; posteriormente las acciones no se dirigieron a desarrollar un determinado
modelo sino a resolver problemas de congestion e impacto, y se dio un impulso al
transporte colectivo.
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En Espaia, el Plan Director de Infraestructura 1993-2007 es el primer intento de
planificacién a medio y largo plazo de las actuaciones del MOPT (Organizaciones
Metropolitanas de Planificacion) con un enfoque intermodal al que, ademas, se anade
una diferenciacion de ambitos de actuacion interurbano/metropolitano-urbano. (Garcia, R

- 250).

En cuanto al desarrollo de MPT, en Espaina “la planificacion de infraestructuras
interurbanas no excluye una estrategia territorial y la necesidad de coordinar actuaciones
con las administraciones autonémicas, pero su concrecion en el PDI dibuja una “imagen
final”, que debera ser programada en un proceso de definicion de prioridades. El nucleo
de concertacion y de intermodalidad se sitia sin duda en este proceso de programacion,
posterior a la elaboracion del Plan”(op cit :251).

La etapa tecnolégica que vive el transporte, la intermodalidad, ha llevado a
Espana a elaborar el Plan Intermodal de Transporte que es el programa desarrollado en

un marco de una estrategia territorial.

El Plan Director de Infraestructuras contiene una primera definicion de la
propuesta MOPT para la elaboracion de los PIT de Madrid, Barcelona, Valencia, Bilbao,
Sevilla, Malaga, Zaragoza y Bahia de Cadiz. Esta propuesta previa incluye un
diagnostico del sistema de transportes, problemas actuales y tendencias, las directrices
de una estrategia basica para la concertacion y un listado de actuaciones 1993-2007 (op
cit :253)

Hay que desatacar que aunque la elaboracion de planes integrales fue tardia en
comparacion con otros paises europeos, cuando no se adapta a las necesidades se
procede a una etapa de revision. Dichos planes se han adecuado al modelo territorial

espaiiol aunque este no sea homogéneo pero si dinamico.

Italia

Al igual que en el resto de los paises de la Union Europea, en ltalia se han desarrollado
MPT con el objetivo de conectar sus principales ciudades con la red de transporte
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europea. Se ha prestado atencion particular al problema del interior de las ciudades, con

el objetivo de convertirlas en ciudades sustentables

Los urbanistas del ayuntamiento de Roma esperan descongestionar el trafico con
la construccion de dos nuevas lineas de metro, un proyecto de 4 mil 500 millones de
dolares que ya recibid el visto bueno pero que demorara al menos siete afos. La
ampliacion del metro forma parte del plan regulado, el primero en 40 anos, recién
aprobado por el ayuntamiento para hacer frente al eterno‘caos del trafico. Por otra parte,
en Roma circulan 40 minibuses eléctricos, “la flota eléctrica mas grande del mundo” y

otras 50 de estas unidades ecologicas ya fueron encargadas.
Escandinavia

Los paises alejados del centro europeo han centrado su atencion en mantenerse
comunicados con el resto del continente europeo, como es el caso de Dinamarca y
Suecia. Dinamarca realiza la planeacion del transporte dentro de un marco de desarrollo
integral, privilegiando el uso de sus recursos naturales, de manera que no se absorban
las zonas rurales para fines urbanisticos, por lo que se procura la reutilizacion de las

zonas urbanas ya existentes.

Por oftra parte, los proyectos realizados en Suecia, deben garantizar
permanentemente que sean frecuentadas las estaciones por parte del publico y no soélo
cuando salen o llegan los trenes. Las areas de estacion deben albergar tiendas,
restaurantes, lugares de esparcimiento, asi como las necesarias instalaciones para el
trafico y de estacionamientos, conformandose como centros de transito peatonal entre
distintos barrios de la ciudad antes separados por el ferrocarril. (Bjarrum, Klauss )

El desarrolio de la region metropolitana se basa en un plan marco de la década
de los cuarenta, que fue bautizado como el “Fingerplanen’(op cit p101). Este plan tiene
recomendaciones para un estricto control del crecimiento de la capital, en forma de cierto
numero de urbanizaciones situadas en torno a las estaciones de la red ferroviaria
suburbana. Las zonas entre unos y otros ramales de esta red se conservarian sin
urbanizar como zonas de esparcimiento. Los edificios a construir en las nuevas
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urbanizaciones surgidas en torno a las estaciones, serian fundamentalmente destinadas

a viviendas.

En la década de los afos sesenta este esquema se vio amenazado por el gran
crecimiento experimentado por la zona norte de la region, por su atractivo paisaje. Con la
esperanza de evitar que continuase el desarrollo del centro urbano de Copenhague, se
incluyé la zona en un plan regional, calificandola como punto de confluencia. En los afios
setenta, el plan regional contemplaba tres de estos puntos de confluencia, entre los que
el “Hoje Tastrup”™ (Alto Taastruo) desempenaria el principal papel como punto de
encuentro y de comercios. Los tres puntos de confluencia de la ciudad estarian

enlazados entre si por un pasillo de transporte.

En Dinamarca se tiene como obligatorio que los ayuntamientos revisen cada
cuatro anos su plan municipal que constituye un instrumento basico para la gestion de
los planes de detalle del municipio. Antes de que el plan sea adoptado por el

ayuntamiento ha de someterse a un proceso de informacion publica. (op cit:109)

Entre los MPT que se estan realizando se encuentra el proyecto de travesia
ferroviaria de la region de Oresund, que abarca la parte septentrional de la isla danesa
de Seeland incluido Copenhague, y el extremo meridional de Suecia incluido Malmo,
donde habitan mas de tres millones de personas. Las conexiones de trafico existentes
no permiten que las ciudades situadas en ambas orilas del Sund —a mayor

concentracion humana de Escandinavia- funcionen como una region unificada.

Por este motivo se construye un eniace fijo a través del extremo sur del Oresund.
Han de surgir nuevas oportunidades cuando tome el mismo tiempo para ir de Maimo a
Copenhague que desde Copenhague a Roskilde, del lado danés, o desde Malmo a Eslov
del lado sueco. Por ofra parte, existe también la posibilidad de que la region del Oresund
se convierta en poderoso centro de actividad de la nueva Europa.

Por estas razones, los ferrocarriles estatales de Suecia y los de Dinamarca, la
DSB y la SJ, han preparado conjuntamente un proyecto de servicios ferroviarios en la
region del Oresund, que sera ampliado en cuanto el enlace fijo se halle disponible en el
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afno 2000, dando de este modo continuidad a la cooperacion que ya establecieron con
los servicios de barcos transbordadores a través del extremo norte del Sund.

La importancia de la comunicacion con el resto del continente han hecho que se
piense en mejorar la linea férrea desde Copenhague hasta Hamburgo, donde enlazaria
con la red alemana de alta velocidad. Los trenes de alta velocidad escandinavos

utilizaran esta nueva ruta.

Suiza

Suiza es un pais pequeno y montanoso, su region central de Suiza registra una gran
densidad de poblacioén, asi como una estructura interurbana definida por un entramado
de pueblos y ciudades pequenas y medianas. Esta estructura tradicional y cerrada de
localidades ha sido cubierta con una densa red de lineas de ferrocarril en la segunda

mitad del siglo XIX y principios del siglo XX.

Suiza ha desarrollado la combinacién de un hogar individual en una zona verde y
el logro de una movilidad individual. El vehiculo individual ha ocasionado una amplia
expansion de las localidades y de viviendas en la periferia de las ciudades y en los
pueblos o en el campo ha creado una dependencia del automovil .

Después de la Segunda Guerra Mundial el desarrollo de las localidades estuvo
dirigido exclusivamente por la red de carreteras, que ha cubierto practicamente la
totalidad de la zona central de Suiza con poblados dispersos. La politica de
asentamientos urbanos de la década de los 80 se oponia a esta expansion de las
aglomeraciones urbanas. En cuanto al transporte urbano de las principales ciudades,
dominan el metro —subterraneo o aéreo—, los trenes de cercanias y los autobuses o
taxis, se encuentran por tanto saturadas de estacionamientos , circunvalaciones y vias

rapidas.

Actualmente, con el desarrolio de las redes de transporte de la Unién Europea,
Suiza busca dotar de mayor competitividad a su sistema de transporte, por lo que
pretende integrarse con estas redes, a través de los MPT que desarrolla, pues se

77



construyen dos de los mas grandes tuneles del mundo a través del corazén de Europa,
en los Alpes, con lo que se espera que el comercio y los viajes de los europeos sean
diferentes a los actuales.

2123 Japbén

Los megaproyectos de Transporte

Entre los paises desarrollados que han implementado una gran cantidad de
megaproyectos de transporte cabe destacar a Japon, tanto por la cantidad de proyectos
realizados como por su magnitud. El transporte en Japén se rige por modelo basado en
el transporte publico, que difiere del europeo y del americano. En este pais el desarrollo
de megaproyectos de transporte ha sido parte integral de su sistema, que los considera
de manera integral con el desarrollo urbano, por lo que las politicas que se aplican en las
diferentes ciudades deben estar en concordancia con este modelo.

Parte de este cambio tuvo que ver con las politicas gubernamentales de energia y
las inversiones en trabajos publicos, por lo que en 1957 se adopté el Nuevo Plan
Econémico de Amplio Rango, que buscaba fortalecer la base de la economia doméstica
y que mejord la productividad y el potencial del transporte. La politica consideraba que
un sistema de transporte inadecuado era un obstaculo a largo plazo para el crecimiento
economico. Después de varias investigaciones se concluyé que se requerian vias
ferroviarias, caminos y puertos y en los siguientes doce anos se invertiria
sistematicamente en ellos (Harada, 1993:222-223).

En el caso particular de Tokio, se promueve el crecimiento de regiones fuera de la
zona metropolitana, para propiciar que la poblacion regrese a las zonas centrales y que
los lugares de negocios se desplacen a la periferia.

Yamamoto (1993, xiii) considera que el desarrollo del transporte en Japon es, por
supuesto, un caso individual que no puede ser visto sin considerar lo sucedido entre

78



1860 y 1980. El autor menciona varias etapas y destaca la época actual cuyo inicio se
remonta a la posguerra, la etapa de reconstruccion que se caracterizé por el crecimiento
economico y que trajo cambios en el transporte, el cual se basaba en los ferrocarriles y
que con el desarrollo de los automoviles ocasiond cambios en la distribucion modal.

Una vez que se establecio la necesidad de desarrollar el transporte en un largo
plazo se elaboraron planes a cinco anos, en el primero se dio prioridad al reforzamiento
de la red ferroviaria para satisfacer la demanda existente y la futura. Sin embargo, el
rapido crecimiento de la poblacion de los sesenta ocasiono una insuficiencia en el
transporte para satisfacer la demanda considerada en el plan de cinco afos, por lo que
hubo de recurrirse a megaproyectos para expandir caminos, especialmente para
incrementar el nimero de vias ferroviarias que solo eran sencillas y reemplazarias por
amplias areas (Harada, 1993:223). Como consecuencia de estas politicas surgio el
proyecto para construir el tren de alta velocidad llamado Shinkansen, que alcanzaba

velocidades de 200 Km por hora, cuya construccion inicié en 1959.

El segundo plan de cinco anos fue disefado para operar la situacion de transporte
en un rapido crecimiento de la economia, debiendo considerarse la construccion de
caminos multiples, asi como laelectrificacion principalmente para las lineas principales, y
dotar a las grandes ciudades de lineas para lkos viajes al trabajo. El nimero de vias en
areas de viajes al trabajo tuvieron que esperar al tercer plan de cinco afios para su

incremento.

A mediados de los afnos cincuenta se utilizd el automotor. La multifuncionalidad de
este modo de transporte habilito la carga de mercancias y personas puerta a puerta. La
ley de la construccion de caminos destinados a vehiculos para el desarrollo nacional fue
elaborada en abril de 1957 y en marzo de 1958 se aprobd la Ley de Medidas de
Emergencia para Mejorar Caminos. En los anos 60 la manufactura de vehiculos estuvo
lista para la produccién en masa y se elevaron las ventas sin precedente en el mercado
domeéstico (Harada, 1993:224-225).

Se han realizado investigaciones desde los anos 1960 para implementar un modo
de transporte, compatible con el autobls y el tren de alta velocidad, uno de ellos es el
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monorriel, que para 1985 contaba con cinco lineas, tres en operacion, una
temporalmente cerrada y una en construccion; otro sistema considerado es el tren ligero.

Para el desarrollo econémico de Japén, la construccion de megaproyectos, de
los ferrocarriles en particular, ha jugado un papel muy importante, por lo que la
tecnologia que fue caracteristica basica de la construccion de los trenes regionales, fue
concebida como algo que se extendiera uniformemente sobre la nacion (Yamamoto,
1993:viii-ix).

Uno de los megaproyectos mas importantes a nivel mundial es el ferrocarril de
alta velocidad conocido como Shinkansen, como lo denomina Aoki, el cual hizo época
en la historia de los ferrocarriles japoneses y del mundo entero. En el tiempo en que el
Shinkansen fue construido hubo dudas acerca de la viabilidad del transporte por
ferrocarril, debido al acelerado avance en el transporte aéreo y automotor, que tenian
repartido el mercado. El Shinkansen demostré al mundo la viabilidad del transporte por
ferrocarril (Aoki, 1993, 237). Este megaproyecto fue considerado basico en el desarrollo
de Japon, por lo que en mayo de 1970, se elaboréd la ley para construir un ferrocarril
nacional Shinkansen, la red se concluyé en 1985. Debido al éxito que tuvo las
autoridades europeas y americanas adoptaron al ferrocarril de alta velocidad, con un
papel vital en el transporte contemporaneo.

En Japén destaca también la construccion del puente colgante Akashi, que
conecta a la isla de Shikoku con el resto de Japon. En su parte central cuenta con 1990
m de longitud y sus torres se elevan 283 metros sobre el nivel del mar. Este puente
cruza el estrecho de Akashi, una zona de intenso trafico maritimo internacional y forma
parte de un elaborado sistema de conexiones entre las cuatro principales islas (Honshu,
Hokkaido, Kyushu y Shikoku).

Se tiene una gran cantidad de ejemplos de MPT realizados en Japon como el
Tunel Seikan que es el tinel submarino mas largo del mundo (23,35 km) y enlaza
Honshl con Hokkaidd desde 1985. En 1989 se abrib al trafico el puente Seto-Ohashi
entre Kojima (Okayama) y Sakaide (Kagawa) y fue uno de los primeros puentes que
enlazaban Honshl con Shikoku, al que siguieron en 1998 el puente Akashi Kaikyo y
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Ohnaturo, entre Kobe (Hyogo) y Naruto (Tokushima), y en 1999 el puente Setouchi
Shimanami Kaidd, entre Onomichi (Hiroshima) e Imabari (Ehime). El puente-tinel
(Aqualine) que enlaza Kawasaki (Kanagawa) con Kisarazu (Chiba) en la Bahia de Tokio
se completé en diciembre de 1997. (Espi, Nipoweb, 2002).

En el caso de los MPT en Japodn, se observa la importancia dada al transporte
para el desarrollo econémico del pais; un aspecto muy importante ha sido el de elaborar
primeramente un plan a largo plazo y luego varios planes a corto plazo que permitieron
llegar al objetivo. Mas que copiar los MPT de otros paises, es mas importante establecer

los que se requieren en un pais particular para conseguir los resultados esperados.

La implementacion de MPT ha sido con el objetivo de completar las redes de
transporte que enlazan el territorio japonés en escala interurbana, pero también se ha
desarrollado el sistema de transporte urbano, por lo que el metro es un importante medio
de transporte en nueve areas urbanas que incluyen Sapporo, Sendai, Tokio, Yokohama,
Nagoya, Osaka, Kioto, Kobe y Fukuoka. La primera linea que se construyd, un tramo de
la linea de Ginza, en Tokio, comenzo a funcionar en 1927. Existen 13 lineas de metro en
Tokio que, con una extension de 286 kildmetros, transportan a mas de 8 millones de
pasajeros al dia y muchas de las lineas de metro también se conectan con lineas

interurbanas.

También se cuenta con un sistema de autobuses y de taxis. Muchas ciudades
provinciales tienen tranvias, como , Hakodate, Kumamoto, Hiroshima, Osaka, Okayama
o Nagasaki. El Yurikamome es una especie de hibrido entre tren y autobus que realiza el
trayecto entre la estacion de Shinbashi y el area de Odaiba, en Tokio, tiene la
peculiaridad de que funciona de manera automatica y no necesita conductor. En varias
ciudades japonesas, como Yocohama (Tokio), Chiba, Osaka, Kitakyushu y Okinawa

funciona un tren monoriel.

2.2 Los megaproyectos de transporte en paises exsocialistas

2.2 1Antecedentes
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La evolucion de los sistemas de transporte en los paises exsocialistas, tuvo un proceso
evolutivo comun con el resto de los paises europeos, mismo que era mas avanzado en
las regiones de centro europeo y con menor desarrollo en los paises periféricos como los
mediterraneos. Dicho proceso fue desencadenado con la “Segunda Revolucién Industrial
en Europa”, cuando se intensificaron los cambios tecnologicos, y ademas de la ya
conformada amplia red de ferrocarriles que comunicaron las zonas de recursos con los
centro industriales, “ expansion del comercio internacional creacion de un nuevo
mercado de consumo. La electricidad, los productos quimicos y los automoviles
reemplazaron el hierro, el carbon y las ferrovias como motores de la economia”™ (
Selecciones 2000:212)

Alemania es un buen ejemplo de un pais que se encontraba en un claro proceso
evolutivo siendo la mas exitosa de las nuevas naciones industriales que surgieron en
Europa después de 1870, y para 1913 sélo era superada por Estados Unidos. Pero el
desarrollo de un sistema efectivo de transporte y una red econémica, aunado al
crecimiento de mercado y de las ganancias en Europa, alentaron a una mayor
distribucion de la industria. El imperio Austro-Hlangaro, ltalia, Espafia y Rusia
desarrollaron modernas zonas industriales en economias que habian permanecido
agrarias. Rusia hizo el mayor progreso: de un modesto inicio en 1880, para 1915 la
nacién era la quinta potencia industrial (op cit.:212) En este proceso los ferrocarriles y el
capital extranjero fueron la clave para la rapida expansion de las regiones cercanas a

Moscu, como San Petesburgo

Pese a su gran extension, Rusia siguid econémicamente subdesarrollada casi
todo el siglo XIX. La construccion de ferrocarriles y el desarrollo industrial se extendio
durante el decenio .de 1880 con ayuda de capital extranjero (ibid p231) Entre los
primeros megaproyectos de transporte realizados destaca la construccion del
Transiberiano (1891- 1905).

El desarrollo de la tecnologia y del transporte en Europa favorecié el crecimiento
de las ciudades europeas, tanto de los paises mas industrializados como del resto del
territorio europeo. La invencion del automévil de combustion interna vino a repercutir en
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la estructura de las ciudades. El desarrollo del transporte, continué evolucionando, no
obstante los conflictos armados de la Primera Guerra Mundial. Sin embargo, un hecho
que afectd y cambié el curso de la evolucion del transporte fue en primer lugar la
revolucion rusa, ya que con ella se dio un cambio en el modelo econémico. Tanto el
transporte contribuyé a modificar el territorio como el modelo econémico alterd el curso
evolutivo del transporte.

El siguiente hecho que alterd el desarrollo de los transportes en los paises de
Europa oriental fue al finalizar la Segunda Guerra mundial, cuando “los eventos politicos
que ocurrieron en Europa del Este ha transformado la economia entera y el medio
ambiente espacial de la regién al grado sin paralelo desde la segunda guerra mundial.
Es claro que el proceso entero de la transformacion econémica y social en la cual el
transporte ha jugado un papel crucial, depende de las reformas politicas” (Michalak,
1993:34).

Debido a que a cada modelo econdémico le corresponde un modelo de transporte,
el cambio hacia el socialismo modificéd el curso tanto de la construccion de MPT, como
de la construccion de las redes de estos paises.

2.2.2 Caracteristicas

Al igual que cualquier otra actividad, el transporte dependid de la planeacion
central, a partir de la cual se elaboraban planes detallados para las empresas estatales
por una comision de planeacion estatal. Otra caracteristica del sistema de transporte de
la planeacién centralizada fue su relativo aislamiento de un pais respecto a otro, ya que
existié una politica deliberada de autarquismo economico para evitar la dependencia de

paises de Europa oriental (Korbonski, 1990).
También se abolié el sector privado en la industria del transporte. El sistema de
transporte también atrasé la habilidad para coordinar, especializar e innovar, lo cual

afecté seriamente la vitalidad de los paises de Europa oriental.

Los sistemas de transporte de los paises socialistas se caracterizaron por :



Red de transporte totalmente estructurada de acuerdo a su modelo

Red de mercado dentro del bloque

Red ferroviaria para transporte de carga, comunicando las zonas de
recursos naturales con la zonas industriales entre los diferentes paises
Red rural al interior de los paises para comunicacion local

La construccion de caminos estuvo asociada con el individualismo,
mientras que el ferrocarril fue mas apropiado para dar mayor igualdad y
homogeneidad

No se fomento el transporte de pasajeros al exterior de las regiones

Se requeria de redes bien estructuradas

Redes con direccion al oeste

No hubo un consenso para integrar la red de transporte entre los miembros
del COMECON

Consecuencias:

Tecnologia obsoleta

Mala calidad de infraestructura y servicio

Monopolios, falta de competencia

El nivel del desarrollo del transporte normalmente correspondia al nivel de

desarrollo econémico del pais

Los problemas inherentes al periodo comunista pueden resumirse bajo los

siguientes temas (op cit:5):

Pobre mantenimiento de la infraestructura. Esto ha sido experimentado en
todo el sector transporte, ha sido mas evidente en la red de caminos.
Inadecuada capacidad de longitud, pobre superficie de rodamiento,
alineacion, mantenimiento y sefalamiento, e insuficiente servicios en el

camino como gasolineras, refaccionarias, etcétera.



» Tecnologia inferior, instalada desde la construccion soviética, con altos
niveles de consumo de combustible y excesivo mantenimiento y
requerimientos; obsoleto y bajo poder de los vehiculos de motor, amplio
uso de poder animal, anticuado sistema de telecomunicaciones.

e Obstaculos organizacionales y estructurales y cuellos de botella en la
misma pobre logistica del transporte, en tensiones entre los departamentos
de gobierno involucrados en transporte y desarrolio econémico, entre los
sectores publicos y el emergente sector privado y entre las nuevas y viejas
organizaciones del sector publico (op cit:6).

e Recursos humanos negligentes. La calidad de los servicios de transporte
de pasajeros de la region, en particular, ha sido generalmente baja y muy
variable para ser aceptada por los estandares occidentales, reflejo de

pobres condiciones de trabajo, bajo nivel moral e incentivos.

o Negligencias medioambientales. El uso indiscriminado del transporte
publico eléctrico fue un elemento positivo de la politica de transporte
comunista, especiaimente en areas densamente urbanas. Pero el trafico,
congestion, particularmente en las ciudades mas avanzadas como Praga y
Budapest, ha sido ampliamente reconocido como un mayor recurso de
contaminacion atmosférica y problemas de salud, resulta de la pobre
tecnologia, uso de combustible inadecuado y sobrepeso del transporte
publico (op cit :9)

* Inversion desbalanceada. La inversion tendié a concentrarse en pocos
grandiosos proyectos mas que en provisiones de calidad y soporte

infraestructural (op cit:9).

El COMECON vy el sistema de transporte




La institucion mas importante que formo la red de transporte de Europa del Este a nivel
intrarregional fue el Consejo para la Asistencia Mutua Economica (CMEA) o Comecon,
como se conocié en Occidente.Fue un comité, cuya funcion fue promover la
industrializacion y una tasa alta de crecimiento econémico, coordinacion de planes
econdémicos, especializacion en produccion maximizacion de tasas regionales
(Grzybowski, 1990). También se considerd6 como un instrumento politico para la
completa reorientacion de las ligas economicas tradicionales con Europa del oeste e
involucré la reorganizacion de las redes de transporte rumbo al este y lejos del
Occidente. (Turnock, 1989:40).

Ejemplo claro de como a cada modelo econémico corresponde un modelo de transporte,
fueron los paises socialistas y, en ellos, el COMECON sirvi6 como medio de control. “En
teoria, los programas introducidos por la Comision Establecida para el Transporte de
CMEA debid enfatizarse en la planeacion fisica y construccion racional del potencial del
transporte desde la perspectiva de un plan central. En la practica, sin embargo, las
soluciones propuestas por la CMEA estuvieron caracterizadas, de acuerdo con Drozik
(1991:40-41), por lo siguiente:

e una estructura extremadamente ineficiente de gastos en desarrolio de
transporte;

e desarmonia, contradiccion y desbalance en el desarrollo de los sistemas
de transporte doméstico en paises miembros;

« una falta de incentivos suficientemente efectivos para localizar factores de
produccion en el sistema de transporte;

e reproduccion automatica de equipo obsoleto y patrones organizacionales;
y abandono de todos los esfuerzos para dotar de calidad, reduccion de
costos o adoptar innovaciones

2.2.3. MPT de la época del socialismo

La conformacion de los sistemas de transporte en la época del socialismo requirio la
construccion de MPT, como en consecuencia, se realizaron planes ambiciosos como el



bien conocido Transeuropean North-South Motorway Project (TEM) y el Transeuropean
North-Soth Railways Project (TER); que nunca fueron finalizados. Sélo una pequeina
proporcion del TEM project fue completado en 1991 (en Hungria 38%, Checoslovaquia
37% y Polonia 20%) La construccion fue abandonada justo después de 1989 por los
problemas financieros y la reduccion de recursos materiales (Timar, 1991:41).

Ejemplos especificos de la evolucion de los MPT y las redes de transporte los

observamos en los siguientes paises:

Hungria

Los mayores proyectos se realizaron en la construccion de una red que abastecia
a los suburbios, el servicio era abastecido por el Ministerio de Transporte, ya que era
muy bajo el nivel de propietarios de vehiculos. Por otra parte, la planeacion central habia
establecido una separacion en el uso del suelo, sobre todo de usos residenciales e
industriales, motivo por el que existio una fuerte demanda de transporte publico

suburbano.

En cuanto al transporte interurbano, éste fue alentado y se desarrolid
principalmente el ferrocarril para optimizar el uso de energeticos. Como resuitado, “la red
de ferrocarril es basicamente radial, los servicios de transporte dieron conexiones

tangenciales a los centros ferroviarios™ (op cit :97).

Las ciudades de Budapest, Szged, Debrecen y Miskolc tuvieron su propia
organizacion de transporte publico controlado por las autoridades metropolitanas. Estas
operaban autobuses, tranvias, trolebuses y en Budapest lineas de metro (ibid).

Polonia

Se dio prioridad a los ferrocarriles aunque se dio poca atencion a las terminales y a la
base técnica del transporte. El 60% del presupuesto se gastd en almacenes de deposito,
una inversion considerable en vehiculos pero mucho menor en la red de caminos (Taylor
120 -.122).
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No hubo continuidad en los proyectos, la modernizacion y desarrollo de redes de
caminos no fueron concordantes a largo plazo, solo resolvian las demandas urgentes

inmediatas. Se desestimo el factor transporte en el desarrollo armonioso del pais .

Estonia

Antes de la Segunda Guerra Mundial cubria el pais una densa red consistente de
sistemas de entrevias estrechas y anchas . La construccion mas intensa fue entre 1923
y 1939, en el periodo de Estonia independiente. Después de 1950 se implementd un

programa de racionalizacién de la red ferroviaria

Rumania

Durante la época de Ceausescu el transporte carretero fue deficiente, por lo que se
desarrollaron los ferrocarriles y la navegacion fluvial. Se invirtié en los ferrocarriles que
fueron electrificados (166 Km en 1970 incrementandose a 2377 km en 1980 y 3654 km
en 1989). Las lineas de comunicacion entre areas montafiosas fueron ampliamente

desarrolladas, con la construccion de caminos rurales.

Aunque la calidad del transporte rumano era diferente a los estandares europeos,
la disponibilidad de rutas de acceso a todas partes del pais era una ventaja en favor del
desarrollo rural. Rumania tomé un curso diferente al seleccionar disefios occidentales
para sus caminos a las ciudades provinciales mas importantes e incrementé el servicio
de autobuses en las areas rurales; aunque estas lo complementaron, el servicio de
ferrocarriles estuvo esparcido en algunas areas donde existia un servicio bien

desarrollado.

La inversion selectiva en transporte a través de la construccion de mas
carreteras, soélo reforz6 la tendencia a corto y mediano plazo y separd areas rurales y

pequenas ciudades de las grandes ciudades.



Yugoslavia

Antes de la Segunda Guerra Mundial, la desaparecida Yugoeslavia servia como union
entre el Mediterraneo y la Europa Transalpina. Se encontraba en una posicion
estratégica por la yuxtaposicion de tierra y mar, desde fines del siglo XIX las tierras
eslavas del sur eran un puente entre la Europa Transalpina y Mediterranea, que como
senala Colin ( :186), funcioné como borde del Atlantico e Indico después de la apertura
del canal de Suez.

El desequilibro entre las areas del norte y sur del Danubio eslavo se puede
observar en las redes de comunicacion cuyas escalas y funciones en sus respectivas

Republicas tuvieron consecuencias en el desarrollo desigual regional.

2.2.4. La transicion de los paises del socialismo al capitalismo y su repercusion en
los sistemas de transporte

Con el fin del modelo econédmico socialista a fines de los afios 80s se da un incremento
en el comercio de estos paises con el occidente. Al finalizar la era de la Guerra Fria los
problemas involucrados en la integracion de las redes de transporte de Europa Oriental y
Occidental resultante de los desarrollos recientes en la Comunidad Europea. La apertura
econémica de ECE coincidié con los movimientos de creacion de un Mercado Europeo y
la integracion de un Mercado de Libre Comercio (EFTA) en la Union Europea (Kostrzewa
y Schmeiding, 1989).

Actualmente, sin embargo, la red de transporte e infraestructura disenada en la
era de aislamiento politico y econémico desde Europa Occidental no tiene la capacidad
de cumplir con estas demandas. La integracion de la red del Este y Oeste ha presentado
problemas debido a que se requirieron cambios significativos en la estructura del sector
transporte.

En toda Europa Oriental el trasporte de carga por ferrocarril representa menos de
la tercera parte del total. La red de autopista y caminos en general se encuentran en un
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estado embrionario, de acuerdo con los patrones occidentales. El unico pais con una
significante red de autopistas era Alemania oriental. Sin embargo, la mayor parte de la
red fue construida antes de la division de Alemania. Muy pocas inversiones fueron
dirigidas a mantener esta red durante 40 anos de reglas comunistas. Como resuitado, la
mayoria de las autopistas se encuentran con poco mantenimiento (op cit :44)

La alta prioridad dada al transporte por ferrocarril fue un resultado tanto de
factores econémicos como ideologicos. Primero, el volumen de transporte de carga
antes de 1989 consistia en materias primas y productos semielaborados destinados a la
industria primaria y pesada. Esto ocasioné grandes inversiones en el sistema de
ferrocarril, las cuales continuaron por cuarenta afios hasta la caida de los regimenes
comunistas. Mas adn, la prioridad fue dada también al trafico pesado en términos de
frecuencia del uso de la red de ferrocarril (Wniecki, 1988 :45).

Los cambios en el corto plazo en el sistema de ferrocamril y trafico se han
centralizado en las siguientes areas (op cit:45):

a) adopcion de nuevas tecnologias de transporte como trafico de contenedores;

b) incremento en el uso de control automatico de trafico;

c) un ligero incremento en trenes rapidos;

d) dotacion de logistica;

e) coordinacion y modernizacion de trafico transfronterizo.

Dentro de esta transicion se pueden observar cambios significativos en el
transporte por carretera, por ejemplo en el incremento del volumen de trafico de carga,.
Asi como en la inversion de las carreteras, consecuencia de su menor inversion con

respecto al ferrocarril durante la época del socialismo.
Sin embargo, en la actualidad la infraestructura de transporte se ha deteriorado
debido a las condiciones de los caminos, resultado de la inversion en el pasado y del

rapido incremento en el turismo y en los cruces fronterizos.

2.2.5 MPT en paises exsocialistas



La construccion de MPT de transporte en los paises exsocialistas se ha llevado a cabo
desde los inicios del socialismo. Estos proyectos podrian incluirse en el grupo de los
denominados de gran vision, ya que respondieron al modelo econémico vigente.

Desde mediados de 1989, la mayoria de los Estados de Europa Central y del Este
perdieron poder o fueron reformados ellos mismos. La unificacion de Alemania consolidé
una sociedad de casi 80 millones de habitantes situada en una posicion pivotal en
Europa, generando un alto valor de exportacion, apareciendo en primera posicion para
actuar como la mayor influencia economica del futuro transporte de Europa Central y del
Este. Como la Unién Soviética desaparecio, las fuerzas centrifugas incrementaron la
potencialidad por inestabilidad en las regiones del bloque del este. Los nuevos Estados,
las nuevas ideologias politicas, las circunstancias econdmicas inciertas, la continua
inestabilidad politica y los conflictos originaron circunstancias mas optimistas en los anos

90 con respecto a los dogmas de mercado de los 80, que fueron impuestos en la region.

La construccion de MPT se hace en funcion de establecer nuevas conexiones y
rutas debido a:

a) La generacion de nuevas relaciones de mercado y destinos en el oeste,
mas que continuar con las anteriores hacia el este de la region.

b) La apertura del este—oeste contenida en el movimiento de personal con
incremento sustancial en el turismo.

c) También se ha requerido de nuevo equipamiento y transferencia de
tecnologia a la region. Esto se deriva ampliamente de la cooperacion

con socios del oeste (incluyendo Japon).

2.2.6. Ejemplos de paises seleccionados
Alemania

La infraestructura de la red de transporte en Alemania oriental era relativamente densa,
pero se hallaba en un estado de abandono. El sistema de ferrocarrii comprendia
alrededor de 14,000 km de lineas y las carreteras alrededor de 12,000 km. La densidad
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de la red de ferrocarril era ligeramente mas elevada que en Alemania occidental,
mientras que la de los caminos es mucho menor. El sistema de comunicacion fluvial
también estaba relativamente bien desarrollada (2,300 km).

El problema de la infraestructura tras la reunificacion de Alemania no era la
cantidad sino su calidad, por lo que los proyectos planteados se enfocaron a la
modernizacion de la red existente. Entre esos proyectos se encontraban el ferrocarril, las
conexiones de carreteras y de transporte fluvial. En cuanto a la red de transporte
urbano, en el caso de la ciudad de Berlin se modernizo y se hizo énfasis en el transporte

multimodal (ver mapa).
Costas del Baltico

Los paises ubicados en las costas del Baltico, se desarrollan como polos, al
contar con potencial turistico y servir como union entre Escandinavia y Europa del Este,
de igual manera en los Estados del sur del Baltico se comienzan a especializar ciudades
como centros administrativos y universitarios como el caso de la ciudad de Dresden. Lo
anterior es el motivo de que comiencen a desarrollar nuevos MPT como la construccion
de un nuevo aeropuerto internacional al norte de Dresden, favoreciendo el

establecimiento de grupos corporativos.
Polonia

La situacion estratégica de Polonia, principalmente las tierras bajas entre el mar
Baltico y los montes Carpatos, presenta condiciones favorables para desarroliar rutas de
transito este—oeste, mientras que los puertos a lo largo de 524 km de linea costera
facilitan el trafico de mercancias del norte al sur para abastecer a los paises de Europa
Central y las conexiones de mar- tierra entre Escandinavia y los Balcanes (Prilesky
:126)

Esta oportunidad de desarrollar el sistema de transporte en Polonia propicio el
planteamiento de desarrollar tres autopistas de 1900 km de longitud y un sistema de vias
express de 5100km. La autopista de mayor relevancia (proyectada desde la época del
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socialismo) es conocida como Autopista Transeuropea Norte — Sur. Este MPT incluiria la

participacion de diez paises.

Otro de los elementos mas importantes de la nueva alineacion es la introduccion
de una via espress Varsovia-Ostrow Mazowiecka-Lomza-Suwalki-Spzypliszki- (Kowno-
Riga-Talinn-Helsinki) como la seccién polaca de la ruta de la via Baltica (op cit :130).
Algunas de las autopistas son totalmente nuevas, las localizadas en los limites de las
areas rurales; también se esta llevando a cabo la construccion de libramientos alrededor

de las areas construidas y uniones para conectar con la vialidad existente.

Durante los ultimos afos Polonia ha ganado nuevos vinculos con los paises
vecinos (Alemania, Rusia, Lituania, Bielorrusia, Eslovaquia), esto ha sido en gran medida

por el establecimiento de conexiones con Alemania y de la cooperacion con otros paises.

Estonia

Estonia es un pais con desarrolio similar a Finlandia antes de la Segunda Guerra
Mundial, que cuenta con 1.5 millones de habitantes, una densidad de poblacion de 35
personas por km2 con una densidad rural de solo 10 personas por km?, y una densa red
de caminos. Una razon para explicar esto es la naturaleza de sus patrones de
asentamientos. Estonia ha estado caracterizada por la dispersion de la poblacion, la cual
provee la base para una extensiva red de comunicacion. En suma, casi un tercio de la
poblacion esta concentrada en la capital Tallin, la cual se encuentra situada en el
noroeste del pais. Las conexiones de comunicacion con vecinos al este y sur necesitan
cruzar todo el territorio. Las principales rutas de transporte son Talli — Narva — San
Petesburgo; Tallin — Tartu — Moscu; y Tallin — Parnu — Riga. Todas tienen tanto caminos

como conecciones de ferrocarril. (Kull, :149)

La red ferroviaria fue vista como parte de los tres Estados Balticos, los que
formaban una parte del sistema total de los ferrocarriles soviéticos. Sélo los autobuses,

tranvias y taxis fueron administrados por las autoridades (op cit :257)



Actuaimente se han abierto rutas internacionales de aerolineas y ferrocarriles.
Antes de 1989 fue inaugurado el aeropuerto estoniano para abastecer rutas nacionales,
y la unica forma legal de cruzar la frontera por aire era via Moscu o San Petesburgo. En
dos anos, tres lineas aéreas se han abierto, siendo posible ir a Estocolmo, Budapest y

Frankfort directamente.

La conformacion de la red en funcion de las necesidades de la desaparecida
URSS ocasioné que no se contara con redes integrales de transporte, por lo que los
MPT que se desarrollan se encaminan a integrarse con los paises vecinos.

2.2 Los megaproyectos de transporte en paises en desarrolio

El desarrollo de los sistemas de transporte en los paises en desarrollo (africanos,
asiaticos, latinoamericanos) se ha ido realizando sin considerar la relacion existente
entre la demanda de transporte y dando como consecuencia redes pobres que
evidencian una inadecuada planeacion del transporte urbano (Dimitrou 1990:19)

En estos paises la planeacion del transporte no ha estado vinculada con la
planeacion del desarrollo, por lo que la construccion de la infraestructura no se planeo
de una manera integral, quedandose en una lista de programas y obras para ejecutar.
Otras caracteristicas del transporte en estos paises son: la importacion de la tecnologia
del transporte que no se hizo en funcién de los requerimientos de las ciudades (tamaiio,
jerarquia, densidad, estructura de la ciudad).

Sin embargo, también se ha dado el caso de experiencias exitosas en cuanto a la
planeacion del transporte; cuando la ejecucion de MPT se ha dado con la vision territorial
y en otros casos se deben dar cambios con el objetivo de mejorar el sistema de

transporte, como adecuarlo a las necesidades economicas y sociales existentes.

Las caracteristicas socioecondmicas de los paises en desarrollado, tales como el
rapido crecimiento en la urbanizacion, el incremento de la poblacion, el incremento de los
vehiculos y el trafico, la creciente densidad del uso del suelo y la expansion de areas
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urbanas, todas presentes a la vez, tienen un efecto en la interaccion del uso del suelo y
en el transporte, por lo que en muchos casos el resultado es la sobrecarga de trafico en
las conexiones de transporte y comunicaciones (Dimitrou,1990:15).

Este autor considera que el fenémeno del transporte en paises en desarrollo ha
hecho compleja la administracion de sus ciudades, ya que conforme se origina una
demanda adicional de espacio urbano para las nuevas actividades (incrementandose el
trafico en general) se introduce una severa competencia con el uso del suelo. En
comparacion con ciudades de paises industrializados, el suelo destinado a los caminos
es generalmente del 15% al 25% del total del area del suelo; y aun al 30% en las nuevas
densidades bajas de Norteamérica, de acuerdo a un estudio del banco Mundial de 1975.
(Dimitrou, 1990:15)

En cuanto a los sistemas de transporte urbano, Dimitrou menciona que los modos
de transporte aparentan estar coordinados, sin embargo, la coordinacion entre transporte
tradicional y moderno, asi como transporte informal y formal ocurre con diferentes
grados de eficiencia. La estructura, mezcla y organizacion entre ellos son consecuencia
de la evolucién de la ciudad en cuestion, y ofrecen menores resultados que la
administraciéon de la ciudad y programas de inversion de las ciudades (Dimitrou, 1990,
20)

Son pocos los paises en desarrollo donde se ha planteado desde hace muchos
anos la necesidad de contar con un sistema de planeacién integral del transporte, como
base del desarrolio econémico, tal es el caso de Brasil y de Indonesia. En cambio, en la
mayoria de estos paises la construccion de MPT ha sido una respuesta para aliviar

problemas urgentes, como el trafico y la planeacion integral del transporte.

2.3.1 Paises recientemente industrializados (NICS)

Estos paises se destacan por su desarrollo industrial, pues con base la experiencia de
los sistemas de transporte de los paises vecinos han considerado conveniente que la
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inversion en transporte urbano y la politica de gobierno se lieve a cabo con estrategias y
planes de desarrollo orientados a resolver los problemas.

Indonesia

Indonesia es un pais tercermundista, colonia inglesa y que se rige por los principios del
monoteismo, el humanitarismo, la unidad indonesia, la democracia popular y la justicia
social. En este pais se presento a fines de los ainos ochenta y principios de los noventa
un alto crecimiento econémico, con una tasa del 8%, y ademas fue centro de inversion
extranjera de paises vecinos como Japon, Hong Kong, Corea del Sur y Taiwan. El
gobierno de Indonesia vio la competencia entre su pais y otros paises tercermundistas
como China y en el inicio de la década de los noventa se realiza un replanteamiento de
las estrategias a seguir, como las de diversificar su industria, ya que se basaba en la
explotacion del petréleo (Dimitrou, 1990:6). En este pais también se dieron cambios en
cuanto a la composicién de su poblacién pasando de ser una sociedad rural a una

urbana

La forma en que resolvié esta problematica fue enfocando el desarrollo en la
planeacion del transporte urbano, ya que “la planeacion urbana considera
simultdneamente la capacidad de las areas urbanas para generar una economia sana y
proveer las necesidades de la poblacion asi como la absorcion de inmigrantes™ (op cit
:14).

La estructura propuesta consistia en ejecutar diferentes cambios de acuerdo con
las diferentes tecnologias de transporte y el tamano de los asentamientos, sus
necesidades relativas de movimiento y las politicas de desarrollo en el contexto que
operan. (op cit:14) Indonesia basé su cambio en la premisa de que el transporte urbano
era el mayor agente del desarrollo y se requeria que se tuvieran en mente los planes de

desarrollo.

En Indonesia el proposito del transporte en las areas urbanas es atender a los
usos del suelo y las actividades que ahi se desarrollan. Un aspecto importante que es
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considerado afecta la demanda de transporte urbano, son los cambios economicos en el

perfil de los habitantes urbanos.

En cuanto a la demanda de transporte, las politicas utilizadas se establecen de
acuerdo con la estructura de la ciudad, realizandose una evaluacion realista acerca de
cual es la mejor alternativa en inversion de transporte que responda a objetivos de
desarrollo sustentable y programas de otros sectores y subsectores. En el estudio se
analiza la problematica del transporte en las localidades en sus distintas escalas.

Corea del Sur

Oros paises asiaticos como, es el caso de Corea del Sur y Japén, han fundamentado su
desarrollo en la funcionalidad de su territorio, tanto de las areas urbanas como
interurbanas. De esta manera, el metro de Seul ocupa el octavo lugar entre los mas
grandes del mundo, ya que transporta 4.4 millones de usuarios al dia. Sus ocho lineas
recorren un total de 219.1 km y dan un servicio al 30.4% del total del volumen diario del

transito urbano.

Por lo que respecta a la linea férrea coreana, su longitud total es de airededor de
6600 km. El ferrocarril comunica todo el pais mediante una extensa y bien distribuida
red. La red ferroviaria incluye el superexpreso Saemaul, que recorre un trayecto que va
de Seul a la ciudad portuaria de Pusan, y otras ciudades intermedias aproximadamente
en cuatro horas. Por otro lado las autopistas comunican a Seul con ciudades y pueblos
de la provincia. En 1997, las autopistas de todo el pais sumaban un total de 1889 km.

El dinamismo econémico de Corea del Sur ha propiciado que se reanude la
conexion de trenes entre las dos Coreas, ya que estuvo suspendida por varias décadas.
Dicha conexién se realizé en la parte oeste y este de la zona desmilitarizada entre
ambos paises, los técnicos fijaron los railes sobre la zona fronteriza. Ambos paises

tienen interés en restablecer el trafico ferroviario inmediatamente.
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Tailandia y Laos

La importancia de la tecnologia y de la realizacion de MPT es clara en los paises del
sureste asiatico, que actualmente estan modernizando su sistema de transporte, dirigido
hacia un transporte publico masivo, como seria la implementacion de ferrocarriles.

Ambos paises firmaron un acuerdo para la construccion de una via férrea que
unira la provincia tailandesa de Nong Khai con el distrito de Tha Nalaeng, en Vientiane,

la capital de Laos.

El proyecto tendria un costo de cinco millones de ddlares, aportados por partes
iguales por Francia y Tailandi. La obra iniciara a mediados del afo 2004 y estara
acompanada por una carretera entre Tha Nalaeng y Vientiane, puntos separados por

una distancia de 30 kildbmetros.

Se prevé que el ferrocarril sea el simbolo de la cooperacion tailanesa y francesa
en el desarrollo de un tercer pais. Ambas naciones prevén el préximo lanzamiento de un
plan bilateral de 10 afios destinado a potenciar el comercio, inversiones y turismo
(Reforma, 22 de febrero de 2004)

Singapur

Singapur es el puerto mas importante del sureste asiatico; siendo uno de los estados
Nacién con un gran auge economico, ha invertido en megaproyectos de transporte con el
objeto de darle mayor competitividad a su pais, un claro ejemplo de ello es la
construccion de un viaducto conformado por una carretera y una linea de ferrocarril,

mediante el cual se encuentra unido a la peninsula de Malaca.

Hong Kong

Hong Kong es uno de los mejores puertos naturales del mundo y uno de los importantes
centros para el comercio entre Oriente y Occidente. Posee una poblacion de 6 304 000
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habitantes yAdemas, se ha convertido en centro de grandes inversionistas de muchas de
las principales firmas y grupos financieros del planeta. Es ejemplo de desarrollo industrial
que armoniza con su condicion de enclave comercial. Cuenta con una sociedad que, al
perder los rasgos culturales chinos, ha asimilado el caracter abierto de Occidente.

Con el regreso de Hong Kong a su soberania, la economia china se ha visto
fortalecidaSiendo un centro de inversion, Hong Kong requeria mejorar su accesibilidad y
por tal motivo desde antes de reintegrarse a China, se inici6 la construccion del nuevo
aeropuerto internacional. Este MPT incluia la construccion de puentes, tineles, un
ferrocarril, terminales de pasajeros y carga. La duracion del proyecto normalmente seria
de 10 a 20 afos de tiempo normal, pero con el objetivo d e terminario antes de de la
devolucion del territorio a China se realizé una agenda ajustada a siete anos, dando

inicio en 1991.

Este proyecto muestra la magnitud de un megaproyecto y desde su concepcion
como tal, ya que desde un inicio no existia un lugar para construirlo, por lo que se busco
tal lugar. A 36 km se localizaban dos islas donde se procedié a unirlas mediante el
movimiento de material y con los escombros se relleno el lecho marino haciendo una
sola isla. Conforme se fue realizando la construccion de la isla se fueron presentando
diversos problemas que desencadenaron en la construccion de nuevos MPT, utilizando

la tecnologia mas moderna como los siguientes:

¢ Construcciéon de un nuevo tunel para dar salida desde Puerto Victoria. Se
realizé un tunel submarino de seis carriles, ensamblado en el exterior y
luego trasladado y hundido

» Construccion de dos gigantescos puentes (los mas largos del mundo en su
momento) para unir un trayecto de 5 km, con torres de una altura similar a
60 pisos y cables de un metro de diametro, donde se utilizaron 86000 km
de cable de acero

e Se instalaron plataformas que elevaron las secciones del puente 60 m de
altura, cinco anos duré la construccion del puente.

e Puente adicional cercano a la ciudad.



Para llegar del aeropuerto a Puerto Victoria también se construyeron dos nuevas
autopistas. La construccion de la autopista requirié que se extendiera la linea costera, lo
que duré de cuatro a cinco afnos. La ruta completa se extiende por 12 km de costa, tiene
un puente y 10 km de autopista con un tanel submarino.

Por otra parte la magnitud del proyecto requeria proporcionar un eficiente modo
de transporte para las personas que utilizan el transporte publico; debido a que 2
millones y medio de personas utilizan el subterraneo, por lo que también se requeria de
un tren de alta velocidad, motivo por el que también se construyé un nuevo expreso al
aeropuerto. La construccion del tren de alta velocidad permitié la comunicacion del

aeropuerto con la ciudad en 20 minutos.

La realizacion de este MPT pudo llegar a su termino en primer lugar porque se
proyecté como un MPT de Gran Vision, es decir, se tenia claro el objetivo, se contaba
con los recursos necesarios y ante la serie de problemas que se presentaron la obra no
se detuvo sino que, por el contrario, surgieron proyectos adicionales que lo
complementaron, dando como resultado la funcionalidad del proyecto.

China

Los habitantes de China utilizan cominmente la bicicleta como modo principal de
transporte. Posee 450 millones de bicicletas, es decir una por cada tres habitantes. Sin
embargo en las principales ciudades como Beijing, Tianjin y Shanghai, se cuenta con
otro modo de transporte: el metro. Beijing comenzé a construirio en la década de 1960 y
en 1971 entré en servicio; actuaimente sobrepasa los 40 km en operacion y su volumen

de transporte diario llega a 1.15 millones de personas.

Por lo que respecta al metro, el de Tiajin empezo a construirse en abril de 1970 y
se puso en servicio en enero de 1985, la distancia que recorre es de 13.6 km. Veinte
afos mas tarde, en enero de 1990 se inici6 la construccion del metro de Shanghai y
entro en funcionamiento el 10 de abril de 1995. Recorre 16.1 km, lo que facilita el
transporte de pasajeros de esta metropoli que cuenta con 10 millones de habitantes (Mc
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Graw Hill :236-237). Actuaimente 20 ciudades grandes y medianas preparan la

construccion de su metro.

Antes de la reforma y apertura econémica, las motocicletas eran un vehiculo muy
poco usado por los chinos Actualmente se emplean en todo el pais. Las clases y
modelos de motos aumentan cada dia y son usadas por numerosas personas, siendo el

principal modo de transporte en las zonas rurales.

Conforme se profundiza la reforma y apertura econémica se incrementa la
necesidad de contar con mas y mejores carreteras. Actualmente las carreteras llegan a
las cabeceras de todos los distritos del pais y en las zonas de llanuras, a todos los
cantones y poblados. En 1995 se encontraban en servicio 1140 000 km de carreteras, de

los cuales 2141 eran autopistas y 14000 de altas especificaciones

Paises asiaticos vecinos

China también se encuentra invirtiendo en MPT con caracteristicas estratégicas
como es el caso del tren que va al Tibet (denominado tren al techo del mundo), obra que
se inicio en el verano de 2001. Las dificultades que se estan afrontando en la
construccion de esta via férrea son enormes, ya que |la mayor parte del trazado

transcurre por un paramo por encima de los 4000 metros de altitud.

Actuaimente los unicos accesos a Tibet eran la carretera que llega alli desde
Golmud, en un viaje de 36 horas, o el avion, demasiado caro para la gran mayoria de los
chinos. Con el tren funcionando este panorama cambiara de forma radical y se espera
que aumente la afluencia de habitantes del interior. Por otro lado, el gobierno chino ha
visto que el turismo extranjero ha empezado a viajar al Tibet, por lo que ha visto la
posibilidad de que esta industria se convierta en un importante motor econémico para
esta region. El tren pasara por dos parques naturales en su camino a Lhasa y algunas de
las zonas mas salvajes y bellas de China. Se espera que el aislamiento del Tibet se

pueda acabar en 2007.
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2.3.2 Latinoamérica

En los paises latinoamericanos los megaproyectos de transporte que se han realizado
han consistido en la introduccion del metro en las principales ciudades. En la actualidad
los megaproyectos que se encuentran en construccion son a escala interurbana y

algunos de ellos inclusive son internacionales como respuesta a la globalizacion.

Actualmente se estan realizando dos megaproyectos de transporte colectivo en
Santa Fé de Bogota, El Metro y Transmilenio, en los que se contempla el concepto de
integracion de diferentes sistemas y no un modo en particular, basado en proyectos de
corto, mediano y largo plazo, mediante autobuses, ferrocarriles, metro y vias exprés.

Proyectos transnacionales

Otro megaproyecto contemplado a realizarse en Latinoamérica es el de la Integracion
Vial de América del Sur. Esta obra contara con 5 mil kilbmetros de carretera y rutas
maritimas, conectando Brasil, Peru, Ecuador, Colombia y Venezuela. Con este proyecto
se pretende crear un eje de desarrolio entre Belén, en el Atlantico brasilefio, y los
puertos del Pacifico de América del Sur. En cuanto al financiamiento se invertiran 300
millones de dolares en este megaproyecto, cuya importancia de este proyecto radica en
la conexién de estos cinco paises y, con ello, el fortalecimiento de la zona como un

bloque regional, ademas de diversos desarrollos a nivel local.

Panama

Megaproyectos de Transporte de Gran Vision los tenemos en Latinoamérica desde fines
del siglo XIX, uno de ellos, de gran impacto, ha sido la construccion del Canal de
Panama, principal via comercial entre el Pacifico y el Atlantico y que ha funcionado por

mas de un siglo.

Actualmente se encuentra en proyecto la construccion de un nuevo canal, paralelo al
existente, con el objetivo de que los buques postpanama puedan cruzar el Canal.

102



Curitiba

En pocos paises latinoamericanos se ha dado una adecuada planeacion urbana vy,
sobretodo, que se encuentre vinculada con el transporte, uno de estos paises es Brasil,
en particular en la ciudad de Curitiba, donde la planificacion inicio en 1943 con el Plan
Agache, posteriormente pasa por el Plan Preliminar de 1965 y se consolida con el Plan
director aprobado en 1966; dicha ciudad crea una institucion de planificacion como
principal agente de la politica de desarrollo de la ciudad (*Una experiencia de

planificacién. Curitiba” :1).

El inicio de este proyecto coincidié con el intenso proceso de urbanizacion en todo
Brasil. Proceso que se reflejo en Curitiba, que durante tres décadas consecutivas, de
1950 a 1980, tuvo los mayores indices de crecimiento entre las capitales brasilefias

(ibid).

« Década de 1960: se caracterizé como la fase de planificacion y proyectos.

 Década de 1970: comienza la implantacion de los proyectos planeados y el
inicio de obras.

e Década de 1980: se da una importancia especial al ciudadano, éste pasa a
participar en el proceso de crecimiento y transformaciones de la ciudad.

e Década de 1990: comienza un nuevo periodo, las instituciones publicas
comienzan a atender las necesidades de los habitantes, esto se debe
basicamente a la metropolizacién, lo que era una necesidad mayor de los
servicios publicos al final de los afos 90 de la region metropolitana.

La concepcion de la ciudad consistia en la division de la ciudad en zonas
especializadas, con areas destinadas a la industria, al comercio, a las viviendas, al
centro civico y al centro universitario. La integracion de esa zonificacion tenia por base el
plan director de avenidas, que daba una conformacion radial a la ciudad. Posteriormente
la ciudad fue subdividida en vecindarios que permitieron atender las necesidades
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fundamentales de los habitantes en sus necesidades cotidianas. Ese proceso dotaba

cada vecindario de elementos fundamentales como:

En 1965 cuando Curitiba tenia aproximadamente 470 000 habitantes y tasas de
crecimiento anual del 5,6%, se elaboré el Plan Preliminar de Urbanismo, de autoria del
urbanista brasilefio Jorge Wilheim, como resultado de un concurso publico de la

Municipalidad. Se establecieron los siguientes objetivos:

¢ Descongestionar el area central y preservar el centro tradicional.

e Cambiar la conformacion radial de la expansion urbana, para una
conformacién lineal, integrando transporte y uso del suelo.

* Mantener la poblacion de Curitiba dentro de sus limites territoriales.

e Dotar la ciudad de equipamiento global.

Para cada uno de estos objetivos se establecieron varias directrices. Asi, para la
reorganizacion del crecimiento urbano se propuso que la expansion se realizara a lo

largo de ejes tangentes al area central.

Los ejes lineales propuestos por el plan Director buscaban conducir el crecimiento
de la ciudad en un momento en el cual el area central empezaba a presentar las
primeras sefnales de congestionamiento. Estos ejes llamados estructurales, brindaban
nuevas alternativas para vivienda en alta densidad, comercio de porte mediano,
prestacion de servicios y permitian la implantacion de un sistema de transporte masivo
adaptable a la progresiva densificacion. El sistema de transporte, ademas, seria el gran

inductor del desarrollo urbano a lo largo de los ejes.

Se reglamento el uso del suelo en las zonas de expansion y se limito la expansion
de la ocupacion urbana, con la finalidad de consolidar sectores estructurales. Asi, el
Poder Publico implantd inmediatamente los dos ejes estructurales prioritarios y el
sistema vial basico derivante, cred una red de areas verdes formada por plazas, bosques
y parques, y dotd el centro tradicional con areas exclusivas para peatones. Esos ejes
estructurales, cuyo adensamiento fue previamente definido, ademas de toda
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infraestructura urbana posible, fueron equipados también con un sistema integrado de
transporte masivo, en condiciones de atender a la demanda presente y futura (op cit:5).

Figura 7. Red de transporte de la Ciudad de Curitiba
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Fuente: 6 Mision Técnica de Intercambio de Experiencias. Curitiba. 1° al 9 de noviembre de 2002.
Informacion Complementaria. AMMAC-Curitiba Capital Social

La nueva zonificacion, limitaba la ocupacion y la densificacion de las zonas
residenciales periféricas. Sin embargo, beneficiaba las areas adyacentes a los ejes
estructurales ya implantados, integrandolas mas efectivamente al proceso de desarrolio
urbano. La liberacion para viviendas y para algunos usos comerciales en media densidad
era compatible, porque todas las necesidades de transporte serian atendidas por el
sistema implantado en los ejes estructurales y los usuarios podrian desplazarse

caminando hasta las paradas de autobus.
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En las distintas zonas residenciales se crearon corredores comerciales y de
prestacion de servicios de pequeio y medio porte, servidos por lineas de omnibus
convencional, atendiendo de esta forma los barrios adyacentes. Esas vias fueron
llamadas colectoras, porque concentran el transito vehicular y los usos no residenciales.

Una vez mas prevalecio la directriz general de asociar el uso del suelo con el transporte.

El sistema de transporte de Curitiba, semejante al de otras ciudades brasilenas, a
partir de 1974 pasé por profundas modificaciones determinadas por el Plan Director. No
se puede hablar de algun MPT en particular, ya que desde un inicio se ha vinculado a la
planeaciéon del desarrollo urbano con el transporte, siendo esta planificacion y
crecimiento controlado en si mismo un MPT.

Colombia
Bogota

Otro ejemplo de experiencias exitosas en cuanto a sistemas de transporte se encuentra
en la ciudad de Bogota, que es una ciudad con 7 millones de habitantes, donde se
realizan diariamente 5 millones de viajes. En esta ciudad se ha implementado un MPT
denominado Transmilenio, que es un sistema de autobuses articulados de pasajeros que
corren sobre carriles exclusivos y hacen parada unicamente en estaciones predefinidas,
a manera de metro, transporta un promedio de770 mil pasajeros al dia. Cada viaje tiene
un costo de 900 pesos (32 centavos de dodlar).

Un total de 470 autobuses componen el sistema troncal, corren basicamente de
norte a sur, entre los “portales” o terminales del Norte y de Usme, y hasta el occidente,
en direccion de los portales de la 80 y el Tunal. Un sistema de 41 rutas alimentadoras,
con 241 autobuses en servicio, acerca a los usuarios que viven en la periferia de la

ciudad a estas terminales, sin costo adicional.

Los servicios “corrientes” y “express” que ofrece el sistema troncal garantizan al
usuario, al margen de las filas en las taquillas en horas pico, un servicio comodo y
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eficiente que le permite llegar con puntualidad a su destino. Los tiempos de recorrido se

redujeron para muchos usuarios en hasta dos horas.

La implementacion de este proyecto fue consecuencia de una serie de estudios,
ademas de su aprobacion por parte de las autoridades y de la poblacion. Es importante
sefnalar que el éxito de este proyecto se ha debido a que no se hizo como un proyecto
aislado sino que se establecieron las rutas a través de la red vial de la ciudad, quedando
articulada, y con ello se le dio una mayor funcionalidad a la ciudad.

Argentina

En otfros paises de Latinoamérica, si bien no han tenido experiencias tan exitosas como
el caso de Brasil o Colombia, el sistema de transporte tiene una eficiencia, ni mucho
mayor ni mucho mayor a la de otras grandes capitales latinoamericanas, aunque deja

que desear si se les compara con las urbes europeas.

El transporte publico de pasajeros del cinturén urbano, conocido como Gran
Buenos Aires y del mismo Buenos Aires, moviliza 7.9 millones de personas por dia y se
asienta en un sistema a la vez competitivo y complementario entre ferrocarriles,

subterraneos y 6mnibus.

El sistema tiene una eficiencia, ni mucho mayor ni mucho menor, a la de ofras
grandes capitales latinoamericanas, aunque deja que desear si se lo compara con las
urbes europeas. Algunos de estos segmentos brindan un servicio de gran calidad y otros
son muy malos. Los primeros, en su mayoria, estan vinculados con las zonas
residenciales de alto poder adquisitivo y los segundos con los barrios y ciudades mas

pobres.

En su gran mayoria los usuarios del ferrocarril viajan hacia la capital federal
desde ciudades alejadas y, una vez en Buenos Aires deben complementar su trayecto
con los otros medios de transporte. Ello eleva la porcion salarial destinada al viaje en
torno del 10 por ciento.
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En esta revision de la construccion de las redes de transporte y la implementacion
de megaproyectos en ofros paises, se pude observar como aquellos que han incluido en
sus planes al transporte, su proceso de evolucion territorial ha configurado redes
conexas. En los paises en desarrollo, en términos generales no se ha logrado por la falta
de esa planeacion integral. Sin embargo, se tiene el caso de ejemplos exitosos como en
Bogota y Curitiba, en base a planes que incluyen al transporte, han conseguido controlar

su crecimiento de una manera mas armoniosa.

Esta revisién también ha permitido comprobar como el transporte responde a
cada modelo econdémico, como en el caso de los paises exsocialistas que se han dado a
la tarea de conformar redes viales conexas que les otorguen mayor competitividad en

esta etapa de la globalizacion.

También es necesario aclarar que no se ha incluido en este apartado a México,

dado que los siguientes capitulos tratan de ello.
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3. Transporte y dinamica territorial de la ZMCM
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3. Transporte y dinamica territorial de la ZMCM

El intenso crecimiento de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM) no ha
sido un fenémeno exclusivo de la poblacion, sino que también lo ha sido de su territorio,
particulammente a partir de la segunda mitad del siglo XX. Este fenéomeno ha sido
consecuencia de diversos factores, como la explosion demografica, las migraciones y el
desamollo industrial, entre otros. Sin embargo, una de las causas que han propiciado el
crecimiento territorial de la ZMCM, y que no ha sido considerado en los diversos
estudios que se han realizado, ha sido su vinculacion con el transporte y por ello, en
este capitulo se analiza el desarrollo urbano de la ciudad de México y sus las relaciones

funcionales.

De esta manera, la conformacion de la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México (ZMCM) es el resultado de la evoluciéon progresiva de la red vial de la ciudad
sobre su periferia, por lo que el proceso de urbanizacion ha incorporado nuevas areas,
ya sea como zonas predominantemente habitacionales o como centros de actividad
econdémica, entre los cuales la poblacion se desplaza de manera cotidiana, conformando
un conjunto de unidades politico-administrativas contiguas, integradas social, econémica

y territorialmente.

Para determinar como ha sido el proceso evolutivo de la ZMCM se ha analizado
la construccion de la red vial de la misma en funcién del modelo politico, econémico y

tecnolégico en la época modema.

Por medio del analisis de la evolucion de la construccion de la red de transporte
se pueden determinar los procesos de apropiacion del territorio; por ello en el analisis
del sistema vial de la ZMCM se parte de su construccion inicial (en la época modema) y
se han establecido siete etapas que representan los procesos de apropiacion territorial

mas significativos.
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3.1 La zona de estudio

Para efectos del analisis de la red de transporte se ha establecido como area de estudio
a la Zona Metropolitana de la Ciudad de México definida como el ambito inmediato de
influencia socioecondémica y fisico espacial conformada por las 16 delegaciones del
Distrito Federal, 58 municipios del estado de México y un municipio del estado de
Hidalgo (ver mapa 1). Dicha delimitacion se ha adoptado por considerar que incluye al
area funcional de la Ciudad de México. Esta delimitacion es la utilizada en el Programa
de Ordenamiento Territorial de la Zona Metropolitana del Valle de México, cuya
delimitacion abarca no sélo las caracteristicas urbanas de las delegaciones y municipios
que la conforman, sino un espacio mas amplio, que incluye un nimero importante de
municipios que presentan caracteristicas rurales, pero que dada su localizacion estan
sujetos a presiones de poblamiento. Un factor importante para determinar el area de
estudio es que esta delimitacion es la que mejor se adapta a la funcionalidad del

transporte.
3.2 Antecedentes

Para hablar de los antecedentes de la ZMCM y su vinculacion con su sistema de
transporte, es necesario remontarse a fines del siglo XIX y principios del XX, cuando la
Ciudad de México contaba con 41 000 habitantes y su extension era de 2714 hectareas.

En esa época se introducia el capitalismo a nuestro pais y a nivel mundial se
encontraba en pleno auge el desamolio de los ferrocarriles. Nuestro pais no quedé al
margen de este evento y en la época del porfiriato se establece la red ferroviaria. Fue
durante la presidencia de Manuel Gonzalez (1880-1884) que “la construccion de
ferrocarriles recibié un impulso nunca igualado posteriormente. Este impulso fue
resultado sobre todo de la extension de las lineas norteamericanas hasta la frontera
mexicana en los primeros anos de la década de 1880 (...) para 1984 México contaba ya
con la espina dorsal de un sistema ferroviario que comunicaba a la capital con el Goifo y
con la frontera norte” (Solis,1983:49). La construccion de los ferrocarriles en México se

vio como una necesidad de comunicar al pais, que contaba con una pobre red de
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caminos, y en ese momento mas que la necesidad de establecer conexiones con los
Estados Unidos se aprovecho la situacion para establecer la denominada espina dorsal
ferroviaria, que continué privilegiando la situacion geografica de la capital del pais. No
obstante la conformacion de esta red ferroviaria en forma radial, con centro en la Ciudad
de México, ya se habia elaborado un estudio realizado por José Ives Limantour en 1898
sobre la politica ferroviaria; el estudio consideraba “la necesidad de planear las
inversiones de ferrocarriles en un cuadro general en que se clasificaran los proyectos
segun las necesidades econdmicas del pais, interés federal y la urgencia de su
ejecucion” (ibid), dicho estudio pretendia satisfacer las necesidades del pais y no las de

los inversionistas.

La introduccion de los ferrocarriles ocasioné un gran cambio en nuestro pais ya
que marcé un gran dinamismo en las diferentes actividades econémicas y al conectarse
con la Ciudad de la México privilegié su desarrollo; mientras esto ocurria en una escala
nacional, al interior de la ciudad de México también se fueron dando una serie de
eventos como la introduccion del tranvia y el ferrocarril, con lo que la “ciudad se fue
adecuando a los procesos productivos (...) y se instalan las primeras industrias

manufactureras en la ciudad” (Legorreta, 1992: 21).

Entre los primeros MPT que se implantaron en la Ciudad de México, se pueden
sefalar el tranvia en la zona urbana y el ferrocarril que daba servicio del centro de la
capital a los poblados cercanos. Ambos, el ferrocarril suburbano y el urbano, al
generalizarse el uso de la electricidad, adoptaron este medio de traccion. El uso del
tranvia contribuyé a que se fuera desarrollando la extension de sus rutas en el interior de

la ciudad, hacia los pueblos cercanos y en la periferia.

Este megaproyecto de transporte fue implantado por inversionistas privados,
primero nacionales y posteriormente extranjeros, quienes aprovecharon la evolucion de
la tecnologia del transporte en paises desarmollados, ya que debido a la falta de recursos
y a las necesidades del resto del pais no surgié como iniciativa de las autoridades de la
ciudad. Los dueios de las concesiones fueron construyendo sus lineas de acuerdo a sus
necesidades, conforme se requeria un nuevo tramo se hacia la solicitud a la Direccion de
Obras Publicas. Debido a que la ciudad era un nicleo compacto, no se previé que
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facilitar el desplazamiento de las personas se impulsaba el crecimiento de la ciudad. Sus
antecedentes se remontan a fines del siglo XiX, con los ferrocarriles urbanos y
suburbanos, de via ancha y angosta, algunos de ellos eran de doble via y su tipo de
traccion era animal y a vapor. Desde 1857 oper¢ el tranvia de vapor que unia al centro

de la ciudad con la periferia.

Esta via foorm6 parte del tramo de ferrocarrili México, Veracruz y conectaba
también otros pueblos suburbanos del norte de la ciudad. En algunas rutas la fuerza de
vapor fue reemplazada cierto tiempo por mulas, debido a que las vias metalicas no
soportaban el peso de la maquina. Asi se unieron a la ciudad importantes centros de
produccién agropecuaria, como Chalco, Mixquic y Xochimilco (ibid).

La construccion de los tranvias impacté en la escala interurbana, al unir los
poblados cercanos con la Ciudad de México. La modemizacion del transporte ocasiono

que se extendiera la ciudad, aumentando cinco veces su tamano.

La evolucion de los tranvias, primero de traccion animal (“tranvia de mulitas”) y a
partir de 1900 eléctricos, asi como la construccion de las primeras vias de ferrocarril ala
Villa de Guadalupe y a Tacubaya, aceleraron el surgimiento de nuevos fraccionamientos
en la ciudad, en primer lugar hacia el poniente y, posteriormente al norte y sur (Vidrio,
2000:127).

La construccion de los tranvias asi como de las primeras vias de femocarril al
interior de la Ciudad de México también ocasionaron fuertes impactos en su estructura
urbana, la facilidad de los desplazamientos propicié que se extendiera la ciudad, aunque
seguia siendo un nucleo compacto. Sin embargo, este cambio no se dio en la planeacion
del transporte:

Los transportes representarian un papel protagénico fundamental en las
transformaciones generales que viviria el pais y la Ciudad de México, en particular. El
triunfo liberal modifica el patréon urbanistico reticular de la ciudad heredado de la etapa
colonial, ocurriendo una verdadera transformacion urbana mediante el ensanche y
ampliacion de calles existentes, asi como la apertura de nuevas calles y avenidas(Vidrio,
2000:127 — 128).

Las primeras lineas del tranvia unieron el centro de la ciudad con Tacubaya, Villa
de Guadalupe, Tlalpan y Tlalnepantia, lineas cuyo servicio se llevaba a cabo por medio

de tranvias de mulitas.
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Es notable observar como se fue dando la transferencia tecnolégica a nuestro
pais, en especial a la ciudad de México, en el periodo anterior a la Revolucion. Esto

puede observarse con la implementacion del ferrocarril de vapor para el servicio de
transporte suburbano “en 1896, el servicio de transporte suburbano era complementado
por las ocho lineas del ferrocarril de vapor, principaimente el ferrocarmil de Tlalpan y del

Valle que conectaban el sur y el poniente del Valle de México”. (Op cit p 128)

Estos ferrocarriles seguian las principales rutas existentes desde la época de la

Colonia. Los ferrocarriles de vapor recorrian tramos largos, como en la Calzada de
Tlalpan( Diaz, Francisco, 2003:645):

en 1889, acuerdo para mover los trenes de vapor en via ancha en la
calzada de Tlalpan

1889 via angosta, permiso a la empresa del ferrocarril México a lztacalco y
Mexicaltzingo para establecer cuatro ramales

la empresa tendra que construir dos kildmetros de via por aio calzada de

la Verénica y Consulado

El uso del tranvia fue desarrollando la extension de sus rutas al interior de la

ciudad, a los pueblos cercanos y en la periferia:

27 de marzo de 1900. Concesion a la Compania de ferrocarriles del
Distrito para construir un tramo de via ancha de la linea del Nifio Perdido,
por la colonia Hidalgo, a la 4?2 calle ancha. Permiso para construir y
explotar la via ancha por un periodo de 50 anos. Traccion animal o
eléctrica excluyendo la de vapor.

octubre de 1900. Autorizacion de la Compania de Ferrocarriles del Distrito
para formar un solo circuito con las de oriente y sur. Modificacion de la
linea de Buenavista y construccion de una linea en las calles segunda
tercera y cuarta de Mina y en las de Dolores y el Progreso.
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e 14 de diciembre de 1904. La Compaiiia Limitada de Tranvias Eléctricos de
México pide permiso para construir un circuito denominado La Merced a la
Reforma.

o 25 de agosto de 1904. Modificacion al proyecto anterior que incluia un
proyecto especifico para la glorieta de Coldn; sobre la calzada de los
Insurgentes doble via; se permitié ligar por medio de una curva
Insurgentes con Reforma siempre que la compaiia cediera el terreno de
su propiedad a la ciudad.

e 1904. Via eléctrica para comunicar las poblaciones de Tacuba y
Azcapotzalco . El informe de la Direccidn General de Obras Publicas
senalaba la prohibicion de tirar arboles y perjudicar la vialidad, por lo que

'se elaboroé un nuevo trazo que se adecuaba a las nuevas colonias como
era el caso de la colonia Angel Zimbron.

e 10 de noviembre de 1903. La compaiiia Ferrocarriles de Circunvalacion,
construyd la linea de Tlalpan a Xochimilco, proyecto que tom¢é en cuenta a
los vecinos, y a peticion de la Direccion de Obras no entré a Tepepan,

debido a que las calles eran angostas.

A diferencia de los paises desarrollados, donde con la construccion de los
ferrocarriles se fueron estableciendo suburbios, cercanos a las metropolis, en nuestro
pais en esta etapa se presentd un crecimiento en los perimetros de los pueblos mas
alejados como: Tepeyac, Iztacalco, |ztapalapa, Coyoacan, San Jerénimo y Mixcoac

Aln se podia comunicar el nacleo central de la ciudad con poblados cercanos por
medio de canales a cielo abierto como el de Consulado y Miramontes. En cuanto al
nucleo urbano, su crecimiento se daba en forma radial, siguiendo los principales
caminos; hacia Tacubaya, el Paseo de la Reforma comunicaba Chapultepec y Tepeyac
al poniente de la ciudad; la Calzada México-Tacuba comunicaba Tacuba al norte con el
Centro y Calzada de Tlalpan con el sur. Las relaciones de la ciudad se establecian con
los lugares que quedaban a poco tiempo de distancia, para ser preciso, a menos de un
dia de distancia. La implantacion de los tranvias eléctricos trajo como consecuencia que
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se iniciara una relacion mas estrecha entre estos pueblos y el centro de la ciudad,

permitiendo la expansion de la ciudad a través de estas rutas.

La etapa tecnolégica de transporte del tranvia permitié el crecimiento de la ciudad
Legorreta menciona que entre 1858 y 1910 la ciudad creci6 4.7 veces (de 8.5 a 40.5
kmz) hasta absorber los entonces municipios de Azcapotzalco, Tacuba, Guadalupe,
Iztapalapa, San Angel, Tacubaya, Mixcoac, Coyoacan y Tlalpan, y sefala que no se dio
una conurbacion de la mancha urbana sino que estos pueblos se conectaron con el
centro de la ciudad, es decir con el nucleo compacto, y favorecio la conformacion del
espacio urbano separar el lugar de trabajo del de la vivienda. “El funcionamiento y
operacion del tranvia generaba grandes beneficios al movilizar la fuerza de trabajo y
transportar a otros sectores de la poblacion a las nuevas zonas suburbanas®(op cit : 21).

Ferrocarril eléctrico

El desarrollo tecnolégico de los transportes continuaba a nivel mundial y en esta época,
antes de la revolucion se presenté en la Ciudad de México una propuesta de

construccion de un ferrocarril eléctrico.

Desde principios del siglo XX se tiene referencia de la propuesta de creacion de un
ferrocarril eléctrico subterraneo. En el afo de 1905 en la sesion del 20 de junio la
Secretaria de Gobernacion pide informe sobre la solicitud de los Sres. Félix Diaz,
Lorenzo Elizaga y Luis |barra para el establecimiento de un ferrocarril eléctrico, rapido y
subterraneo dentro de la ciudad y elevado en viaducto en las afueras hasta las

poblaciones de Azcapotzalco, San Angel y Tlalpan.
El ayuntamiento dictamina que no puede emitir opinion alguna al respecto de esa

solicitud, por falta de mayores datos. Juzgdé que se necesitaria un estudio completo
sobre la via referida tanto de orden técnico como econémico (Diaz, 2003:684).
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Movimiento Armado (La Revolucién)

El auge econémico ocasionado por el desarrollo de los ferrocarriles habia dado pauta al
crecimiento de la ciudad, por lo que para 1910 la poblacion se habia incrementado,
registrandose 721 000 habitantes establecidos en un area de 4 010 ha.

Al término del movimiento armado sigue un periodo de consolidacion del Estado.
Se inicia un proceso de reorganizacion administrativa, en la que el presidente Carranza
expidié la “ Ley de Secretarias de Estado por medio de la cual se crearon seis
secretarias y tres departamentos para el despacho de los negocios administrativos
federales destacando entre ellas la Secretaria de Comunicaciones y la Secretaria de
Fomento. En la Secretaria de Comunicaciones quedaba entre otras responsabilidades
los ferrocarriles, puentes, calzadas y canales construidos por concesion federal o a

expensas de la federacion” (Diaz, 2003:188).

El tener el poder de la federacion en la Ciudad de México ocasiono que a lo largo
del siglo XX se sobrepusieran las decisiones nacionales a las locales y en algunos casos
lo contrario, lo que se puede observar en las obras viales realizadas en la ciudad; la
mayoria de ellas consistic en modemizar los caminos existentes desde la época de la
Colonia. Lo anterior trajo como consecuencia el dinamismo de dichas arterias y el
establecimiento de poblacion a lo largo de ellas. Al interior de la ciudad se present6
crecimiento a lo largo de la calzada México-Tacuba, Azcapotzalco y sobre el camino

México-Tacubaya.

En esta etapa se continué con el uso del tranvia, la ciudad persistia basicamente
como un nucleo compacto, donde ya se presentaban flujos centrifugos hacia los
poblados cercanos como Tepeyac, lztacalco, Iztapalapa, Coyoacan, San Jerénimo y
Mixcoac, los que a su vez tenian un crecimiento propio.

También es importante sefalar que el desarrollo del tranvia fue favorecido por la
escasez de transporte y la gran demanda de infraestructura, puesto que para poder prestar
su servicio, se pavimentaban las calles. La realizacion de grandes obras se dio en aquellos
lugares donde se tenia una mayor movilidad, esto es, en las rutas existentes desde la época
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colonial, por lo que se dio el ensanchamiento de la Calzada México-Tacuba-Azcapotizalco y
México—-Tacubaya (figura 8).

Como ya se ha mencionado el movimiento revolucionario interrumpié el proceso
evolutivo de los sistemas de transporte, el auge que tenia el ferrocamil y los tranvias
fueron afectados tanto por su destruccion como por su falta de continuidad, para 1910 “la
México Electric Transway Company disponia de una gran infraestructura de transporte,
la cual consistia en los tranvias con derecho exclusivo de vias que iban por las avenidas,
las plantas eléctricas, las oficinas asi como los de mulitas y los establos

correspondientes”. (Vidrio, 2000:129)

Los inversionistas extranjeros que realizaban la construccion de los tranvias, también
se encargaban de la pavimentacion de las calles y de la dotacion de los servicios como la
generacion de la electricidad, y al termino del movimiento armado y tras una serie de
conflictos laborales ya no se continudé con su expansion “La empresa Mexico Electric
Transway Company fue absorbida en 1907 por la compaiiia de Tranvias de México con sede
en Londres, bajo cuya administracion se extendio ia red tranviaria hasta fas dimensiones que
tenia en los anos setenta del siglo XX.” (ibid) Aunque para 1934 paso al Departamento del
Distrito Federal, su construccién ya habia impactado en la ciudad.
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Figura 8. La Ciudad de México en el afio de 1910
Fuente: “La ciudad de México. breve evaluacion de su crecimiento. Direccion General de Planificacion. Oficina del
Plano Regulador.

119



3.3 ETAPAS
3.3.1 1920-1930 (estructura radial y concéntrica)

Al término de la Revolucion, en particular después de 1920, la actividad economica se
recupera aunque aun no se sentaban las bases del crecimiento sostenido del pais
(Méndez, 1998:49). La Ciudad de México en 1921 contaba con 906 000 habitantes y

una extension de 4 638 ha.

Durante el periodo de 1921 a 1939, la industrializacion siguié los mismos
esquemas que a fines del siglo pasado; es decir, se sigue un desarmollo industrial
espontaneo, basado en el aumento de la demanda interna y en la integracion del
mercado nacional; la producciéon se realiza en empresas pequefnas y artesanales de
poco capital, y se producen sobre todo bienes de consumo no duraderos (Méndez
1998:136).

Terminada la Revolucion Mexicana, los gobiemos se dieron a la tarea de la
reconstrucciéon del pais, principalmente de la Ciudad de México. Uno de los objetivos
mas importantes fue el consolidar a la capital como el centro vital de poder, con el fin de
fortalecer al Estado. Las decisiones politicas acerca de los planes y proyectos se
tomaban bajo presion de los lideres de los partidos” (Davis, D. 1999).por lo que “a partir
de 1925 se emprende un ambicioso programa economico en el que se establecen las
bases institucionales y materiales para el futuro crecimiento del pais™ (Solis, 1983:85).

En este periodo el modelo econémico existente era el agrario exportador, por lo
que existia gran interés en comunicar la Ciudad de México con el exterior, y aunque ya
existia esta comunicaciéon por medio de la red ferroviaria, debido al auge del automovil
era de vital importancia el construir una red carretera que integrara a la capital con el
mercado nacional. La importancia de establecer una red carretera llevo a la creacion en

1925 de la Comision Nacional de Caminos.
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Ya para fines de la década de los afos veinte, las condiciones internas del pais,
estuvieron asociadas con la crisis capitalista mundial de 1929, y “hacen que el Estado
tenga la necesidad de cambiar el rumbo de la naciéon. México se vio en la necesidad de
seguir un modelo de crecimiento “hacia adentro” (producir para satisfacer las
necesidades del mercado intemo). Este proceso de industrializacion se le conoce como

sustitucion de importaciones” (Méndez 136).

En 1929, con la reforma al articulo 24 de la Constitucion, “la normatividad del
gobierno del Distrito Federal (integrados por cuatro municipalidades y trece
delegaciones) quedaba a cargo del Presidente de la Republica, quien lo ejercia por
medio del Departamento del Distrito Federal y entre sus atribuciones estaba la de prestar
los servicios publicos locales del Distrito Federal, asi como lo relativo a la planificacion
de la urbanizacion del Distrito, la ejecucion y conservacion de las obras” (Diaz, 2003:190
-191). Lo anterior trajo como consecuencia el no separar los poderes y que existiera una

sobreposicion de ellos.

Por otra parte, la planificacion de la urbanizacién continué realizandose por
medio del establecimiento de un plano regulador (de la misma manera en que se llevo a
cabo desde la época colonial). En dicho plano se sefalaban las zonas de crecimiento de
la ciudad conforme esta crecia, aunque no se contaba con un plan de desarrollo con una
vision integral de la ciudad, donde se considerara la conformacion de una red de

transporte y donde se pudieran diferenciar las distintas escalas.

Asimismo, en el periodo de 1921 a 1939, la industrializacion sigue los mismos
cauces que a fines del siglo pasado; es decir, se sigue un desarrollo industral
espontaneo, basado en el aumento de la demanda interna y en la integracion del
mercado nacional; la produccion se realiza en empresas pequefnas y artesanales de
poco capital y se producen sobre todo bienes de consumo no duraderos (Méndez, 1998
136).
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Red interurbana

De esta manera, la ciudad continuaba formada por un nucleo urbano compacto y se da
la primera gran oleada de intenso desarrollo de infraestructura, se construyen carreteras
radiales a partir de los caminos preexistentes a Puebla, Laredo, Acapuico, Toluca,
fortaleciendo la primacia de la Ciudad de México a nivel nacional, mientras que a escala
local se establece el Consejo Consultivo encargado de elaborar politicas urbanas (ver

mapa 2).

En el interior de la ciudad predominaba el uso de los ferrocarriles y de los
tranvias. La expansién de la red de tranvias fue posible debido a que para establecer
una linea, los concesionarios debian, conforme la construian, pavimentar las calles;
cabe senalar que aunque la red de lineas era muy densa, nunca fue planeada como tal,
por lo que practicamente se saturd el interior de la ciudad, al igual que, las lineas ya
existentes a los poblados cercanos, como puede verse en el mapa de tranvias. Sin
embargo, con la introduccién de la nueva tecnologia del transporte, se da un auge en el
uso del automdvil, “el automotor, empleado inicialmente para usos particulares, fue el
primero en circular por las principales calles. Algunos de estos vehiculos se adaptaron
posteriormente para funcionar como autobuses urbanos y suburbanos” (Legorreta, op
cit.22).

El uso del automévil permiti6 mayor movilidad de la poblacion, por lo que estuvo
asociado al crecimiento de los poblados cercanos como Tlalpan, Coyoacan, Tacuba,
Texcoco, Azcapotzalco y Chalco. “A partir del siglo XX y durante las primeras décadas
post-revolucionarias, la ciudad de México inici6 su interminable proceso de expansion
envolviendo practicamente a estos pequeios centros historicos™ (Legorreta, op cit :23).
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Red urbana

Con tal proceso de expansion se intensifican los movimientos centrifugos hacia las areas
suburbanas de la Ciudad de México, ain no se presentan movimientos entre los nucleos
suburbanos. Conforme desarrollaron las nuevas vias de comunicacion se fueron llenando los
espacios existentes y al no existir un plan que controlara este crecimiento la ciudad comenzé
a extenderse sin control alguno, en especial en los puntos de confluencia de las principales
vialidades (figura 9)

Figura 9 La Ciudad de México en el afio de 1921
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Fuente: "La ciudad de México. breve evaluacion de su crecimiento. Direccion General de Planificacion. Oficina del
Plano Regulador.
La ciudad estaba conformada por un nacleo compacto con tendencia de crecimiento

hacia el norte, donde aparecieron colonias de tipo popular (Doctores, Portales, San Simon,
Zacahuitzco). Hacia el sur se desarrollaron asentamientos en direccion de la Villa de
Coyoacan. De igual manera la ciudad de México presentaba un crecimiento hacia el sureste
donde se localizaba el pueblo de Iztacalco .Para 1921 se presenta un crecimiento al sur de
algunas colonias urbanas de tipo medio y popular:
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Principales obras
Salida a Puebla -Calzada Ignacio Zaragoza. Esta gran avenida tiene su trazo desde la época
colonial ya que era la ruta hacia la ciudad de Veracruz. Al construirse en la década de los

anos veintes la carretera a Puebla tiene el mismo trazo.
3.3.2 1930-1970 (conformacion de un eje longitudinal)

Esta etapa se caracteriza por un intenso desarrollo de las infraestructuras, la primera
subetapa fortalecié el crecimiento de la ciudad, dandose los primeros desplazamientos
hacia la periferia, mientras que en la segunda, el intenso desarrollo industrial alentd la
construccion de grandes megaproyectos.

3.3.2.1 1930-1952 Fase urbana e intensa construccion de vias urbanas

La primacia de la Ciudad de México era marcada, para el ano de 1930 ya tenia 1 230
000 habitantes y su superficie habia aumentado a 8609 ha, mientras que en 1940 la
poblacién aumentd a 1 760 000 hab y la superficie a 11754 ha.

A inicios de la década de los afos ftreinta, el pais se veia afectado por la gran
crisis mundial, disminuyendo la actividad econémica, incluidos los transportes. Es hasta

1935 que se inicia un crecimiento sostenido.

En este periodo se sientan las bases del desarrollo capitalista del pais,
destacando la acumulacién de capital y la creacion de infraestructura. Se establecieron
politicas de fomento al desarrollo como la reforma agraria, expropiacion petrolera, la
creacion de mecanismos financieros y el uso del gasto publico para la formacion de
capital. (Solis op cit:88). Los fondos se canalizaron a las obras publicas y al fomento
social, sentandose las bases para la industrializacion y con ello se inicia un periodo de

construccion de infraestructura en la Ciudad de México.

Durante la Segunda Guerra Mundial se dan las condiciones para impulsar la
industrializacion a través de la sustitucion de importaciones. Se aprovecha la capacidad
instalada y se invierte en nuevas instalaciones: se intensifica el proceso de acumulacion
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de capitales y se abre el mercado extemo a la exportacion de productos
manufacturados; existe abundante mano de obra barata; ademas, se impulsan algunas
industrias basicas, como la siderurgica, la de fertilizantes y la de productos quimicos. Al
terminar la guerra, el sector industrial poseia capital para fomentar su expansion y
renovar equipo, esto permite aumentar las inversiones en el sector y las importaciones
de equipos y materias primas, al mismo tiempo que disminuyen las exportaciones de

productos manufacturados y se agudiza la competencia externa.

Durante la gestion de Abelardo L. Rodriguez 1932 — 1934, se publico la ley de
Planificacion y Zonificacion del Distrito Federal y Territorios de la Baja California, que
contemplaba la planificacion de las nuevas vias como calles, bulevares, vias, pargues; la
rectificacion, ampliacién, alineamiento, prolongacién y mejoramiento de las vias actuales;
la ubicacién y construccion de edificios publicos como escuelas, mercados, cementernios,
terminales (estaciones de femrocarril, aerédromos, etc) y la armonizacion con las
entidades limitrofes en lo que se referia a vias de comunicacién y otras obras publicas y

privadas que se estuviesen desarrollando (Diaz, op cit:192).

La planificacion de la Ciudad de México continuaba realizandose por medio de
planes reguladores sin una vision integral de la ciudad con respecto a su entorno, que
era administrado al igual que los territorios federales; esta situacion se modificé hasta el
sexenio de Lazaro Cardenas, cuando en 1934 se modificd la Ley de Secretarias de
Estado, creando el Departamento del Distrito Federal y separandolo de los territorios
federales. (op cit:193).

Una vez establecido el Departamento del Distrito Federal se mantuvieron los
limites de la Ciudad de México, y el resto del Distrito Federal se dividi6 en 12
delegaciones, fijandose los limites de acuerdo con la ley organica del Departamento del
Distrito Federal de 1941. El Distrito Federal quedaba dividido en la Ciudad de México y
las delegaciones de Villa Gustavo A. Madero, Azcapotzalco, Iztacalco, Coyoacan, Villa
Alvaro Obregén, La Magdalena Contreras, Cuajimalpa, Tlalpan, Iztapalapa, Xochimilco,
Milpa Alta y Tlahuac (op cit.197)
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Casi después de medio siglo de funcionamiento del tranvia en la ciudad de
México, en 1942 se expide el reglamento para el Servicio Publico de Transporte de
Pasajeros en el Distrito Federal, obligandose a las companias tranviarias la construccion
y adecuacion de elementos complementarios de su infraestructura vial. No se habia

contemplado el desarrollo del tranvia con el desarrollo de la ciudad.

La falta de planeacion del transporte, la quiebra de los tranvias, los que pasaron a
manos del gobierno, y las crecientes necesidades de transporte impulsaron el desarrollo
de los autobuses y facilitaron la expansion desordenada de la ciudad, *al unir las areas
urbanas centrales con los nuevos asentamientos en la periferia de la ciudad, los
autobuses se convirtieron en importantes y modemos impulsores de la expansion
urbana” (Legorreta, 1992:25).

Red interurbana e intraurbana

El crecimiento de la ciudad se dio en funcién de los principales ejes de
transporte, como es el caso de la Avenida Insurgentes que atraviesa toda la ciudad de
norte a sur, la adquisicién de terrenos para la construccion de dicha avenida se dio por el
intercambio de concesiones a tranvias a cambio de dichos terrenos. La construccion de
la avenida Insurgentes tuvo la finalidad de comunicar a las zonas de mayores ingresos
de San Angel con las zonas industriales del centro y norte de la ciudad. La construccién
de esta avenida mejoro la accesibilidad hacia el sur de la ciudad, ocasionando que la

tendencia de crecimiento de la ciudad continuara en esa direccion.

La construccion de avenidas sentd las bases de la industrializacion ya que
permitieron el establecimiento de nuevas areas industriales, fuera del centro de la
ciudad, como es el caso de la calzada Vallejo, ubicada hacia el norte de la Ciudad de

México.

Al inicio del proceso de industrializacion de la Ciudad de México, y con el
desarmrollo de areas habitacionales de mayores ingresos en Las Lomas y San Jerénimo,
se propicio a mejorar la vialidad para que comunicara a los habitantes con el centro de la

ciudad y con las nuevas areas industriales.
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Posteriormente se comienza la construccion de la primera etapa del periférico,
cuyo objetivo era comunicar al primer suburbio construido como tal, Ciudad Satélite,
dicha vialidad en un inicio se construyé como una via radial. Con ello se iniciaban los
flujos de transporte radiales y concéntricos reconociendo al centro de la ciudad como su
principal vértice, sin embargo, no conformaban una tipica configuracion tentacular ya que

la avenida de los Insurgentes conformaba un eje longitudinal (mapa 2).

A principios de la década de los anos cincuenta se construyo la autopista a
Cuernavaca, que brindé un nuevo impulso a dicha ciudad como centro turistico, lo que
atrajo a un gran numero de viajeros los fines de semana provenientes de la Ciudad de
México. Dicha autopista se unia con la Avenida de los Insurgentes favoreciendo el

desarrollo del eje longitudinal ya mencionado (mapa 3).

Red intraurbana

En 1930 se duplicé el area urbana de la Ciudad de México, el crecimiento se orientd
hacia Tacubaya y la Villa de Guadalupe, siguiendo la vialidad y ocupando los espacios
vacios entre dichas vialidades. Al oriente el crecimiento se registra en la salida del
camino México-Puebla y hacia el sur sobre avenida Revolucién. De oriente a poniente la
calzada de Tlalpan penetra por General Anaya hasta llegar a San Jerénimo.

El crecimiento se dio hacia las zonas industriales del norte y este de la ciudad,
donde también se desarrollaron colonias proletarias (Azcapotzalco, G. A. Madero).
Hacia el sur y suroriente se incorporan los pueblos aledanos a la mancha urbana, como
es el caso de Iztapalapa. Mientras, los estratos medios y altos continuaron ubicandose al
sur y al poniente en Alvaro Obregén y Coyoacan.

En 1930 el crecimiento se orientaba hacia lo largo de las principales vialidades
como Insurgentes Norte, también se registraron nuevos crecimientos hacia el camino
México-Puebla y al sur sobre avenida Revolucion, Insurgentes, Calzada de Tlalpan; se
unen la Calzada de Tialpan, General Anaya, Hidalgo, Centenario, principalmente,
quedando vacios entre dichas avenidas.
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Vialidad Primaria
Avenida de los Insurgentes

La construccion de la avenida Insurgentes tuvo la finalidad de comunicar a las
zonas de San Angel con las zonas industriales del centro y norte de la ciudad; Su
construccién se origind cuando tranviarios duefios de terrenos los cambiaron por

concesiones y se pudo comunicar las zonas mencionadas.

La construccion de esta avenida, en si un MPT por su magnitud, alteré por
completo el desarrollo de la estructura de la ciudad, ya que siendo un nicieo compacto,

ocasioné su desarrollo de manera longitudinal, alterando los movimientos radiales.

Figura 10. La ciudad de México en 1930
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Fuente: “La ciudad de México. breve evaluacién de su crecimiento. Direccién General de Planificacion. Oficina del
Plano Regulador.
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A partir de1945 las industrias se ubicaron preponderantemente, hacia el norte
siguiendo la vialidad, y presentandose un crecimiento anarquico de la industria y la
vivienda. Importantes centros industriales se ubicaron en otros rumbos de la ciudad
como Ayotla Textil en 1946 (al suroriente de la ciudad), Constructora Nacional de Carros
de Ferrocarril, en 1952, asi como la construccion de Ciudad Universitaria. De acuerdo a
la informacion del Departamento del Distrito Federal (Anuario, 1980:5). Asimismo, ante el
incremento del numero de vehiculos existentes en la Ciudad de México se realizaron
obras viales de diversa indole. “entre 1930 y 1950 se destacan las obras siguientes:
ensanchamiento y prolongacion de la Av. San Juan de Letran y de la Av. 20 de
noviembre; la iniciacion del Anillo de Circunvalacion; el entubamiento del Rio Consulado;
la ampliacién de la Calzada de La Verénica (después Av. Melchor Ocampo), el nuevo
trazo y ensanchamiento de las salidas a Nuevo Laredo, Veracruz, Acapulco, etc.”
(Anuario, 1980:5) Dicha vialidad respondia a los requerimientos de la época, cuando el
incremento en el uso de uso vehiculos automotores ya habia ocasionado
congestionamientos en la zona centro de la ciudad. Cabe destacar la construccion de la
Avenida de los Insurgentes, vialidad que atraviesa la ciudad como un eje de norte a sury

que comunica la carretera a Pachuca con la de Cuemavaca

El crecimiento se presentd hacia el noroeste y sureste, fue ocasionado por la
construccion de las vias primarias que unen zonas habitacionales de la perifena de la
ciudad con el nucleo urbano, como Ciudad Satélite con Vallejo. Se distingue por una
estructura radial, pero la Avenida de los Insurgentes marco el inicio de la construccion de
un eje longitudinal, que posteriormente fue reforzado con la construccion del periférico,
construido por segmentos en cada sexenio y que unié Ciudad Satélite con la carretera a

Cuernavaca (figura 11 ).
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Figura 11. La Ciudad de México en el afo de 1940
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Fuente: “La ciudad de México. breve evaluacion de su crecimiento. Direccion General de Planificacion. Oficina del
Plano Regulador.

Para el afo de 1940 el crecimiento continda hacia el noroeste y el sureste. Existe
una desconcentracién de comercios y servicios del centro a la periferia. Por otra parte,

surgen fraccionadores clandestinos en propiedad ejidal y comunal.

De 1940 a 1950 se dan dos procesos: integraciéon y absorcion de poblados a la
mancha urbana por la proximidad al centro y por las crecientes industrias. A la vez, la
poblacién se proletariza. En 1950 la oferta de mano de obra supera a la demanda. Se
desarrollan asentamientos de la poblacion de bajos recursos econdmicos cerca de las

fuentes de empleo
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3.3.2.2 1952 - 1970 construccién de obras con objetivos especificos

En el periodo de 1953 a 1970 el crecimiento de la Ciudad de México se acelera y
diversifica, por ejemplo, en solo una década triplica su poblacion al pasar de 1.7 millones
en 1940, a 3.4 millones de habitantes en 1950, ademas, al desbordar los limites del D.F,
consolidando su proceso de metropolizacion, cuando sus delegaciones se conurban con

los municipios limitrofes del Estado de México.

e En1953 la ciudad tenia 3 480 000 hab y 24 059 ha.

e Para1960 la poblacion crecio a 4 870 876 habitantes y la extension de la
ciudad era de33 300ha.

e En 1970 la ciudad tiene 6 874 165 hab y 38 600 ha.

A nivel mundial, se vivia la etapa de la posguerra, por lo que “se incrementaron
las inversiones extranjeras en la industria y adquieren importancia las ramas industriales
productoras de materias primas; es decir, se continuaba con el proceso de sustitucion de
importaciones” (Méndez, op cit.138). El proceso de industrializacion en nuestro pais
benefici6 notablemente a la ciudad de México, donde se concentraron dichas
inversiones, lo que se refiejé en un auge en la construccion de infraestructura.

De 1950 a 1960 predominé la gran industria, en especial en la periferia de la
ciudad, en cuyo airededor surgen zonas de habitacion popular, asimismo, se incorporan
municipios del Estado de México, siendo esto posible por la presencia de las vias de
comunicacion, lo que aunado al establecimiento de medidas de control dentro del D.F.,
como las restricciones de construir fraccionamientos favorecio la creacion de

asentamientos suburbanos.

En la década de los sesenta la politica econémica se orientd al crecimiento de la
economia "hacia dentro” mediante la utilizacion de una politica comercial proteccionista
basada en estimulos a la sustitucion de importaciones; como resultado, la economia
presentaba una insuficiencia dinamica para crear empleos y una clara tendencia hacia el
desequilibrio externo acompanado de un déficit creciente de las finanzas publicas
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Al igual que en los sexenios anteriores el gasto publico continud ascendiendo. La
politica economica giraba alrededor de estimulos a la iniciativa privada y a una
participacion conservadora del sector publico en la economia. Durante el “desarrolio
estabilizador fue el sector industrial el que imprimié mayor dinamismo al resto de la
economia (Solis, op cit:104)

Ante el dinamismo econdémico del pais y, con ello, el incremento en las
necesidades de dotar de servicios a la ciudad, se comienza a desarrollar la planeacion
del transporte en la ZMCM, teniéndose como antecedente el aiio de 1950, cuando se
realizan dichos estudios en la Comision de Planificacion del Departamento del Distrito
Federal, posteriormente, para 1965, se hace un estudio de vias rapidas para la Ciudad

de México.

La infraestructura se desarrolla en forma intensa durante las etapas econémicas
del nacionalismo econémico (base del desarrollo industrial y pleno empleo), sustitucion

de importaciones y el desarrollo estabilizador.

¢ De1952 a 1958 se construyeron mas de 20 000 km de nuevas carreteras y
se crea el Banco Nacional de Transportes.

e De 1958 a 1964 se construyeron unidades habitacionales como la Unidad
Independencia y la Nonoalco,

e De 1964 a 1970 continda la politica de conservacion y modemizacion de la
red carretera. Se crea Aeropuertos y Servicios Auxiliares y se conforma el

Sistema de Transporte Colectivo.

La planeacion del transporte estuvo enfocada a necesidades especificas, como
la comunicacion de zonas de altos ingresos con el aeropuerto, se carecia de una vision
de conjunto y se desconocia la importancia del establecimiento de redes conexas. La
vision de la planeacion del transporte, enfocada a resolver los problemas emergentes, se
vio reflejada en el servicio de transporte urbano, ya que se fueron estableciendo mas
rutas de las necesarias en el centro de l|a ciudad, ocasionando grandes

134



congestionamientos, por lo que se tiene una propuesta de reconstruccidn urbana en
1958, ademas de que ya para esta fecha se tiene la propuesta de construccion de un
ferrocarril subterraneo.

En esta etapa el automovil se convierte en el modo de transporte privilegiado y no
se construyen vialidades adecuadas a cada escala del transporte (urbana, suburbana e
interurbana), por lo que las carreteras radiales se convierten en vias de gran capacidad
y el sistema de transporte permite el desarrollo de nucleos urbanos tipo satélite, sobre
todo de las localidades ya existentes que se encontraban vinculadas a la ciudad a través
de la infraestructura. Las relaciones entre la ciudad y la periferia son de tipo centripeto,
aunque los enlaces centrifugos comienzan a desarrollarse (las relaciones entre los
asentamientos suburbanos aun no existen).

Red interurbana

La importancia de la Ciudad de México como centro industrial fue el motivo de que se
continuara con la construccion de megaproyectos de transporte como la construccion de
la autopista a Querétaro, vinculando a la capital con las otras zonas industriales de dicho
estado. La construccion de dicha autopista y la unién de su trazo con proyectos urbanos
como el periférico y su continuacion hacia el sur a través de la autopista a Cuemavaca,
contribuyo a que se definiera un eje longitudinal en la ciudad, permitiendo su expansion

tanto al norte como al sur.

También se construye la autopista a Puebla con el mismo objetivo de vincular la
zona industrial de Puebla con la Ciudad de México. La construccion de la autopista a
Cuernavaca (en la década anterior) posibilitd el establecimiento de instalaciones
industriales. En las inmediaciones de Cuernavaca se instala la Ciudad Industrial del Valle
de Cuemavaca (CIVAC), fundada en 1963 por la Sociedad de Profesionales (mapa 3).

En cuanto al interior de la ciudad, el crecimiento continuo en las delegaciones
|ztacalco, Iztapalapa, Coyoacan y Contreras. Al efectuarse la conexion de la Calzada de
Tlalpan con la avenida de los Insurgentes se ocasioné la conformacion de un nuevo
circuito y se facilité el acceso al interior de la delegacion Coyoacan. Hasta el ano de
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1953 el desarrollo urbano penetra a las delegaciones de Iztacalco, Iztapalapa, Coyoacan
y Contreras, esto al prolongarse la mancha urbana de la zona central de la ciudad y
unirse con los poblados existentes y que también se encontrabanm en una fase de

crecimiento propio.

Figura 12. La Ciudad de México en el afio de 1953

Fuente: “La ciudad de México. breve evaluacion de su crecimiento. Direccion General de Planificacion. Oficina del
Plano Regulador.
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En la década de los cincuenta se inicid la construccion del Circuito Interior (58.5
km de longitud) y de las avenidas radiales de San Joaquin (5.8 km) y Aquiles Serdan
(6.4 km), que se construyen para facilitar a los vehiculos el acceso al centro de la ciudad

y al finalizar esta década, se incrementa la longitud del metro.

Posteriormente a 1950 se fueron construyendo diversas vias de acceso
controlado entre las que se encuentra el Viaducto Miguel Aleman y Rio Becerra (de 1952
a 1957), comunicando la zona poniente de la ciudad de mayores ingresos con el
boulevard Puerto Aéreo; la calzada de Tlalpan, que iniciaba en el centro de la ciudad y
terminaba en la calzada Ermita Iztapalapa, y por donde transitaba la linea de tranvia que
llegaba a Xochimilco.

Vias de acceso controlado

Para responder a la demanda de mayores volimenes de transito, de movimiento
continuo y de mejores velocidades, en los afios cincuenta se inicid la construccion de
vias de acceso controlado en el Distrito Federal. Estas arterias, llamadas autopistas
urbanas, tienen las caracteristicas de no tener pasos a nivel y de que los accesos a los
carriles centrales se realizan Unicamente en aquellos puntos especialmente proyectados
para ello. Al inaugurarse en 1952 el primer tramo del viaducto Miguel Aleman, el mismo
ano que se inauguro la primera autopista rural de México a Cuemavaca (denominada asi
por algunas dependencias gubemamentales, debido a que permitia la comunicacion de
la Ciudad de México con la Ciudad de Cuemavaca, y que pemitié el incremento en los
viajes de fin de semana con fines vacionales) se pretendia entrar a la etapa de

modemizacion del sistema vial del Distrito Federal.

Las principales vias de acceso controlado construidas en la Ciudad de México
son:
e Viaducto Miguel Aleman (1952-1957)
e Calzada de Tlalpan (1959-1968)
e Anillo Periférico (1962-1968)
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e Calzada Ignacio Zaragoza (1962)

En 1960 se incrementa el crecimiento al norte del D.F. y en Naucalpan,
Tlainepantla, Ecatepec y Texcoco; se extinguieron los vacios existentes entre las
principales avenidas Durante la década de los sesenta se inicia la construccion del Anillo
Periférico del tramo de Conscripto a Barranca del Muerto, cabe senalar que el trazo
original del Periférico no fue planteado como una autopista de circunvalacion, sino como
otro eje, al igual que la avenida de los Insurgentes, que unia la carretera a Querétaro con
el Pedregal de San Angel (quedando en proyecto, el tramo norte de Naucalpan, a la
salida a Pachuca). Durante la década de los sesenta se continud la construccion del
Viaducto en el tramo de Iztapalapa a Churubusco (esta ultima avenida unia al periférico
con el Aeropuerto). Los compromisos contraidos por parte de la Ciudad de México para
llevar a cabo las Olimpiadas en 1968, ocasionaron que durante esta década se realizara
una gran cantidad de obras, destacandose la prolongacion del periférico hasta
Cuemanco o la modernizacién de la calzada de Tlalpan hasta la salida a la camretera a

Cuernavaca.

Periférico. Los antecedentes del Anillo Periférico los encontramos desde el afio de
1957 en el plano regulador elaborado por la Direccién General de Obras y en el plan de vias
rapidas. Este MPT ha sido un claro ejemplo de como la construccion de vialidades ha ido se
ha ido atendiendo problemas urgentes con fines politicos, como se puede constatar en los
diferentes tramos que llevan el nombre del presidente en tumo o bien como la celebracion
de los Juegos Olimpicos en México permitid su continuacion hasta la sede Olimpica de
Cuemanco. Aunque existia en proyecto el trazo de un anillo periférico alrededor de la ciudad,
no fue construido con el objeto de darle a ésta una mayor funcionalidad ni el de completar

sus redes

En los anos sesenta, con la aceleracion del proceso de conurbacion, en el
norponiente de la Ciudad de México se construyé el Anillo Periférico como un gran
libramiento para comunicar algunas zonas habitacionales como Ciudad Satélite y
Echegaray, entre otras (Anuario, 1991:89).
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El circuito interior. disefhado como via rapida se fue construyendo en etapas y

también atendié a momentos politicos como el mismo caso de las Olimpiadas ya que
comunicaba a las sedes de la Alberca QOlimpica, Palacio de los deportes, Velédromo.

Figura 13 La Ciudad de México en el aino de 1960

Fuente: “La ciudad de México. breve evaluacion de su crecimiento. Direccion General de Planificacion. Oficina del
Plano Regulador.

En esta etapa se siguieron atendiendo problemas urgentes con fines politicos,
como fue la construccion de la continuacion del periférico hasta las sede Olimpica de
Cuemanco. Aunque existia en proyecto el trazo de un anillo periférico airededor de la
ciudad, no fue construido con el objeto de darle mayor funcionalidad ni el de completar
sus redes sino llevar a cabo las Olimpiadas de 1968.

La construccion de vialidades importantes privilegian algunas zonas de la Ciudad
de México, mientras que en el resto de la ciudad se construye donde quiere y puede, sin
planeacion y sin la infraestructura adecuada. Por otro lado, el aumento de vehiculos, asi

como la concentracion de servicios en el centro de la ciudad, generd crisis viales
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particularmente en el nicleo central por o que en vez de completar la red se proyecta
nuevamente la construccion de MPT.

En la etapa de industrializacion de la Ciudad de México se privilegio el desarrollo
del automovil, como puede constatarse en la intensa construccion de infraestructura en
forma desordenada y sin continuidad en los planes. Esto se reflejo no sdlo en el
crecimiento territorial sino en la funcionalidad del mismo y, debido a la congestion del
trafico en la zona centro de la ciudad, se inicia la construccion del Metro, y no para ser

complementario a los automaviles y autobuses.

El gobiemo inici6 en 1967 la construccion del Metro, cuya primera linea se
inaugurd en 1969. “Fue una medida tardia, pues dicho sistema funcionaba desde antes
en 33 ciudades, incluso con menor poblacion que nuestra capital como Buenos Aires
(1913), Madrid (1919), Atenas (1925) y Moscu (1935). El costo financiero del METRO fue
una de ,las causas de su postergacion. También fueron claves los fuertes intereses de

los transportistas privados, entonces predominantes”. (Legorreta op cit:27)

Metro. Un MPT cuya realizacion cobré mucha importancia en la Ciudad de México es el
Metro. Se origina cuando desde los afos cuarenta se empezoé a agudizar el problemas
del transporte en la ciudad de México, sin embargo en ese momento se encontraba en
pleno auge la construccion de vialidad para el automovil, y es hasta “25 anos después
cuando se agudizé dicho problema, sobretodo en el Centro histérico donde los
automoviles se desplazaban a la misma velocidad de los peatones, se tomo la decision
de construir el Metro, proyecto que no se habia realizado por razones economicas”.
(Federalismo y Desarrollo, ano 9, 1996, p10)

La decisiéon de la construccion de este ferrocarril metropolitano fue tardia, si se
toma en cuenta que se construye casi un siglo después de que en los paises europeos
ya operaban. Sin embargo hay que recordar que la ciudad de México, y el pais mismo
habia pasado por un conflicto armado, y aunado a la faita de planeacion y de la vision
territorial de los gobernantes, no se tomo muy en cuenta al transporte publico ferroviario.
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El Sistema de Transporte Colectivo se cred por decreto Oficial de la Federacion
del 29 de abril de 1967, como una entidad pablica paraestatal dependiente del
Departamento del distrito Federal.

3.3.3 1970-1982 (reconstruccion urbana)

Para el periodo de 1970 a 1976, el gobiemo plantea una nueva estrategia economica
llamada desarrollo compartido. Esto debido a que la desigualdad economica se
manifestaba en una desigual distribucion del ingreso. El ritmo de crecimiento de la
economia fue menor que en décadas anteriores, a costa de una constante y creciente
alza de precios. Muchos mexicanos siguieron sin beneficiarse del crecimiento
econdmico, especialmente las capas mas bajas de la poblacion. “El poder adquisitivo del
peso se deterior6 en forma paulatina; se incremento la dependencia del pais .... hubo
crecimiento sin desarrollo. El saldo del sexenio fue la crisis economica”. (Méndez op cit
:563)

La politica econémica se basaba en el dinamismo de la industria petrolera que
“permitid satisfacer las necesidades del mercado interno y exportar petrdleo y gas,
facilitando la entrada masiva de divisas al pais” (Méndez op. cit.:140). En este periodo la
rama correspondiente a comunicaciones y transporte fue la mas dinamica del sector y se
puso en marcha el programa de reconstruccion y modernizacion de aeropuertos.

Los problemas econdmicos que se presentaron durante el gobiemo de Lopez
Portillo requerian soluciones para administrar la crisis y superaria, para lo cual se
establecen tres medidas iniciales que van a ser fundamentales en todo el sexenio:
reforma econémica (Alianza para la Produccion);, reforma administrativa; y reforma

politica.

En esta etapa, cabe senalar que el crecimiento de la ciudad estaba relacionado
con el proceso de industrializacion del pais que se dio a partir de la década de los
cuarenta. Las zonas industriales aprovecharon la infraestructura que se estaba
desarrollando para su establecimiento, como puede observarse en los mapas 3, 4,5y 6.
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Planeacion del Transporte

La planeacion del transporte de la Ciudad de México ha pasado por diferentes
instituciones. En 1976 la planeacién se realizaba en la Comision de Conurbacion del
Centro del pais; en los ochenta la Coordinacion General del Transporte del DDF y la
Comision del Transporte en el Estado de México y en la actualidad por medio de la
Secretaria de Transportes y Vialidad

Los planes generales mas importantes relativos al transporte publico citadino
datan del sexenio de Lopez Portillo, cuando se elaboraron dos planes que incluian los
avances y las politicas generales al respecto: el Anteproyecto del Plan Rector de
Transporte en el D. F. (1978) y el Plan Rector de Vialidad y Transporte en el D. F. 1977-
1982 (elaborado en 1979). “En ambos resalta la preocupacién por establecer un sistema
integral coordinado y eficaz que redujera la inversion horas-hombre. También coinciden
en la necesidad de otorgar preferencia al publico sobre el particular; convertir al METRO
en elemento estructurador del sistema de transporte, reorganizar la red de tranvias y

ampliar la de trolebuses mediante nuevas adquisiciones”. (Legorreta, 1995:49).

El Plan Rector de Vialidad y Transporte del Distrito federal elaborado en 1980,
tenia como objetivo principal la implantacion de un sistema integral y coordinado de
transportacion, que garantizara la prestacion de un servicio eficiente de transporte. Para
tal efecto consideraba la reduccion del uso del automovil, haciendo deseable y posible el
uso del transporte colectivo y desalentando el del primero. El plan rector, mediante los
planes de Metro, de transporte de superficie, de vialidad y de estacionamientos, llevaria
a cabo las acciones que se requirieran para satisfacer gradualmente las necesidades de
movilidad urbana. Considera al Metro como columna vertebral del sistema integral de
transportacion de una ciudad y a los demas medios de transporte como
complementarios. El plan contempla la creacion de una red que cubre la zona central de

la ciudad en forma de una reticula ortogonal.

Los principales objetivos del plan eran:
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+ Definir una politica sistematica de ampliacion de las lineas que induzcan a la
utilizacion del transporte masivo.

o Establecer las reservas territoriales destinadas a las edificaciones necesarias
para una adecuada operacion del sistema y preservar los derechos de via tanto
para lineas futuras como para la integracion con otros medios de transporte.

¢ Propiciar la reestructuracion urbana y ordenamiento del uso del suelo.

¢ Optimizar el uso de los distintos medios de transporte y de la infraestructura
existente.

¢ Disminuir la contaminaciéon ambiental..

e Crear mas opciones de traslado a los centros de trabajo.

* Impulsar el desarrollo de la tecnologia y de la industria nacional relacionados con
la operacién del sistema, a fin de sustituir importaciones y generar empleos.

e Elaborar una planeacion economico-financiera, que equilibre la operacion y

administracion del sistema.
Red urbana

La conformaciéon de un eje longitudinal en la ciudad ocasioné que se diera un intenso
crecimiento hacia el suroeste en Alvaro Obregén, Cuajimalpa, Contreras, este
crecimiento fue tanto de clases altas como medias, por lo que a fin de contenerlo, en
1970 se fijé como limite la cota de los 2 350 m.s.n.m. para impedir se desarrollaran

nuevos asentamientos humanos en las zonas boscosas.

Durante la década de los setenta se realizé la construccion del circuito interior del
tramo La Raza a la Viga como vialidad de acceso controlado; y a ampliaciéon de
Insurgentes Norte de Potrero a Indios Verdes. De mediados de la década de los sesenta
a mediados de la década de los setenta, se realiz6 la construccion de vias radiales para
distribuir el trafico de los accesos a la ciudad de México a su interior, entre las que se
encuentran: Rio San Joaquin, Parque Via (inconclusa), Insurgentes Norte, Via Morelos,
F. C. Hidalgo, Pei6n Texcoco; Via TAPO, Ignacio Zaragoza, Ermita Iztapalapa, México
Tulyehualco, Canal de Miramontes, Calzada de Tlalpan, Insurgentes Sur, Av. San
Jerénimo, Camino a Santa Lucia, Constituyentes, Reforma, etc. La construccion de las
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vias radiales permiti6 el poblamiento en amplios terrenos de la ciudad que no se
encontraban comunicados, incluyendo una gran cantidad de asentamientos irregulares,
siendo esta dltima causa el motivo por el que el gobiemo no quiso dar servicios y

continuidad en las obras viales.

Figura 14 La Ciudad de México en el afo de 1970

Fuente: “La ciudad de México. breve evaluacion de su crecimiento. Direccion General de Planificacion. Oficina del
Plano Regulador.

La mancha urbana invade uniformemente hasta la cabecera desde la calzada
Ermita |ztapalapa al norte y al sur con la calzada México Tulyehualco. Se cierra un
cinturon urbano al oriente formado por la calzada Ignacio Zaragoza y la calzada Ermita
Iztapalapa con vacios urbanos. Hacia el sureste, en Tialpan, Coapa, en terrenos ejidales
en Coyoacan La delegacion Iztacaico casi llegaba al 100% de ocupacion por su alto
indice industrial y habitacional.
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El cuarto anillo fue proyectado por la entonces Secretaria de Obras Publicas, con
el nombre de Carretera Transmetropolitana. Su construccidon se inicid en el sexenio
1971-1976 y debia unir las poblaciones de Tulyehualco, Chalco, Texcoco, Tepexpan,
Lecheria, La Venta y Xochimilco, pero en la nunca se terminé y no funciona como tal.

A partir de 1979 se modificé la estructura vial primaria de la Ciudad de México, al
ponerse en funcionamiento los primeros Ejes Viales que son siete avenidas que corren
en sentido norte-sur y nueve avenidas en sentido oriente-poniente a las que se les dio
continuidad completa dentro del Circuito Interior. Se inicié la construccion de otros 12
ejes viales, los cuales complementarian los ya existentes, en los tramos ubicados fuera

del Circuito Interior

La realizacion de las vias de acceso controlado durante la década de lo setenta,
coincide con el desarrollo de la red de metro, que en los tramos donde circula a nivel de
la vialidad se adecudé como via de acceso controlado, aunque no existia como tal en los

planos de la Secretaria de Obras Publicas.

Circuito Interior (1972-1976, 1977-1981)
La construccion posterior de ampliaciones del metro permitid que el framo norte

se convirtiera en via rapida.

En 1981 se termind y se puso en operacion un tramo de acceso controlado del
Circuito Interior, de aproximadamente 2,800 m de longitud, desde la entrada al
aeropuerto Intemacional Benito Juarez hasta la Av. Oceania. Incluye los pasos a
desnivel en la calle Quetzalcéatl y en la Av Oceania. Esta obra vial va paralela a la linea
5 del Metro, que también fue inaugurada en ese tramo. Tiene una extension planeada de
42.7 km, de los que operan actualmente 25.8 km (anuario, 1990, 71)

Se realiza la reconstruccion urbana planteada con un nuevo megaproyecto.
Reconstruccion masiva (ejes viales), ejes viales dentro del circuito interior, para resolver
conflictos viales se realiza lo urgente pero no lo importante, en vez de completar la red,

prevalecen zonas marginadas, asentamientos irregulares que no integran a la red.
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Ejes Viales

A partir de 1979 se modificé la estructura vial primaria de la Ciudad de Meéxico, al
ponerse en funcionamiento los primeros Ejes-Viales. Siete avenidas que corren en
sentido norte-sur y nueve avenidas en sentido oriente-poniente a las que se les dio
continuidad completa dentro del Circuito Interior. Tienen como caracteristica el ser
avenidas preferenciales, de un solo sentido, con uno o dos carriles de uso exclusivo para
transporte colectivo (incluyendo un carril en sentido contrario) y tres o mas carriles para
el transporte colectivo utilizado en los Ejes Viales, que esta basado en los trolebuses y

los autobuses.

La falta de continuidad en la planeacién del transporte habia ocasionado
nuevamente que la zona centro de la ciudad estuviera a punto de entrar en una crisis
por el intenso congestionamiento de la zona central, por lo que se llevé a cabo este MPT
que altera la estructura urbana, al construirse una malla ortogonal que quedé dentro del
Circuito Interior que funcionaba de manera mas o menos eficiente hacia el norte y

poniente.

Posteriormente se complementd el proyecto con otros doce Ejes Viales, los
cuales complementarian a los ejes ya existentes, en sus tramos fuera del Circuito Interior
y permitirian que los usuarios cruzasen de lado a lado la ciudad y su zona metropolitana.
Durante 1980 se prolongaron las calles laterales del Anillo Periférico, en el tramo del
cruce con Barranca del Muerto al cruce con Paseo de la Reforma. Con ello se logr6 darle
continuidad a las calles laterales y uniformidad en la capacidad en ese tramo. Sin
embargo el proyecto no tuvo el “éxito “ que habia tenido en la primera etapa, ya que no
se realizé con las mismas caracteristicas, sino que se tratdé de adecuar a las avenidas
existentes, algunas de ellas radiales, algunas avenidas se sobreponen y otras se pierden

y no se sabe en donde contindan.

El sistema de ejes viales tiene una red planeada de 546.2 km. de la que a la fecha
un poco mas de la mitad se ha construido. Esta red de comunicacion ortogonal de norte
a sur y de oriente a poniente ha facilitado el traslado rapido entre los puntos extremos
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de la ciudad, en muchos casos sin pasar por la zona céntrica tradicionalmente sujeta a
grandes volumenes de transito vehicular. Aun faltan por construirse los ejes 1, 1-A Sur, 9
sur, 11 sur, 4 poniente, 6 poniente, 7 poniente, 8 poniente, 4 oriente, 6 oriente y 7 oriente
de los que hasta ahora no hay ningin avance y que en muchos casos implican
afectaciones prediales. La construccion de los ejes viales se inicio en 1979, y para 1986
se encontraban en operaciéon 300.6 de los 536.5 kildmetros planteados en el programa

inicial.

Figura 14. Los ejes viales
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Fuente: Coordinacion General de Transporte,Anuario de Transporte y Vialidad

A pesar de que en esta etapa se dio la actividad mas intensa en la planeacion del
transporte, se optd por atender los problemas de la zona central de la ciudad donde

urgia atender los problemas de congestionamiento.
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Red Estado de México

En la década de los setenta ya se habia conformado una gran metropoli, este proceso
habia sido posibilitado por la construccion de la red vial, que genera zonas con mayor
accesibilidad que otras. Las zonas con menor accesibilidad fueron ocupadas por
asentamientos irregulares de baja densidad, que permitieron la dispersion de la ciudad.
Si bien esas zonas de la ciudad no contaban con una red urbana eficiente, si eran
accesibles gracias a los accesos carreteros, por lo que “paralelamente se da un proceso
de acercamiento de pequenos poblados antes independientes de la gran metropoli que
empiezan a crecer desmesuradamente expandiéndose sus usos urbanos hacia orillas
sobre suelos antes dedicados a las actividades agricolas o pecuarias. Estos pueblos se
acercan e integran asi la gran metropoli gracias al transporte suburbano vinculado al
masivo® (Navarro,1992 :254). Al oriente se encuentran Chalco, Nezahualcoyotl,
Chimalhuacan Ixtapaluca y los Reyes-La Paz, del Estado de México y también un area
considerable de la delegacion Iztapalapa y de Iztacalco del Distrito Federal entre otras de

las zonas de acelerada expansion por ocupacion popular reciente.

El transporte abrié las posibilidades de la ocupacion masiva de los terrenos del
Estado de Meéxico, como el Valle de Chalco, localizado al suroriente de la ZMCM,
ademas de la venta de los ejidos a finales de los anos setentas, a cargo de ejidatarios y
fraccionadores profesionales protegidos bajo el amparo de autoridades locales y
funcionarios de la Secretaria de la Reforma Agraria. Su poblamiento masivo se inicio en
1983 con familias procedentes la mayoria del municipio de Nezahualcoyotl y de colonias
de las delegaciones Iztapalapa, Iztacalco y Venustiano Carranza; su conexion con las
calzadas Ignacio Zaragoza y Emmita Iztapalapa que desembocan a la autopista México-
Puebla, a cuyos lados se extiende inmenso el citado valle, influyé en ese proceso de

expansion urbana.

La ocupacion de los cerros de la Canada de San Andrés, en Ecatepec, al
nororiente de la metropoli, tiene lugar a mediados de los afos setenta, con la apertura
de obras viales como la autopista México Pachuca y Via Morelos. “La conexion de esta

zona con la Ciudad de México encarecid notablemente el suelo y beneficid
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principalmente a la zona industrial y a los propietarios de autobuses suburbanos de
transporte. En cambi6, perjudic6é a muchos habitantes, propietarios e inquilinos de
colonias hasta entonces semiurbanizadas en quienes recayd buena parte del peso
economico de las obras, a la vez que acelero la incorporacion de la tierra ejidal de los
cerros a la dinamica urbana” (Bassols 1983 citado por Maraia Garcia Lascurain
1992:301-302)

En cuanto al crecimiento de la zona norte de la ciudad, su expansion continué
debido a la instalacion de industrias desde 1970, a lo largo de las vialidades de acceso a
la ciudad localizadas en los municipios de Tlalnepantia, Naucalpan y Ecatepec,
Cuautitlan y Tultitlan.

Construccion el Metro

La construccion del Metro del Distrito Federal fue iniciada en 1967,
completandose 40.81 km en tres lineas para 1972. De 1972 a 1983 se amplio una linea y
se construyeron tres mas. Durante 1983 se ampli6 mas la linea 3, de Zapata a
Universidad, y se termind la linea 6, desde el Instituto del Petrdleo a la Unidad
Habitacional El Rosario, completandose un total de 93.15 km.

En 1969 inicid su operacion la primera linea del Metro de la capital. En 1970
empezaron a operar otras dos. Con tres lineas que totalizaban 37.3 km en operacion,
mas 3.5 km para maniobras, en 1977 se tenian 9.9 km al aire libre y 30.9 km
subterraneos. El equipo rueda sobre llantas neumaticas y utiliza trenes de nueve carros.
Cada carro acomoda en promedio 170 pasajeros, por lo que los trenes tienen capacidad
para 1530 pasajeros.

En la primera etapa, que va hasta su interrupcion en 1972, se inauguraron 41.4
km de vias (Sistema de Transporte Colectivo, 1997) en tres incipientes lineas del Metro
(linea 1, Zaragoza-Chapultepec-Tacubaya; linea 2, Tacuba Tasquena y linea 3,
Tlatelolco-Hospital General), que provocaron significativos impactos en el transporte
publico de la ciudad (Navarro y Bacelis :379). Aunque al Metro se le ha denominado
columna vertebral del transporte de la Ciudad de México, en su primera etapa sélo
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refuncionalizé a la ciudad, dado que sus lineas corrian en zonas congestionadas del
centro de la ciudad.

Una segunda etapa de desarrollo del Metro se inicié en 1978, lo cual permitié que
para 1982 se sumaran 37.99 km de vias, con lo que el total llegd a ser de 79.39 km; este
crecimiento se hizo patente en las ampliaciones Tlatelolco-Indios Verdes y Hospital
General-Zapata de la linea 3, asi como en la construccion de las lineas 4 y 5, con los
tramos comprendidos entre las estaciones Martin Carrera-Santa Anita y Politécnico-
Pantitian, tal como existen actualmente(op cit.379).

La construccion de la segunda etapa provocé un mayor impacto en la ciudad,
primeramente porque las lineas cubrian una mayor distancia y algunas de ellas llegaban
hasta los limites de la Ciudad de México, como en Indios Verdes y Pantitlan. Ello
beneficié al crecimiento de la ciudad, ya que dichas terminales se localizan en su limite
norte, permitiendo el acceso a los trabajadores que habitaban en el Estado de México.

Terminales de autobuses foraneos. En el sexenio de 1970-1976 se pusieron en operacion
las terminales de autobuses foraneos Norte y Sur, y en el sexenio siguiente se terminaron y

entraron en operacion las terminales Oriente y Poniente. Con esto se evitdé que los

autobuses foraneos penetraran al centro de la capital, como antes lo hacian.

La primera terminal entré en operacion en el D. F., en al afio de 1973 y la ultima
en 1979. Estas terminales tuvieron éxito debido a que ellas estan ligadas con los
principales medios de transporte de la ciudad. Su ubicacion fue determinada tanto por el
criterio de tener facil acceso de salida a las carreteras, como tener una adecuada

relacion con los destinos internos en la ciudad (anuario 1983)

Fueron construidas por la iniciativa privada, para sustituir a un gran namero de
terminales de empresas individuales que anteriormente se localizaban en la zona centro
de la ciudad. “Fuera del centro se ubican en puntos estratégicos las terminales de
autobuses foraneos, los paraderos de modos de transporte suburbanos y el Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México, conectados por vias rapidas” (anuario 1986, 41)
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Con la construccion de estas terminales se pretendid que no entraran los
autobuses a la ciudad, sin embargo la planeacion inadecuada y el crecimiento de la
ciudad ocasiono que en la actualidad dichas terminales se encuentren dentro del interior
de la ZMCM y la inconexion de la red ocasiona exceso de tiempo de traslado de viajeros
que habitan en la periferia de la ciudad. Entre ofras consecuencias se tiene el
congestionamiento en los accesos carreteros y ademas las lineas realizan paradas en
avenidas importantes de la periferia 0 como en el caso del Aeropuerto Interacional de la
Ciudad de México se localiza una representacion de las lineas y que hacen recorridos a

ciudades cercanas.
3.3.4 1982-1988 (crisis econémica y menor inversiéon en obras publicas)

En esta etapa el pais se encontraba en crisis, por lo que se instrumenta el Programa de
Reordenacion Econémica (PIRE) que pretendia resolver los problemas del pais, y en el
que ademas se establecieron las bases de modelo neoliberal, es importante sefalar que

en este momento se institucionaliza la planeacion.
Planeacién

En el sexenio de Miguel de la Madrid, como ya se ha mencionado, se institucionaliza la
planeacion en México. Se elaboro el Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988, del que se
derivaron los demas planes y programas como el Programa Nacional de

Comunicaciones y Transportes.

Se elaboro el Programa Integral de Transporte y Vialidad 1987 que establecia
las politicas y estrategias generales para el desarrollo del sistema por modo de
transporte. En él se detallaba el uso y aplicacion de los diversos instrumentos para la
operacion del sistema como un todo integrado (inversion, gasto, regulacion, tarifas,
prestacion directa de servicios). Se definieron los rangos de aplicacion de los diversos
modos de transporte en el corto (1988), mediano(1994) y largo plazo(2000), la
evaluacion de diferentes alternativas de satisfaccion de la demanda bajo las politicas y
estrategias planteadas y se sefalan las principales acciones a desarrollar en cada caso.
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Establece también un antepresupuesto general de las acciones correspondientes, de
acuerdo con expectativas analizadas previamente de techo financiero.

Otro es el Programa de Ordenacion Territorial de la Region Centro del Pais y la
ZMCM (1985) donde se asienta la necesidad de impulsar y adecuar el transporte
colectivo. Por ultimo, para el ambito del D. F. se publico en 1984 el Programa de
Reordenacion Urbana y Proteccion Ecologica del Distrito Federal (PRUPE), en el cual se
propone la creacion de ocho centros urbanos localizados estratégicamente que
propiciarian la autosuficiencia administrativa de servicios y de empleos. En relacion al
transporte, plantea aprovechar la vialidad disponible; y con el fin de disminuir las
distancias de traslado y tiempo, el fomento al sistema colectivo y la comunicacion de
dichos centros a través de corredores intraurbanos. La confluencia del transporte publico
a dichos puntos estratégicos, necesariamente requerira de adecuaciones en la

planificacion de cada modo. (Legorreta, op cit. 50)

Para 1984 con el programa de reordenacion urbana se propone el
establecimiento de ocho centros urbanos, intentando la Integracion de Transporte
Colectivo basado en la complementariedad del Metro y los transportes de superficie.

Con la institucionalizacion de la planeacion, las crecientes necesidades de
transporte, el cambio de rumbo en el modelo econémico, y partiendo de las experiencia
de la ZMCM, se plantea una Politica Nacional de Transporte Urbano (1er Proyecto de
Transporte Urbano BIRF-BANOBRAS), como una politica globalizadora que apoyara los

objetivos nacionales:

a. Satisfacer eficaz y suficientemente la demanda de transporte urbano,
permitiendo al sector oferente del transporte incrementar el valor
agregado a la economia y, de manera indirecta, permite a los usuarios
accedan oportunamente a sus centros de trabajo para facilitar su labor
productiva.

b. Inducir a su vez una mayor eficiencia y productividad en el uso de los
recursos dedicados a los diversos componentes del transporte urbano.
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c. El transporte urbano es un servicio que atrae a la poblacion y que le
facilita su acceso diario al empleo, constituye en si un instrumento para
lograr el objetivo de la politica de desarrollo urbano.

d. Formular una politica nacional de transporte urbano, tendiente a apoyar
el desarrollo y el ordenamiento de los servicios de vialidad y transporte,
tanto de las ciudades medias como de las zonas metropolitanas,
congruente en cada caso, con el proposito de la politica de desarrollo

urbano.

Para 1986 ya se contaba con planes de transporte, pero la expansion de la ciudad
hacia que las necesidades de la poblacion fueran mayores, esto aunado al terremoto de
1985 y la nueva crisis econdmica, no permiti6 un mayor desarrollo en el sistema de
transporte, sin embargo, se traté de impulsar nuevas alternativas, como el denominado

tren ligero, sobre calzada de Tlalpan.

Con la tercera etapa de crecimiento del Metro se construyeron 60.95 km de red;
asi, entre 1983 y 1988, en tan sélo seis afnos, se inauguraron mas kilometros de via que
en cualquiera de las dos primeras etapas. Las ampliaciones reforzaron los tramos de
mayor demanda mediante la puesta en marcha de los sectores finales de las lineas 1, 2
y 3: Zaragoza-Pantitian, Tacubaya—Cuatro Caminos y Zapata—-Ciudad Universitaria,
respectivamente; se construyeron, ademas, las lineas 6 (Martin Carrera-El Rosario), 7
(El Rosario-Barranca del Muerto) y 9 (Tacubaya-Pantitian).

Esta tercera etapa se destaca por corresponder al inicio de la planeacion
institucionalizada que se observa también en la planeacion del metro, ya que se plantea
la necesidad de contar con una red eficiente de este tipo de transporte y que cubriese a

toda la ciudad.

A fines de la década de los afios ochenta tenia gran importancia el transporte de
pasajeros por medio del metro y se habian establecido importantes centros de
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intercambio multimodal en algunos puntos, sobre todo en aquélios que se encontraban
en los limites del Estado de México.

Los principales puntos de transbordo eran:
e La estacion de Cuatro Caminos.
e Delalinea 2 al norponiente, en la Indios Verdes de la linea 3 al norte.
e ElRosario de las lineas 6 y 7 al extremo norponiente.

e Eloriente de la ciudad con tres lineas: 1, 5y 9.

Para 1989, el Metro cubria 19% de los viajes en transporte publico de la
metrépoli, los taxis colectivos casi el 36% y los suburbanos 22% de los mismos (Navarro,

1992:253).

Tren ligero

En 1986 se impulsaron nuevas alternativas de transporte. Una de ellas fue el
denominado fren ligero, de fabricacibn mexicano-canadiense, integrado con partes de
viejos tranvias. Comenz6 a operar en diciembre de 1986 en el tramo de 5.3 km que
corre de Taxquena a Huipulco, sobre Calzada de Tlalpan. Durante 1986 se inicio la
construccion del segundo tramo de 7 km, de Huipulco a Xochimilco; suspendido
temporalmente en 1988 por falta de recursos, finalmente se terminé a fines de ese ao.

Al igual que otros MPT, no ha funcionado de manera eficiente, ya que no cuenta
con carriles confinados en todos sus tramos, por lo que no desamolla su velocidad,;
asimismo, puesto que corre sobre la Calzada de Tlalpan en donde se desplazan
microbuses que actian como su competencia, el servicio pierde importancia. La
existencia de pocas lineas no ha ocasionado grandes cambios en la estructura de la
ciudad, ademas que ocupa las mismas lineas que utilizo el tranvia, el cual en su

momento si ocasiono grandes cambios.

Para fines de los ochenta, “la nueva periferia de la ciudad de México, recibe los

desplazados no solo de las zonas urbanas aledafnas, como Iztapalapa, en el caso de
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Chalco, pero también, y en proporcion creciente, el excedente demografico de los
antiguos suburbios, racionalizados, regularizados e incapaces de soportar mayor carga
demografica, como Nezahualcoyotl (Hiemaux, 1994:40)

A diferencia del Distrito Federal, que durante este periodo tuvo un escaso
desarrollo de infraestructura, el Estado de México invirti6 un alto porcentaje de su
presupuesto, debido a la presion ejercida por los nuevos asentamientos conurbados.
También se incorporaron de avenidas fuera del circuito interior como ejes viales, pero no
contaron con las caracteristicas del proyecto original. (mapa &9

En 1982 se canalizé a la vialidad el 34% de la inversion publica total. Un ano después
disminuy6 16.3% en términos relativos. Por otra parte se destinan a las principales vias
de acceso al DF denominadas regionales y ocupadas por las rutas suburbanas. Son
ocho, cuatro en la zona norte (via Morelos; Insurgentes carretera Pachuca; periférico via
Querétaro y calzada Vallejo, Parque Via, Gustavo Baz); dos en la zona oriente (via
TAPO Texcoco y calzada Ignacio Zaragoza y dos en la poniente, avenida Constituyentes
Toluca y Avila Camacho (Legorreta op cit :38)
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3.3.5 1988-2000 autopistas urbanas e implementacion del modelo neoliberal

Al inicio del sexenio de Carlos Salinas de Gortari de 1988 a 1994 la economia se
encontraba en una etapa recesiva que ocasiond la disminucion de las actividades
productivas, es decir, una depresion del mercado intemo y una caida en los niveles de

inversion. Por este motivo se impulsd a las variables macroeconémicas.

De 1994 al 2000 prevalece una crisis economica con una drastica caida del PIB y
un bajo crecimiento en todos los sectores econdémicos. Se desarrolla una etapa
neoliberal rumbo a la globalizacién, por lo que se establece una politica de apertura
comercial con el exterior y se otorgan concesiones para construir y operar carreteras a

los particulares.

Planeacion

En este periodo el Plan Nacional de Desarrollo, pretendia “... el desarrollo armonico de
las ciudades para mejorar la calidad de vida en las zonas metropolitanas y crear
condiciones que permitan aprovechar la potencialidad de otros centros urbanos..” Entre
otros aspectos, también sefalaba como aspecto fundamental el reordenamiento urbano
y la promocién del desarrollo urbano (Programa de Reordenamiento del Valle de México

p16).

De igual forma, el Plan Nacional de Desarrollo fijo directrices para la consolidacion de las

principales metropolis del pais:

El ordenamiento de las cuatro metropolis habra de propiciar la mejoria de sus estructuras
productivas y sociales y un crecimiento mas ordenado de sus regiones aledanas. La
regulacién del crecimiento de estas regiones requiere politicas complementarias a las
normas establecidas para su control, a fin de propiciar la consolidacion de circulos
productivos en sus zonas de influencia temitorial, que ofrezcan oportunidades de
inversion y empleo adicionales (op cit.16).
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Se elabord el Programa de Reordenamiento de la Zona Metropolitana del Valle de
México, que estaria bajo el Sistema Nacional de Planeacion Democratica, siendo
congruente con los supuestos, lineamientos y objetivos del resto de los planes y
programas con los que tendra incidencia en su ambito de aplicacion.

Red Vial

En la administracion de Salinas de Gortari se elaboro el plan integral de transporte para
la ciudad que fue dado a conocer en mayo de 1990. Los objetivos eran: 1) lograr una
operacion integral y coordinada de dicho sistema; 2) otorgar prioridad al transporte
colectivo con el fin de desalentar el uso particular de vehiculos; 3) convertir al Metro en el
eje estructurador del sistema colectivo; 4) promover el uso intensivo del transporte no
contaminante; y 5) elevar la calidad del servicio y ampliar la cobertura hacia zonas de

menores ingresos. (Legorreta, 1995:51).

Destaca la falta de congruencia entre el plan y la construccion de autopistas de
cuota, que si bien mejoran la metropoli, al interior de la ciudad se continua con el
deterioro; se favorece la comunicacion interregional mas que la intrarregional, que
favorece los viajes de mediano y largo alcance. Sin embargo, estas autopistas urbanas
no se completaron por lo que refuerzan la estructura radial y concéntrica y responden al
contexto comercial como es la ruta del TLC de acuerdo a la logistica de la circulacion

internacional

En el sexenio de Emesto Zedillo se did6 apoyo a inversionistas privados en
carreteras. Se construyé la linea 10 del metro de Ciudad Azteca (Ecatepec) a
Buenavista en el D. F.; la extension en su primera etapa es de 22 km con un tramo en
su segunda etapa hasta el Hipédromo de las Américas, no realizada hasta la fecha.

Entre los megaproyectos de esta etapa se realizo la construccion de las vias
radiales son Rio San Joaquin y Avenida Aquiles Serdan, operando en toda su extension
planeada la primera y con un avance del 36% la segunda (Anuario, 1990:71). Estas
avenidas se construyeron al norte de la ciudad con el objetivo de descongestionar los
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accesos a la Ciudad de México, aunque también se han congestionado tanto por el

exceso de vehiculos como por la falta de conexién con la red.

En 1991, gracias a la construccion de obras viales complementarias a la
construccion del Metro, se transformé en una via de circulacion continua que abarca un
total de 14.6 km. Opera como via rapida desde la avenida Rio Churubusco hasta el
entronque con la carretera México-Puebla. Estas obras, a cargo de la Comision de
Vialidad y Transporte Urbano del DDF (COVITUR), consistieron en la construccion de 11
puentes peatonales, ocho en el Distrito Federal y tres en el estado de México; ademas
de seis puentes viales a desnivel con estructura metalica soportada por tirantes de cable

de acero. Estos puentes estan ubicados en(Anuario, 1991:89):

e Rojo Gémez, con cuatro carriles;

e Canal de San Juan, con cuatro carriles;
e Telecomunicaciones, con dos carriles;
e Criséstomo Bonilla con seis carriles;

e Republica Federal con tres carriles;

e Amador Salazar, con dos carriles.

Periférico. En la década de los afos noventa se realiza la construccion de los arcos
oriente y norte del Anillo Periférico; sin embargo, se realiza con diferente geometria,
tanto porque no se da continuidad al nimero de carriles, no se toman las precauciones
de preservar los derechos de via, ademas de existir algunos semaforos que impiden el
desarrolio de velocidades adecuadas para un proyecto de este tipo. De hecho funciona
como las caracteristicas de un eje vial. Al realizar este MPT, no se previé que atraeria
poblacién, la cual se asenté en los derechos de via, por lo que en la actualidad se
encuentra densamente poblada y la vialidad congestionada.

En cuanto a los anillos viales y libramientos, conforme se fue construyendo el
Circuito Interior y el Anillo Periférico, se planted la necesidad de ambos funcionaran
como vialidades circunvalares pero nunca se completaron. Posteriormente se plantea la
necesidad de crear libramientos para la Ciudad con diferentes objetivos, ya sea ahorro
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de tiempo para el transporte que va de paso por la ciudad o bien evitar el traslado de

sustancias peligrosas.

Es en la etapa neoliberal cuando se trata de consolidar un tercer anillo vial a
través de la Secretaria de comunicaciones y Transportes, el Gobiemo del Estado de
México y el Departamento del Distrito Federal, a través del Programa de Autopistas de
Cuota, el cual se encuentra en la situacion siguiente:

¢ Tramo Pefidn-Texcoco, concesionado y en operacion con una longitud de
20 km

e Tramo La Venta- Chamapa, en operacion, con una longitud de 11.3Km

« Tramo Chamapa-Lecheria, en operacion, con una longitud de 27.0<km

» Tramo Lecheria-J M Morelos, concesionado y en elaboracion del proyecto,

con una longitud de 24 Km

La responsabilidad de la Secretaria de Comunicaciones y Transporte es la red
federal de carreteras y tiene, también la responsabilidad normativa de las conexiones
con las vialidades urbanas. Parte de este programa es el entronque Reforma-
Constituyentes, que fue construido por la SCT como parte de una concesién que
corresponde a la Autopista La Venta — Chamapa y la Venta — Lecheria.

Todas estas vialidades tienen por objeto tratar de evitar que el transito que no
tenga origen y destino en la ciudad, pueda continuar su ruta sin mezclarse con el transito

urbano .

Dadas las caracteristicas topograficas de la zona norponiente del Valle de México,
la comunicacion entre el Distrito Federal y los municipios localizados en el Valle de
Cuautitlan se realiza unicamente por dos vias, la autopista México-Querétaro y la
carretera Tlalnepantla — Cuautilan., esta ultima con serias deficiencias de infraestructura

vial.
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En esta zona, hasta hace poco el corredor vial formado por el Anillo Periférico y la
autopista México- Querétaro era la unica via de comunicacion en la direccién norte-sur,
ya que todas las arterias viales de la zona descargaban el flujo vehicular hacia este eje.

Si bien no se ha completado ningun anillo vial. La construccion de las autopistas
urbanas de cuota, tenia como objetivo el de dotar de mejor accesibilidad a la zona
corporativa misma que se localiza en la zona poniente de la ciudad y donde se han
realizado la mayor parte de la infraestructura.

El crecimiento de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México ocasiono la
necesidad de ampliar la cobertura del Metro hacia los municipios conurbados del Estado
de México, por lo que se construyo la linea “A”, de adaptacion tecnologica nacional; es
similar al METRO de superficie pero con ruedas metalicas; corre de la estaciéon Pantitian,
donde se enlaza con las lineas 1, 5y 9, hasta el municipio de la Paz; tiene 10 estaciones
y una extension de 17 kildmetros, 4 de ellos en el Estado de México. Gran parte de esta
linea corre por la Calzada Ignacio Zaragoza, la cual fue ampliada y modémizada de tal
forma que opera como una via rapida desde la Avenida Rio Churubusco hasta el inicio
de la Carretera México-Puebla. “Su inauguracion en 1991, dos anos después de lo
programado, incorporé por primera vez areas conurbadas del Estado de México a la
planificacion del transporte del D. F.” (Legorreta, op cit.30)

En la actualidad se encuentra funcionando la linea B, Buenavista-Ciudad Azteca
(Estado de México) con una extension de 23.7 km y 21 estaciones. (PITV, 1999:3-32).
La linea B del Metro , de Buenavista a Ecatepec, tiene una longitud de 23.7 kilometros,
con 21 estaciones, de las cuales la de Buenavista sera terminal provisionai-puesto que
en el futuro se ampliara hacia el poniente-, 14 seran de paso, cinco de transbordo a las
lineas 1, 3, 4, 5, y 8 y la terminal en Ciudad Azteca. Esta linea beneficia directamente a
tres millones de habitantes de las delegaciones Cuauhtémoc, Venustiano Carranza y
Gustavo A. Madero y de los municipios de Nezahualcoyotl y Ecatepec, Estado de
México. Esta linea es una obra metropolitana: 60% cubre en la Ciudad de México y 40%
en el Estado de México.
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La linea B corre por la Avenida Central que es una via rapida de acceso
controlado, con cinco carriles por sentido, se conecta con el Anillo Periférico Norte, el
Circuito Interior y la Calzada Ignacio Zaragoza, y se complementa con la construccion de
14 puentes vehiculares, 24 peatonales y cuatro paraderos: Bosque de Aragén, Villa de
Aragon, Ciudad Azteca y San Lazaro.

Como se ha podido observar el siglo XX, fue una gran etapa en la cual se dio el
intenso proceso de crecimiento de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México. Dicho
proceso atraveso por diversos periodos de intensa construccion de megaproyectos de
transporte pero sin planeacién de gran vision, ocasionando el intenso crecimiento
territorial de la ciudad pero con grandes deficiencias en su funcionalidad.

En el siguiente capitulo, se realiza una revision de los procesos que se estan
desarrollando actualmente, asi como los megaproyectos que se encuentran tanto en
construccion como en estudio, algunos de ellos tratando de conformar una red de

transporte conexa.
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4. Los Megaproyectos de Transporte y la Configuracion Territorial de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México
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4. Los Megaproyectos de Transporte y la Configuracion Territorial de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México

La construccion de grandes obras de transporte en la ZMCM se lleva a cabo desde
inicios del siglo XX (con la construccion del tranvia y las principales avenidas de la Ciudad de
México), mientras que la planeacion de infraestructura del transporte data de 1950, cuando se
realiza por la Comision de Planificacion del Departamento del Distrito Federal; cabe sefalar
que dicha planeacion se conformaba con dotar de vias de comunicacion a las colonias que se
iban constituyendo sin contar con una vision territorial de la ciudad asi como de su
funcionalidad, es decir, no se contemplo la conformacion de megaproyectos de transporte que
integraran una red conexa, posteriormente para 1965 se hace un estudio de vias rapidas para

la Ciudad de México.

Por ofra parte, en la ZMCM se registra una gran cantidad de desplazamientos, se
producen congestionamientos vehiculares y hay un déficit de transporte publico, por lo que las
autoridades han desarrollado diversos megaproyectos de transporte (MPT). La implantacion
de MPT ha coincidido con momentos clave en el desarrollo de la ZMCM, por lo que es
importante analizar su papel en la configuraciéon espacial en la actual etapa de globalizacion,
ademas de la vinculacion de estos proyectos en las diferentes escalas de andlisis (urbana,

metropolitana y megalopolitana).

En la época moderna se han desarrollado una gran cantidad de megaproyectos de
transporte. Algunos de ellos se han llevado a cabo, otros se han cancelado, unos mas se han
quedado en el papel y los menos se encuentran en construccion. Dado que la planeacion se
institucionaliza en la década de los ochenta, muchos de los MPT se fueron construyendo sin
una vision territorial, del conjunto de la ciudad y gran parte de ellos se hicieron con fines

politicos.

Los megaproyectos de transporte en México no han sido contemplados como tales sino
que ftradicionalmente se ha hablado de megainfraestructuras, debido a que
independientemente del tipo de transporte al que se han enfocado (publico o privado), no se
ha tenido una vision territorial integral, por lo que muchos de ellos se han propuesto y quedado
en el papel y otros se han cancelado. Sin embargo, se han realizado una gran parte de ellos,
que ha alterado el rumbo del crecimiento de la Ciudad de México.

167



Esa falta de vision territorial ha ocasionado que su construccion responda a los
intereses politicos de los distintos momentos historico-econémicos. La realizacion de estos
megaproyectos ha ocasionado que la red vial de la ZMCM se haya configurado como una red

inconexa.

4.1 Etapa actual maduracion de la ciudad y mezcla de una ciudad policéntrica con una
ciudad dispersa

Después de dos sexenios el modelo neoliberal se encuentra implantado y la construccion de
infraestructura para el transporte ha respondido a las necesidades de dicho sistema. Lo mas
importante ha sido la construccion de nuevas autopistas interurbanas que establecen
corredores carreteros de distintos centros a microrregiones y donde continua la primacia de
la Ciudad de México. En el marco del modelo neoliberal se busca que las regiones sean

competitivas y se requiere que se amplie la infraestructura.

En el centro del pais se afianza el corredor industrial Toluca-Lerma; Puebla-Tlaxcala
destaca como nucleo automotriz y de la industria del vestido; Hidalgo ha recibido una inversién

extranjera significativa en diversos giros industriales, pero sobre todo en la industria textil.

La Zona Metropolitana de la Ciudad de México trata de posicionarse como una ciudad
global siendo el principal centro corporativo del pais con funciones de control de las
operaciones de las empresas transnacionales en los mercados de Ameérica Latina y el Caribe,
requiriendo las ventajas competitivas como el desarrollo de su infraestructura y

telecomunicaciones.

La ZMCM es mas compleja, no solo porque las interrelaciones entre los distintos
nucleos urbanos del espacio metropolitano se hacen muy estrechas, sino también porque la
configuracion de flujos ya no es radial, sino diversificada aunque desequilibrada y segregada.
La demanda de transporte en las relaciones intrasuburbanas, en un proceso de maduracion
resultante de la modernizacion de la vialidad del Estado de México, que en busca de hacer
mas competitivo a su territorio, separado tanto al oriente como al poniente por el Distrito
Federal, ha construido nuevas avenidas y modernizado las existentes. Lo anterior ha
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favorecido el establecimiento de centros comerciales. En cuanto al establecimiento de centros
corporativos, la implantacion de las autopistas urbanas y la mejora de vialidades en el
poniente de la ciudad favorecio el establecimiento de dichos corporativos.

Por otra parte, la organizacion del transporte, como ha estado directamente vinculada a
la dinamica y la logica del sector inmobiliario, ha ocasionado que la expansion territorial haya
impuesto una separacion fisica cada vez mayor entre los distintos usos el suelo, la cual ha

provocado mayores desplazamientos y tiempos de recorrido en los servicios de transporte.
Planeacion

Si bien se ha continuado con la elaboracién de los programas de transporte, éstos no han
conseguido implementarse de acuerdo a los objetivos planteados, con una vision territorial de
la ciudad, donde las redes viales funcionen de manera conexa. Lo anterior por que se

implementan de acuerdo a intereses particulares y con fines politicos.

Para esta etapa se tienen en la ZMCM los siguientes planes:
El Plan de Ordenamiento Territorial del Valle de México establece las siguientes

orientaciones estratégicas:

e Consolidar la posicién de la ZMVM como ciudad global

e Impulso a la reestructuracion industrial de la ZMVM, en el contexto de la
reconstitucion de cadenas productivas nacionales

e Apoyar la consolidacion de agrupamientos de actividades locales competitivas

El Programa Integral de Transporte y Vialidad del Distrito Federal y el del Estado de

México.
Red Interurbana

Durante el proceso de conformacion de la megalopolis, su expansion ha sido propiciada por
las grandes inversiones que se han realizado en ella (si bien se ha generado una ciudad
desequilibrada y segregada). Los ejes del crecimiento continian siendo las principales vias de
comunicacion, como los enlaces hacia Querétaro y Puebla, que se articularan con la
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construccion del libramiento norte (proyecto arco norte cuenca de México). La idea de la
consolidacion de estos libramientos contribuiria a la consolidacion del equivalente de los
periféricos exteriores de otros paises.

La red vial de la ZMCM, caracteristica de los paises en desarrolio, tanto por la
planeacion inadecuada, las politicas de localizacion de las infraestructuras tendientes a
resolver problemas emergentes y puntuales, ocasion6 una red inconexa, desequilibrada, con
marcada tendencia de marginacion dado que su ubicacion nunca se planed con una vision
integral, sino para dotar de mejor accesibilidad tanto a los esfratos socioecondmicos de

mejores ingresos como para privilegiar la ubicacion de las indusfrias y empresas.

En cuanto al interior de la ciudad, aunque existen planes de transporte, éstos no han
tenido continuidad, tanto en su elaboraciéon como en su ejecucién y se continia con la
tendencia a construir infraestructuras que beneficien al transporte privado y particular sobre el
transporte publico masivo. La falta de financiamiento ocasiona que aunque se tenga

contemplado complementar las redes de transporte se queden inconclusas.

También como consecuencia del desarrollo del sistema de transporte de la Ciudad de
México, se presenta una configuracion territorial dual, que presenta zonas con una
maduracién de un sistema policéntrico, principalmente en las cabeceras municipales de los
municipios conurbados del norte y poniente. En ellos se observan subcentros concentradores

de empleo a lo largo de las principales avenidas, que se han dado tardiamente.

Por otra parte, se puede observar que se inicia de la etapa de ciudades dispersas, al
determinar la formacién de un espacio urbano discontinuo, extendido a una escala regional a
partir de la creciente interdependencia entre las ciudades que lo conforman y que se
encuentran vinculadas por las nuevas infraestructuras que favorecen la ubicaciéon de grandes

centros comerciales y de servicios.

Lo anterior debido a la construccion de diversos megaproyectos de transporte como el
sistema aeroportuario de la Ciudad de México (SACM) que ha requerido de la modernizacion
carretera para su comunicacion. Este SACM, que incluye los aeropuertos de la Ciudad de
México, Puebla, Cuernavaca y Toluca, ha forzado a la realizacion de un sistema carretero que
fue planteado primeramente como un libramiento, luego como circuito transmetropolitano,
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libramiento para residuos peligrosos, y finalmente se esta construyendo como un sistema que
enlace por tierra al sistema aeroportuario de la Ciudad de México.

4.2 Una red inconexa y desequilibrada

El proceso evolutivo del sistema de transporte de la ZMCM ha ocasionado que, aunque el
discurso oficial afirme que el metro es la columna vertebral de la ciudad, esto en ia practica no
sea cierto, por el contrario, la mayor parte de las inversiones se han enfocado a desarroliar las
vialidades. El sistema vial de la Ciudad de México esta constituido por vias primarias, las
cuales son de acceso controlado, ejes viales, vias principales y vias secundarias, colectoras
de calles y cerradas locales. Cabe senalar que la vialidad de la ciudad para 1986 alcanzaba el
28% del area urbana, con un total de 9 370.6 kilometros lineales (Anuario, 1986:41).

Las vias constituyen la columna vertebral de la infraestructura y el funcionamiento vial,
incluyen las vias de acceso controlado, los ejes viales y las avenidas principales. La
construccion de vias de acceso controlado inicid en 1952. Se considera que esta en operacion
el 49% del Plan de Construccion de Vias de Acceso Controlado, que abarca un total de 223.6
kilometros. Las vias secundarias son utilizadas como acceso domiciliario, para la realizacion
de actividades comerciales y de servicios, zonas para estacionamiento de vehiculos e

interconexion vecinal.

La falta de continuidad en la planeacion de la ciudad ha originado que la red vial sea
un mosaico de vialidades de diferentes tipos: radiales, diagonales, circulares y ortogonales,
entre otras; ademas, esto es debido al enfoque de preferenciar el uso de modos de transporte

privado sobre el transporte puablico.

La zona central de la ciudad, limitada por el circuito interior, es donde la vialidad esta
mejor equipada y donde mas obras se han realizado, como pasos a desnivel, puentes
vehiculares y peatonales, vias de acceso controlado, ejes viales y avenidas principales. Aqui
el transito vehicular se vuelve lento y normalmente se presentan congestionamientos
vehiculares y problemas de saturacion, siendo la zona de mayor generacion de viajes de la
metropoli. Por su parte, el area externa del circuito interior, es cruzada por vias radiales y ejes
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viales, que conectan la periferia del Distrito Federal con el area conurbada de los municipios
aledanos del Estado de México.

La vialidad primaria de la zona metropolitana estd constituida por cuatro anillos
conceéntricos inconclusos (dos al interior del D. F. y los otros en el AMCM), una serie de vias

radiales y un sistema de corredores o ejes viales que forman una cuadricula (figura 1).

En estudios el departamento del Distrito Federal se hace mencion de la existencia de
anillos viales, cuyo origen se remonta a la Comision de Planificacion que operaba en el
Departamento del Distrito Federal, en 1950, pero no se encuentran proyectados como tales
en los mapas de carreteras de la época. Estos son el Anillo de Circunvalacion (inconcluso); el
Circuito Interior (en parte opera con acceso controlado) y el Anillo Periférico (inconcluso).

De acuerdo al Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000 del Distrito
Federal, la red vial primaria y secundaria del Distrito Federal tiene una longitud total cercana a
los 9 mil kildbmetros, de los cuales poco mas del 10% corresponde a la vialidad primaria, que
comprende las vias de acceso controlado, las vialidades principales y los ejes viales. Las vias
de acceso controlado tienen una longitud de 148 km (el 1.7% del total). (mapa de vialidades)

Junto con la red vial primaria en el Distrito Federal, la vialidad que permite la
comunicacion entre los municipios metropolitanos del Estado de México y el Distrito Federal
representa uno de los mayores problemas por atender en la actualidad y en el futuro
inmediato, debido principalmente a la dinamica de crecimiento de los municipios conurbados y
a las limitaciones fisico-urbanas y geograficas, que limitan la ampliacion y construccion de

accesos viales en los corredores metropolitanos.

Ademas, aunque la ZMCM cuenta con accesos carreteros importantes que
desembocan en la vialidad urbana existente, esta resulta insuficiente para albergar los
volimenes de transito de paso, calculados en aproximadamente 300 mil vehiculos diarios, que
utilizan la infraestructura de la ciudad para dirigirse de un punto a otro de la misma o que
salen de ella hacia el resto del pais, por carecer de libramientos a escala metro y
megalopolitanos. Del total de vehiculos de carga que entran a la zona metropolitana, se
estima que el 10% utiliza la vialidad intema para poder dirigirse hacia su destino final fuera de
la ciudad (Chias y Villasefior, 2001: 5).
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Oficialmente se reconoce, que tanto la vialidad propiamente urbana como Ila
metropolitana constituyen la principal problematica por solucionar en materia de
infraestructura. La mayor parte de estas vialidades presentan flujo poco estable o inestable;
condiciones que implican una velocidad promedio en los tramos de vialidad considerados de
entre 20 y 21 km; por su parte, los vehiculos de transporte publico en el Distrito Federal
operan a una velocidad promedio de 17 km/hr. Las reducidas velocidades provocan pérdidas
significativas de tiempo y altos niveles de contaminacion, y se deben principalmente a las
practicas de operacion del transporte publico concesionado, al estacionamiento de vehiculos
en tramos importantes de la vialidad, y a la operacion ineficiente de los semaforos en algunas
intersecciones, particularmente los que operan con tiempos fijos (Chias y Villaseior 2001:5).

Destaca la tendencia a decrecer de las delegaciones centrales mientras se densifica la
periferia, en la cual se alojo el 50.7% de la poblacion en 1995, y concentrara el 54% en el
2020. Esta situacion modificara la oferta-demanda y organizacion de muitiples servicios, entre
los que destacan las redes de transporte y la estructura de los viajes metropolitanos que se
realizan actualmente en nuestra zona de estudio (ibid).

La conformacion de la estructura megalopolitana de la Ciudad de México, ya representa
el 24.8% de la poblacion nacional y llegara a ser de 34% en el aino 2020. El reto para alojar en
los proximos 25 anos a poco mas de 10 millones de nuevos habitantes demandara acciones
concretas en escala territorial, que ya deberian contemplarse de manera armonica entre todas

las entidades que conforman la Region Centro (ibid).
Red Inconexa

El proceso evolutivo del sistema de transporte en la ZMCM ha mostrado como la politica de
vialidad ha carecido de continuidad. Las obras inconclusas se pueden identificar por periodos
gubernamentales: el viaducto Miguel Aleman (1946-1952), el periférico (1958-1964), el
circuito interior (1970-1976) y los ejes viales (1980-1982). A mas de tres década de iniciado,
el periférico sélo pudo concluirse hasta 1994; lo mismo sucedi6 con el circuito interior. Si esta
discontinuidad se presenta en vialidades primarias y preferenciales que comunican zonas en
recorridos largos y continuos el problema es aun mayor en las secundarias, destinadas a
comunicar zonas de la ciudad en viajes cortos y locales (Legorreta op cit.38)
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La Secretaria de Transportes y Vialidad (SETRAVI) considera que, con base el
inventario de infraestructura existente en el Distrito Federal, se tiene un déficit total de 410 km
(4.6 %) de vialidades primarias y de 120 km (1.3%) de vias de acceso controlado. Si se
considera que nuestra zona de estudio comprende toda la ZMCM, esa cifra se incrementa.

Por otra parte, la misma dependencia considera que en materia de autopistas urbanas
faltarian por terminar las obras a desnivel y de carriles centrales en el Anillo Periférico,
asi como las obras en el Circuito Interior, Viaducto Tlalpan, Viaducto Miguel Aleman,
Calzada | Zaragoza, Radial Aquiles Serdan, para dar a estas vialidades caracteristicas

de viaducto urbano.

Aparentemente la ciudad se encuentra bien comunicada por vias principales y

secundarias, sin embargo, analizando la construccion de los MPT se observa que existe un

déficit de vias primarias y que no operan de manera eficiente.

La malla muestra que existiria una gran densidad de vias de comunicacion, sin
embargo, esta se presenta con caracteristicas geométricas diferentes, no hay continuidad, se

ha ido rellenando la mancha urbana, sin planeacion.

Tanto la vialidad en el interior del Distrito Federal, como la vialidad metropolitana
integrada por los corredores de acceso a la ciudad, constituyen la principal problematica por
solucionar en materia de infraestructura (PITV, 1999:3-2). Sin embargo, la inconexién de la red
no solo se debe a la falta de continuidad en la construccion de las infraestructuras, sino
también a la diferente geometria de las calles. Las principales avenidas cambian en su trazo;
muchas zonas conflictivas se localizan en limites administrativos (federal, estatal, municipal,
urbano), en asentamientos Irregulares, invaden los derechos de via y la vialidad principal o
son ocupadas por tianguis; hay falta de continuidad en la planeacion del transporte y falta de
planeacion a largo plazo. La consecuencia de la inconexién de la red es que se den reducidas
velocidades de operacién de la vialidad que provocan tanto pérdidas significativas de tiempo

como niveles de contaminacion.

175



K
=]

%11 g 99‘;90‘ oa o’ AR

20°%00'

19°45'

19330

19°15

19°00'

Mapa 9

ZMCM: VIALIDADES DE ACCESO CONTROLADO

¢ Nodes Vialidades con y sin Acceso Controlado ‘ \S-&, e
i Controlado i
[ I ZMCM Sin Acceso Controla ‘ —
S— Con Acceso Controlado Elaboré:
\ J C. a Dra. Alma Villasefior Franco

|
99°30 9g°15" 99°00' 98°45'

SPLEL

661

Sl.51

00464




Las practicas de operacion del transporte piblico concesionado, que en muchos casos
bloquean uno o dos carriles en las vialidades primarias, se agravan en los corredores en
donde los grandes volimenes de demanda son atendidos por microbuses. El estacionamiento
de vehiculos en tramos importantes de la vialidad también reduce su capacidad. La inconexion
también se puede observar con la presencia de tianguis en vias primarias, talleres mecanicos,

estacionamientos, etcétera.

La inconexion de la red se puede observar en la serie de mapas histéricos que se
presentan en este trabajo, donde se muestra como se ha ido construyendo la red. En ellos es
posible constatar que aunque se ha invertido en el sistema vial, este no se ha concluido. Por
ejemplo, se analizan las vias de acceso confrolado, que en teoria son las vias rapidas, se
puede apreciar que es muy baja la inconexion de la red. (mapa de vias de acceso controlado)

Ya se ha mencionado en el marco tedrico que una red inconexa, es una red con
deficiente interaccion espacial, que se encuentra poco equilibrada y desarrollada, por lo que

impide la integracion, especializacién y jerarquizacion del territorio.

Una forma de medir esta inconexion es aplicando algunos indicadores como el indice
de cohesion que interacciona todas las propiedades del grafo para determinar distintas
tipologias segun la estructura de la red, al propio tiempo que permite determinar su evolucion
(ver apéndice metodologico

Aplicando el indice de cohesion de la red al grafo de las vias de acceso controlado
(vias que de inicio a fin no tienen semaforos) de la ZMCM se obtiene que hay un reducido

grado de cohesion de la red vial. Se indica que el grado de cohesion es muy bajo
Areas de servicio

Otra forma de observar que la red del sistema vial de la ZMCM es una red inconexa y
desequilibrada es analizando el mapa de las areas de servicio, las areas que muestran cuales
areas se encuentran mejor servidas, entre mas cerca se encuentran los anillos, esas areas

estan mejor comunicadas
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El mapa muestra una ciudad con zonas privilegiadas principalmente al poniente y
zonas marginadas al oriente. El desequilibrio de la red ocasiona que no sean suficientes
dichas vialidades y debido a la ubicacion de la gran mayoria de los centros de trabajo,
escuelas, comercios y servicios en la zona cenfral de la ciudad, se observa ahi el mayor

volumen vehicular.

Se presentan mayores posibilidades de transporte de la zona central hacia cualquier
punto de la metropoli, convirtiéndose el centro, en area de transferencia de los diversos

sistemas de transporte.

Existen vialidades preferidas por los automovilistas para transitar con sus vehiculos, a
fin de llegar o desplazarse de la zona central hacia los diferentes rumbos de la ciudad con
relativa facilidad El uso preferencial del automévil particular para desplazarse, es motivado por
la falta de un adecuado transporte publico de pasajeros. La saturacion y congestionamiento de
las vialidades en los periodos criticos antes sefialados, principaimente en las vias de acceso

controlado, que comunican y cruzan la zona central de la Ciudad de México.
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Competitividad

Aunque durante los Ultimos sexenios se ha tratado de impulsar el desarrollo de
megaproyectos de transporte, con el objetivo de darle mayor funcionalidad a la ciudad y
hacerla mas competitiva, los esfuerzos han sido insuficientes ya que al no haberle dado
continuidad a los planes de transporte se ha generado una red inconexa y por tanto se le ha

restado funcionalidad a la ciudad.

La competitividad de las actividades industriales establecidas en la ZMCM depende de
la consolidacion de servicios de transporte ferroviarios, de autotransporte y de transporte
aéreo eficientes y especializados, asi como de las correspondientes terminales de
transferencia de carga. La principal terminal de carga ferroviaria que opera en la ZMCM es la
de Pantaco. Al igual que en otros modos de transporte también en el ferroviario se presenta
competencia en vez de complementariedad y como ejemplo se cita la ejecucion del proyecto
del ferrocarril suburbano que entre otras causas por que no se llevaba a cabo, era debido a
que en la terminal de Hueheutoca se tenia planeada otra terminal de carga como Pantaco.

Durante las etapas anteriores el desarrollo de infraestructura se localizd hacia el
poniente de la ciudad, con la idea de constituir libramientos a la ciudad, por lo que se inicié la

construccion de autopistas de cuota (como autopistas urbanas).

El continuo beneficio de inversion de la zona poniente de la ciudad ha sido con el
objetivo de atraer inversiones y consolidar a la ZMCM como una ciudad global con lo que se
ha favorecido la instalacion de grandes corporativos y de grandes inmobiliarias

El espacio corporativo se concentra claramente en zonas aledanas a los
fraccionamientos residenciales y a las zonas de concentracion de comercio y servicios (Las
Lomas, Polanco, con prolongacion hacia Santa Fé y Huixquilucan; Reforma; Insurgentes y
Periférico Sur). La mejora en las vias de comunicacion y su concentracion se puede observar
en el siguiente mapa que muestra que, de las 500 empresas mas importantes del pais, mas
de la mitad se localizan en la ZMCM vy, ademas, en los municipios que cuentan con vialidad

de acceso controlado.
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Como en esta zona se requiere de una oferta suficiente y adecuada de espacios para
oficinas corporativas, los principales desarrolladores inmobiliarios contribuyen a apoyar la
ampliacion de la oferta, mediante su participacion en la construccion no solo de edificios sino
inclusive de parte de la vialidad, ya sea que contribuyan con los terrenos o con su

construccion.

4.3 Proyectos en construccion

Los actuales MPT que se encuentran en construccion estan enfocados a dar al interior de la
ciudad una mayor funcionalidad, con el objetivo de que sea mas competitiva. En una escala
suburbana se estan realizando proyectos destinados a mejorar la accesibilidad de dicha zona,
donde en la etapa actual son importantes los desplazamientos intrasuburbanos. La magnitud
de la ZMCM hace que el Estado de México se interese en realizar una mayor inversion en
MPT para que la porcion de su territorio no siga siendo la periferia y si se desarrollen nuevos
subcentros urbanos. Por lo que toca a nivel interurbano y también global, a nivel federal se
estan realizando proyectos como el Sistema Aeroportuario y el Sistema Carretero del Oriente.
La construccion de estos MPT, si bien no resuelven toda la problematica del sistema de

transporte, si lo hace mas funcional.

Sistema Aeroportuario
El sistema aeroportuario, incorpora para su operacion a las terminales de México, Toluca y

Puebla. Contempla un crecimiento del 11% en las operaciones del Aeropuerto Internacional de
la Ciudad de México (AICM), al pasar de 287 mil a 320 mil operaciones anuales. La terminal
aérea de Toluca también sufrira modificaciones, incrementara en un 273 por ciento sus
operaciones, al pasar de 51 mil a 190 mil movimientos aéreos al ano. El aeropuerto de Puebla

tendra un incremento de mil 483 por ciento, al pasar de 12 mil a 190 mil operaciones al afio.

Para este proyecto, el Gobierno Federal destinara un total de 307 millones de dolares:
270 millones al AICM, 27 millones a Toluca y 10 millones a Puebla. La terminal de Toluca
modificara sus instalaciones para atender la demanda derivada de la desconcentracion del
AICM y ampliara su plataforma y su edificio terminal con el concepto de doble nivel. En Puebla
se haran mejoras al edificio terminal y se creara un recinto fiscal. Para las aeronaves se
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planea la rehabilitacion de la pista y de los rodajes, asi como el mejoramiento de las vialidades

de acceso.

El eje del proyecto es la construccion de una nueva terminal al lado sur del AICM, que
incluye un nuevo edificio, una plataforma y un complemento de pistas y rodajes en el area

actualmente destinada para hangares de dependencias gubernamentales.

El impacto de este MPT es muy grande ya que para que opere se requiere de grandes
inversiones en mejoras al sistema vial, como es el caso de la construccion del Sistema

Carretero del Oriente y del Arco Sur.
Sistema Carretero del Onente

El proyecto se ha contemplado en diferentes ocasiones, algunas veces como libramiento o
para evitar el paso de sustancias peligrosas, el posible objetivo real seria mejorar la
accesibilidad de la Ciudad de México en la actual etapa global. Para ello, la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes y la Secretaria de Transporte y Vialidad del DDF han
realizado analisis y estudios que definen la viabilidad para que se construya el Cuarto Anillo
Vial, que permitira que los vehiculos que vayan de paso por la ZMCM no ingresen a ella, para
evitar los consecuentes problemas de vialidad, contaminacién y deterioro de los pavimentos
que trae consigo el transito de vehiculos “de paso”. Este libramiento considera la ruta Santa
Ana Atzcapozaltongo — Texmelucan — Puebla — Alpuyeca -Toluca-interseccion con la via corta

a Guadalajara.

Actualmente se construye bajo el nombre de Sistema Carretero del Oriente. Es una
carretera que iniciard en Huehuetoca y culminara en Chalco, y que a su paso conectara las
autopistas México-Querétaro, México-Pachuca y México-Puebla. El Sistema Carretero del
Oriente unira las autopistas México-Querétaro, México-Pachuca y México-Puebla. El
libramiento, de 148 kilometros, sera construido en tres etapas, costara 7 mil 500 millones de
pesos y sera financiado por la iniciativa privada bajo un esquema de concesion a 30 ainos.

El Estado de Meéxico inicid los trabajos preparatorios del Sistema Carretero,
contemplado como parte de las autopistas alternas para el proyecto del aeropuerto en

Texcoco.
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Entre los posibles impactos puede sefialarse que se propiciara el desarrollo de un
modelo de ciudad dispersa, principalmente en zonas concentradoras de servicios o de

centros comerciales en los cruces de dichas vialidades.
Vialidades municipales en el Estado de México

El Estado de México construye nuevas vialidades en sus distintos municipios. Tlalnepantia es
la entrada a la zona metropolitana del Distrito Federal. Por su territorio cruzan las carreteras
México-Querétaro y México—Pachuca. Los grandes volimenes de transito vehicular de estas

arterias producen graves complicaciones viales, principalmente en las horas pico.

La divisiéon del territorio municipal en dos zonas, la zona oriente y la zona poniente,
implica la necesaria utilizacion de vialidades de otros municipios y del Distrito Federal. La falta
de estructuracion de rutas de servicio de transporte publico de pasajeros, ocasiona duplicidad
de la ocupacion de los espacios viales, asi como caos y, desde luego, descuido de algunas
zonas del municipio a donde llega ese servicio. La falta de continuidad vial al interior del propio
municipio, derivada del asentamiento anarquico de fraccionamientos, unidades habitacionales
y colonias populares, afecta las vialidades regionales, pues la gente tiene que utilizar

vialidades primarias para dirigirse a su trabajo.
Entre las obras del municipio destacan las siguientes:

e La construccion del arco norte del Periférico, sobre el Rio de los Remedios.

e La prolongacién Toltecas para comunicar con la avenida Tezozomoc, en el
Distrito Federal.

* La prolongacion de Santa Cecilia hasta El Tenayo y Calmita.

e La construccion de la vialidad sobre el rio Tlalnepantia.

e Prolongacion de la vialidad sobre el rio Tlainepantia.

e Prolongacion de la avenida Santa Cecilia hasta calzada Vallejo.

* Prolongacion de la avenida Ceilan.

e Prolongacion de la avenida Santa Monica hasta el Eje radial Aquiles Serdan
(Parque Via).
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La construccion de una estacion multimodal que responda a los requerimientos de
desplazamiento en el centro de poblacion. Y la construccion de redes troncales de transporte
colectivo sobre las vias regionales, primarias y caminos de penetracion(Rodriguez,
1993:119).

Segundo Piso del Periférico

La construccion del segundo piso en Periférico y Viaducto, tiene como objetivo principal lograr
una mejor fluidez en la vialidad y una reduccién en los indices de contaminacion.

El proyecto se divide en cuatro etapas, sumando una longitud total de 35 km en
conjunto para ambas vias; para el aio 2002 se contempla desarrollar la primera etapa en una
longitud de 13.8 km en el Viaducto Miguel Aleman y Rio Becerra, entre el Anillo Periférico y la
avenida Coyoacan. Ademas de mejorar las condiciones operacionales y ambientales del Anillo
Periférico y del Viaducto, con esta obra se pretende potenciar la vocacion de estas vias como
vias rapidas de acceso controlado, de comunicacion zonal y regional en el sentido Norte-Sur y
Oriente-Poniente, y su integracién con la red vial primaria y secundaria.

Con su construccion se ha evitado la realizacion de proyectos enfocados al transporte
publico masivo como trenes ligeros, metro o autobuses articulados en corredores

metropolitanos.

Tuneles y puentes

La red inconexa de la ZMCM requiere requiere de la construccion de una serie de tuneles y
puentes que otorguen una mejor funcionalidad a la red vial. Al enfocar el Plan de Transporte
del Distrito Federal al transporte publico privado se propuso la realizacion de las siguientes

obras:

- El proyecto del puente vehicular Carlos Lazo-Centenario permite la comunicacion de
la Carretera México—Toluca (Bulevar Paseo de la Reforma) hasta Anillo Periférico Sur, ocupa
los espacios de derecho de via de torres de alta tension, vialidades existentes y cruza por
zonas de barrancas con estructuras elevadas. Al concluirse la totalidad de la vialidad se
permitira la circulacion norte-sur, que favorecera la realizacion de viajes en el poniente,
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acortando las distancias al no tener la necesidad de efectuar extensos recorridos para librar
las barrancas, con apoyo unicamente en el Anillo Periférico. Se estima en mas de 422 mil la
cantidad de vehiculos en la zona de influencia. Se revisara cuidadosamente este proyecto

para evitar un impacto negativo en la poblacion.

Las demarcaciones que cruza este proyecto son Alvaro Obregén y Cuajimalpa,
beneficiando a los pueblos de San Mateo, San Bartolo y Santa Rosa. Se contempla construirio
en tres etapas, la primera de la avenida Tamaulipas a la avenida Centenario con una longitud
proyectada de 2.1 km y tres puentes, la segunda de avenida Centenario a la avenida de las

Torres, y la tercera de la avenida de las Torres a la avenida Luis Cabrera.

Con la construccion de estos tres puentes se lograria conectar a la Zona de Santa Fée
Interlomas en el poniente de la ZMCM con la zona Suroeste. El tiempo de recorrido seria de
unos 5 minutos, evitando el rodeo por la zona del periférico ya congestionada. La
construccion de estos puentes nuevamente beneficiaria a la zona mejor servida de la ciudad,

el poniente.

En sus proyectos para agilizar el transito de la zona poniente de la Ciudad de México,
el gobierno capitalino considera la construccion de un sistema vial que unira Huixquilucan con

Cuajimalpa, Alvaro Obregén y Magdalena Contreras.

La construccion de un eje que podria unir los desarrollos construidos en el norponiente
con la zona comercial de Santa Fe, y posteriormente La Aguilas y Luis Cabrera, reduciria
sensiblemente la carga vehicular en Periférico y los tiempos de traslado.

El recorrido actual de Santa Fé a Villa Verdin por Periférico es de 60 minutos y se

recorren las siguientes vialidades:

e Vasco de Quiroga
e Camino a Santa Fe
e Camino Real de Toluca
e Periférico
* Barranca del Muerto
e Calzada de los Leones
187



» Calzada de las Aguilas

El proyecto aprobado es de Santa Fé a Villa Verdin para el 2004 y la segunda fase
desde Centenario a Luis Cabrera, con lo que el recorrido tendria una duracion de 3 minutos.

Eje Troncal Metropolitano

El Eje Troncal Metropolitano es un MPT que tiene como objetivo una integracion norte-sur, con
inicio en Ciudad Azteca, en Ecatepec Estado de México, y con destino a la zona sur del DF,
en las delegaciones de Tlalpan y Xochimilco con una longitud de 35 kilometros.

Se trata de una vialidad del tipo radial, que utiliza las vias primarias: en el Estado de
México, la Avenida Central (Carlos Hank Gonzalez), y en el DF., la avenida 608, avenida
Oceania, avenida Francisco del Paso y Troncoso, avenida 5, avenida Ameses, y el derecho
de via de Canal Nacional, hasta su entronque con el Periférico sur; este eje permite la
articulacion de vias primarias transversales del Estado de México y del DF. Como parte de
este gran proyecto se contempla la construccion del distribuidor vial Zaragoza-Oceania,
Distribuidor Vial Zaragoza—Oceania que aporta una solucion para conectar dos vialidades de
primer orden: Av. Oceania y el Eje 3 Oriente (Francisco del Paso y Troncoso). El distribuidor
que se proyecta construir estd compuesto por dos cuerpos separados y a doble nivel; el nivel
superior une el sentido de Oceania hacia Francisco del Paso y Troncoso, y con él se
resuelven los movimientos direccionales mas importantes tanto en la Calzada Ignacio
Zaragoza como en el Eje 1 Norte. En el nivel superficial se proporcionara servicio al transito
local y al transporte foraneo de la TAPO (PITV, 2000-2006).

La construccion del eje troncal generara mayores beneficios en relacion con la
reduccion de tiempos de desplazamiento, al mejorar los niveles de servicio, refiejo del
aumento de la velocidad de operacion y la regulacion del transito, conformandose un “par vial”
con la Avenida Insurgentes, despejandose esta Ultima dado su paralelismo y mantener una
separacion entre ambas vialidades de 5 kilometros en promedio. Sin embargo, todavia haran

falta vialidades que comuniquen la zona sur en direccion oriente poniente.
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4.3.2.1 Ferrocarril Suburbano

Proyecto

Dentro de los Megaproyectos de Transporte en México, y en particular en la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México, se encuentra el del Ferrocarril Suburbano.

La referencia mas antigua de este proyecto se encuentra en el Plan Maestro del Metro
de 1980, donde se habla de establecer 10 estaciones de correspondencia entre el Metro y el
Ferrocarrii Suburbano en el Distrito Federal y una de conexion en el Estado de México

A fines de 1998 la SCT da a conocer este proyecto, que plantea como objetivo ofrecer
un servicio de transporte masivo de pasajeros, competitivo y eficiente, que mejore el bienestar
social de los habitantes de la ZMCM, ahorre tiempo de transporte, contribuya en la soluciéon
del congestionamiento vial, la contaminacion ambiental y el excesivo consumo de energéticos,
ademas de coadyuvar en la conduccion del desarrollo urbano de la ZMCM.

El proyecto consiste en un sistema de transporte ferroviario denominado “Ferrocarril
Suburbano”, que aprovecharia los 240 km de infraestructura ferroviaria y de derechos de via

existentes en la ZMCM.

Como consecuencia de no haberse llevado a cabo la realizacion del proyecto en 1999,
éste tuvo que posponerse debido a la actividad politica del ano 2000, por lo que se estima se

lleve a cabo a inicios del afio 2002.

La propuesta como tal sigue vigente hoy dia: concesionar la operacion del ferrocarril
interurbano a una empresa privada encargada de primero hacer las mejoras en las vias,
confinarlas y edificar los pasos a desnivel, puentes necesarios para no atorarse con el caos
vial de la ciudad y de operar un nuevo sistema de transporte que haria el recorrido Cuautiian-

Buenavista en s6lo 30 minutos.

Entre los obstaculos que se presentaron en esta primera etapa para llevar cabo el
proyecto se encontraron: el gremio de los microbuseros y los planes especificos de transporte
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del gobierno cardenista. El primero no es insalvable, pues “los peseros” pueden ser

reubicados en rutas alimentarias del propio ferrocarril.

Desde el inicio de este proyecto, actualmente en proceso de licitacién, se ha generado
gran interés y por lo menos seis consorcios extranjeros se han manifestado interesados en

desarrollar el proyecto

En la presente administracion se han comenzado a aprobar diversos proyectos, sobre
todo a nivel federal por lo que se tiene contemplado que para el 2002 arrancara la primera
etapa del tren suburbano, de acuerdo a lo planeado por la SCT. Se espera se de la firma del
convenio, asi como la conformacion de la propia empresa de los tres gobiernos que sera quien
se encargue de coordinar los trabajos al lanzar la licitacién, todo en este mismo afo.

Concepto del proyecto

El proyecto elaborado por la SCT contempla los siguientes aspectos:

¢ Uso de la infraestructura existente y de los derechos de la via y eliminacion de cruces a
nivel.

¢ Confinamiento de la via y eliminacion de cruces a nivel.

» Construccion selectiva de doble via.

» Servicio electrificado no contaminante.

e Operacion de un sistema ferroviario, no lineas aisladas.

e Atencion de la demanda de viajes directos de la periferia al centro de la ciudad.

« Nuamero reducido de estaciones de la periferia al centro.

e Conexion con el metro en puntos seleccionados.

« Servicio orientado inicialmente a usuarios actuales del transporte publico (bajo nivel de
ingresos).

e Posibiidad de servicios diferenciados a otros segmentos (automovil) en fases

posteriores, después de su acreditacion y posicionamiento.

Asimismo, el proyecto involucra la coordinacién de diversas dependencias:
o Secretaria de Comunicaciones y Transportes

» Sistema de Transporte Colectivo
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* Secretaria de Comunicaciones y Transportes del Gobierno del Estado de México

El proyecto indica que se podrian construir conexiones entre el Metro y el Ferrocarril
Suburbano por medio de pasillos automaticos de 6 km/hora contra tineles tradicionales de 4.8

km/hora de desplazamiento de peatones.

Red del Ferrocarril Suburbano

Este sistema integral de transporte ferroviario consta de tres corredores troncales y lineas de
menor densidad que funcionardn como alimentadores de la linea froncal: Buenavista-
Cuautitldn-Huehuetoca, Ecatepec-Naucalpan y los Reyes-San Juan de Aragon.

El sistema se conforma por 239.5 km, se configuraron tres lineas troncales y diversas
lineas secundarias, eligiéndose al corredor Buenavista-CuautittAn —Huehuetoca como la linea
troncal con mayores ventajas para iniciar con ella el Ferrocarril Suburbano.

RED FERROCARRIL SUBURBANO

Sistema 1(77.0 Km)

Sistema 2 (89.5 Km)

Sistema 3 (73.0 Km)

Linea Troncal:

Linea Troncal:

Linea Troncal:

Buenavista- Ecatepec- Los Reyes-
Cuautitlan- Naucalpan (37.5 | San Juan de Aragon
Huehuetoca (46 km) | Km) 15.0 Km
Lineas Lineas Lineas
Secundarias: Secundarias: Secundarias:
San Rafael-Tacuba | Buenavista-Polanco | San Rafael-San
(10.0 km) (6.5 Km) Juan de Aragdn (25
Lecheria-Jaltocan Ecatepec- Km)
(21.0 Km) Teotihuacan (22.5 | Chalco-Texcoco
Km) (33.0 Km)
Teotihuacan-
Tecamac (23.0 Km)
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Ejecucion de la Obra

El servicio suburbano operara dentro de un sistema disefiado para servicios ferroviarios de
carga, por lo que se establecera una separacion de vias para garantizar que ambas operen de

manera eficiente.

Para la ejecucion de la obra se modificara la configuracion de la via y de sefales en la
Estacion Buenavista; se electrificara la Linea B del suburbano; se construiran las vias de
estacionamiento para el equipamiento del servicio de pasajeros suburbanos en Cuautitian. En
Teoloyucan se haran enlaces entre las vias para obtener fiexibilidad operacional, en
Huehuetoca se redispondran las vias para dar lugar a la terminal y los enlaces del servicio de
pasajeros. Se haran modificaciones a todo el sistema de sefalizacion, para permitir la
circulacion de trenes separados por intervalos breves. Se adecuaran senales en los pasos a

nivel para tener mayor velocidad de los trenes.
Confinamiento de Vias

La via ferroviaria Hehuetoca-Buenavista operara confinada en su mayor parte, por lo que se

requiere realizar las siguientes obras:

- Construccion de puentes vehiculares.
- Construccion de puentes peatonales.
- Afectaciones por obras de puentes.

- Tendido de malla de proteccion.

Terminal de Buenavista

El estudio de la SCT refiere que la estacion de Buenavista actualmente cuenta con la
infraestructura suficiente para la operacion de trenes de pasajeros, espacios para el
estacionamiento de vehiculos, un lobby principal para la venta de boletos y recepcion del
viajero con servicio de restaurante y comercio, salas de abordaje y de recepcion de pasajeros,
también cuenta con espacios para oficinas administrativas y de control operativo.
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En dicho estudio también se menciona que para el adecuado funcionamiento del
Ferrocarril Suburbano es muy importante el desarrollo de una terminal central de pasajeros y
su conexion con el sistema de transporte de la ciudad. La experiencia internacional ha resuelto
esta conexion, capitalizando ademas las areas que se abren al desarrollo inmobiliario como
fuente adicional de generacion de ingresos.

Se pretende convertir a2 Buenavista en una moderna terminal de pasajeros para que,
ademas de su importante funcion operativa para el ascenso/descenso de personas, los
transfiera eficazmente a otros medios de transporte y desarrolle servicios adicionales de
atencion al viajero y la comunidad. Se desea también potenciar el desarrollo inmobiliario,
comercial y de oficinas de Buenavista, en un proyecto de transformacion moderno, congruente

con el entorno urbano y minimizando el impacto al medio ambiente.

A mediano plazo, la imagen objetivo deseable de la terminal incluye accesos y
conexiones a desnivel, tanto para el acomodo de las lineas del tren suburbano como para el
transbordo a otros medios de transporte, estacionamiento para automoviles y acceso de
unidades de baja y mediana capacidad unitaria (SCT, marzo 1999:30).

La construccion del ferrocarrii suburbano beneficiara a mas de ocho millones de

habitantes de la zona conurbada de la Ciudad de México al tener otra opcion de transporte,
competitiva y rapida para llegar al centro de la misma (mapa 15).
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Inversion

La inversion total para la puesta en marcha y la operacion del proyecto es aproximadamente
de 562 millones de ddlares. Se incluye equipo rodante, infraestructura ferroviaria y

confinamiento de la via.

El monto estimado de la inversion total para la puesta en marcha y operacion de la
Linea Buenavista-Huehuetoca, incluyendo gastos preoperativos, intereses y comisiones,

asciende aproximadamente a 562 millones de délares

De los 562 millones de délares que costara la primera troncal, el estudio establece que
89% de los recursos corresponderan a inversiones en obra civil y equipo electromecanico,
mientras que el restante 11% sera de intereses durante el periodo de construccién y

comisiones financieras.

Este proyecto no requeriria de subsidios gubernamentales pues las tarifas serian
similares a lo que actualmente un usuario pagaria por el recorrido, unos 11 pesos con las
ventajas de ahorro de 70% del tiempo, menor trafico vehicular y la consiguiente reduccion de

emisiones contaminantes a la atmosfera.

En todos los casos de las rutas propuestas existen conexiones con diversas estaciones
del Metro y bases de microbuses. El diseno contempla que para aprovechar la actual
capacidad de sistemas terrestres se construiran estaciones de enlace con microbuses o

‘combis” que pueden jugar el papel de alimentadoras.

Impacto del Ferrocarril Suburbano

De acuerdo con los estudios realizados por la SCT, se ha considerado que el Ferrocarril
Suburbano tendria un efecto global positivo en los impactos que ocasionaria al Metro.
Sustituye sistemas de transporte de baja densidad, en tiempo de transporte para los usuarios,
reduccion de trafico y accidentes, disminucion de emisiones contaminantes, ademas de que
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se promoveria una desconcentracién del DF al orientar el desarrolio urbano preferencial hacia

zonas predeterminadas de la periferia.

Por otra parte, el impacto también se dara en las areas aledanas a la terminal de
Huehuetoca, ya que sera un centro de atraccion para los habitantes de la periferia debido a la

nueva mejora en la accesibilidad de la ciudad.

4.6 Proyectos en estudio

La red vial de la ZMCM se ha ido construyendo en base a MPT, que no han operado
funcionalmente por razones ya expuestas. No obstante se han encuentran en estudio una
gran cantidad de MPT cuya implementacion de forma integral beneficiaria al sistema vial de la
ZMCM.

4.6.1 Ferroviarios
Metro

Los costos elevados de la construccion del Metro han hecho que se tenga que optar por
construir un MPT u otro, sin embargo, el Plan Maestro del Metro y Trenes Ligeros, considera
la ampliacion del Sistema de Transporte Colectivo en un total de 167.8 km para el ano 2020,

distribuidos de la siguiente forma:

e 32.04 km para el corto plazo, que incluye la ampliaciéon de las lineas 7,8y 9y la
construccion de la linea 12

e 18.07 km de Metro para el mediano plazo: ampliacion de las lineas 4y 5y la
construccion de la linea 13 (para este plazo se plantean otras opciones, que
consideran la construccion de las lineas 10 y 11)

e 26.43 km de Metro para el largo plazo y 52.6 Km de nuevas lineas de Metro de
rodadura férrea para el periodo 2009 — 2020.
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Linea 12

Durante el sexenio de Lépez Obrador se tiene contemplada la construccion de la Linea 12 del
Sistema de Transporte Colectivo Metro, que contempla conectar por lo menos a 40 colonias
de seis delegaciones del sur de la ciudad (Alvaro Obregén, Benito Juarez, Iztapalapa,
Coyoacan, Tlalpan y Xochimilco) y que se interconectaria con las lineas 2, 3, 7 y 8. La
interconexion sefnalada completaria la red del metro hacia el sur, que es una zona desprovista
de proyectos. Dicho MPT seria realizado en tramos concesionados mediante una convocatoria

abierta. La construccion de la Linea 12 tendria interconexion con otras cuatro lineas,.

Se realizaron estudios de cada uno de los predios que circundan lo que sera la Linea
12. Esta linea comenzaria en Mixcoac y se conectaria con la linea 7, que va de Barranca del
Muerto a El Rosario, en Azcapotzalco. Seguiria en forma subterranea por lo que es Félix
Cuevas. Se piensa hacer una estacion intermedia en Insurgentes y otra en Avenida Coyoacan.
Se conectaria con la Linea 3, que va de Universidad a Indios Verdes a través de la estacion
Zapata. De alli continuara al oriente y entre Cuauhtémoc y Divisién del Norte habra otra
estacion en la Viga. Posteriormente esta linea continuara su recorrido a la colonia escuadrén
201. De alli continuaria por el eje 6 Sur donde se convertiria en aérea. Continuara su recorrido
por la Avenida Santa Ana, por la Escuela Naval Militar, Canal de Miramontes, pasara por la
glorieta de Vaqueritos y terminaria en La Noria y en la Ciénega Menor de Xochimilco.

El total de la linea seria aproximadamente de 32 kilometros, los cuales se sumarian a
los 220 kilometros con que cuenta la red del Metro, lo que lo convertiria en uno de los mas

grandes sistemas del mundo, superando tanto al de Paris, como al de Nueva York y Tokio.

Tren ligero

La linea del tren ligero tiene una longitud de 26.08 km y opera en promedio con 12 trenes.
Para fines del 2001 se elaboraba el proyecto integral para el tren ligero que contemplaba
ampliario en al menos dos estaciones mas hacia el sur, al igual que el establecimiento de dos
estaciones mas en lo que ahora son los cruces de Tlalmanaico y Copilco. El proyecto integral
incluye también una serie de adecuaciones a la Calzada de Tlalpan con la intencion de que el
curso de los automoviles sea el adecuado y se eviten problemas de transito debido al cierre de

cruceros.
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Si bien no se habian desarrollado nuevas lineas de tren ligero, se debia en parte a que
no se habia percibido su operatividad, por ser parte de una red integral, por ello, al inicio del
sexenio del 2000-2006, se desarrollaba un plan integral de transporte enfocado al transporte
publico masivo , mismo que no fue publicado y en el que se encontraba una propuesta de
construccion de nuevas rutas de tren ligero (tren ligero Oriente).

Tren Ligero Oriente

Las delegaciones Gustavo A. Madero, Venustiano Carranza, lztacalco e Iztapalapa serian
cruzadas por el Tren Ligero que pretendia solucionar la demanda de transporte en la zona
oriente. Se buscaba que circulara principalmente por ejes viales y por lugares donde se
pudieran colocar las areas de ascenso y descenso. beneficiando a 6 mil a 15 mil usuarios de

bajos recursos y que viven en una zona con pocas vialidades.

En las delegaciones mencionadas existe una mayor demanda de usuarios y cuentan
con un terreno plano, ademas de que la infraestructura es cuatro veces mas barata que el

Metro, del cual un km cuesta 60 mil délares.

Trenes Radiales

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes en coordinacion con el Departamento del
Distrito Federal y los gobiernos del Estado de México, Morelos e Hidalgo, estudio la factibilidad
de construir un Sistema Metropolitano de Trenes Eléctricos Radiales a la Ciudad de México,
en un radio aproximado de 70 kilbmetros. Su construccion tiene como propésito impulsar el
desarrollo de algunas ciudades, con objeto de contribuir a la descentralizacion de actividades
economicas y nucleos poblacionales de la Ciudad de México hacia fuera de la zona

conurbada del valle y de las cadenas montafiosas que la circundan.
Las rutas propuestas para ser analizadas en principio son:

e Observatorio- Lerma-Toluca
e Rosario-Tepeji del Rio- Jilotepec- Querétaro
e Martin Carrera-Otumba-Pachuca
e Los Reyes la Paz- Amecameca-Cuautla.-Puebla
e San Jeronimo-Cuauta-Yautepec-Cuernavaca
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La construccion de estos trenes esta contemplada por el Plan Maestro del Metro y
Trenes Ligeros 1996-2020. El proyecto se basa en concebir a la Ciudad de México como una
metropoli abierta y polinuclear, compuesta por un Sistema de Ciudades que gravitan en torno
a un Centro Metropolitano.

Los objetivos son crear un modelo de transporte masivo y moderno, con una estructura
regional que comunique a la Ciudad de México con otfras ciudades mediante un sistema de
trenes eléctricos radiales, con el fin de disminuir la concentracion poblacional y favorecer el

desarrollo de los estados circunvecinos dentro de un sistema urbano integrado.

El proyecto consiste en la construccion de trenes eléctricos de doble via, con
velocidades de hasta 120 km por hora, que partan de las terminales de transporte colectivo de
la Ciudad de México, y comuniquen las areas propicias para la construccion y no aptas para la
agricultura en los Estados de Morelos, México, Puebla, Hidalgo y Tlaxcala, en un radio de 50 a
100 kilbmetros de distancia.

El objetivo es crear asentamientos habitacionales que operen en un principio como
satélites de la propia ciudad, equipados con los servicios elementales (escuelas de ensenanza
primaria, hospitales, abastos) y que permitan a los miembros del grupo familiar tener acceso a
las fuentes de trabajo, a las instituciones de ensefianza superior y a los centros de recreacion

de la gran ciudad, conservando la vida en familia. (Luna, 1993:132).

La estrategia de seleccion de los subsistemas urbanos consiste en la
localizacion de la ciudad, entre 50 y 100 kildometros de la zona conurbada de la

Ciudad de México.

e Con centros de poblacion en las areas elegidas para abatir el costo de inicio del
proyecto.

e Con infraestructura regional que posibilite las interrelaciones entre los
subsistemas y otras areas del pais, sin concentrar intercambios en la zona
conurbada de la Ciudad de México.

e No deben invadir areas de cultivo o reservas forestales.
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Para cada una de estas zonas urbanas se propone un plan estratégico en materia de
ecologia, de infraestructura, de equipamiento y para propiciar el poblamiento. El proyecto se
propone como una contribucion importante para la solucion de los problemas de hacinamiento,
contaminacion, congestionamiento vehicular, vialidad y suministro de agua que enfrenta la

Ciudad de México.

Los tiempos en los que se podrian comunicar las zonas elegidas (en los estados de
Morelos, México, Puebla, Hidalgo y Tlaxcala) con las terminales del Metro variarian de 52

minutos la mas lejana, hasta 36 minutos la mas cercana, y en promedio 40 minutos.

El proyecto también tiene el proposito de desalentar el uso del automovil privado,
causante del 70 % de la contaminacion atmosférica, y de propiciar el del transporte colectivo,

con lo que se lograria reducir el congestionamiento de la vialidad.

Tranvia Zoécalo a la Basilica

La delegacion Gustavo A. Madero y el Instituto Politécnico Nacional (IPN) desarrollaron un
proyecto para introducir un servicio de transporte concesionado, no contaminante, que
comunicara la Basilica de Guadalupe y el Zécalo de la Ciudad de México.

De acuerdo con el proyecto, se trata de un tranvia que haria uso de vialidades como
Plaza de la Constitucion, calle Brasil, Avenida Peralvillo, Paseo de la Reforma y calzada de
Guadalupe y daria vuelta por Paseo Zumarraga, 5 de febrero, Avenida Cantera y Calzada
Misterios para regresar a su origen.

La tecnologia consiste en vehiculos eléctricos para operar en rieles de transito mixto,
con una longitud de 13 kildmetros en vuelta completa y paradas a una distancia de 300 a 400
metros.

La demanda estad estimada entre 9 mil y 15 mil pasajeros en promedio al dia,
principaimente por el turismo internacional y religioso que se presenta a lo largo del ano entre
el origen y el destino propuestos
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Tren Atizapan - Rosario

El gobierno del Estado de México planea construir un tren masivo entre Atizapan y el Rosario,
al norte de la metropoli que costara 260 millones de délares. Su construccion se considera
necesaria, ya que se requiere un tren tipo metro que pueda dar satisfaccion a una demanda
de 25 000 personas. La poblacion beneficiada es de Nicolas Romero, Atizapan, Tlalnepantia y
la delegacion Azcapotzalco, 2 millones de personas.

Hasta 25 000 personas por hora efectian el recorrido en cada sentido del corredor
Atizapan — El Rosario, demanda soélo alcanzada por las lineas 1, 2 y 3 del Metro lo que
justifica plenamente la instalacién del transporte masivo.

La via se tenderia a lo largo de 12 km situados entre la central de Abastos de Atizapan
y la estaciéon del Rosario del Metro, por lo que el sistema se introduciria en un kilbmetro en el
territorio del Distrito Federal

El sistema contaria con 11 estaciones, aunque en su primera etapa, y para no
aumentar los costos, se iniciara con ocho paradas situadas en Atizapan, Tlalnepantla y
Azcapotzaico.

4.6.2 Proyectos viales

Eje 5 Poniente

La terminacion del Eje 5 Poniente tiene como objetivo desahogar la vialidad en la zona
poniente, el trazo de este eje es practicamente paralelo al arco poniente del Anillo Periférico,
por lo que sera una opcion a esta via. Con esta obra se complementarian los tramos que
faltan de construir y que en total suman una longitud de 7.5 kildmetros, con una seccion
transversal de 30 m; una vez concluido este eje se tendra una vialidad que aliviara el transito

que circula por el Anillo Periférico.



Este proyecto forma parte del Programa Integral de Transporte y Vialidad 2000-2006.
La importancia y valorizacion de la zona poniente se puede destacar si se observa que tanto
los proyectos realizados como los que se encuentran en estudio y construccion se realizan en
esta zona. La conclusion del Eje 5 Poniente no habia tenido tal importancia como en la etapa
actual, cuando se estan construyendo MPT tales como segundos pisos de vialidades y

vialidades conformadas por puentes y tuneles en este mismo lugar.

Distribuidores viales

El mismo programa de transporte sefiala la construccion de diez distribuidores viales. Su
construccion se tendria con el objetivo de canalizar y distribuir los flujos vehiculares
resolviendo los movimiento direccionales cuando ésta ya no es posible a nivel o a través de
un puente simple, sino que se requiere de una solucion mas compleja para resolver varios

accesos y salidas de una interseccion. En tal caso se encuentran los siguientes sitios:

- Anillo Periférico — Palmas 22 Etapa

- Laterales A. Periférico — Paseo de la Reforma

- Eje 5 Sur (San Antonio) — Puente Eje 5 Poniente (Alta Tension)

- Anillo Periférico — Eje 7 Sur B. Cellini

- Circuito Interior — Molinos

- Circuito Interior — Patriotismo

- Av. Revolucién — Barranca del Muerto

- 22 Etapa del Distribuidor Av. Tlahuac — Anillo Periférico

- Anillo Periférico — Eje 5 Sur (Leyes de Reforma)

- Anillo Periférico — Ejes 3 y 4 Sur (Canal de Tezontle) y la Prolongacion del Eje 3 y 4
Sur hasta Republica Federal

Su construccion de manera aislada no resuelve los problemas viales, pero en su

conjunto puede mejorar la funcionalidad de la ciudad.

Crucero Rio de los Remedios — Carretera México Pachuca



Por problemas de coordinacién entre autoridades de Tlalnepantla, Ecatepec y Gustavo A.
Madero los automovilistas pierden su tiempo para cruzar una avenida. Para seguir por Rio de
los Remedios en direccion al oriente, a la altura de la autopista México—Pachuca, hay que
tomar la autopista en direccidn al sur, seguirse 2.3 kildbmetros hasta el cruce con Acueducto,
regresar sobre la autopista, ahora en direccion norte otros 2.3 kilémetros y después llegar otra
vez al Rio de los Remedios. Este punto de conflicto forma parte del Anillo Periférico, por lo que
de llegar a construirse se podria completar una seccion importante del anillo vial.

Corredores Estratégicos de Transporte Publico

Este proyecto se encuentra dentro del PITV 1995 — 2000 y en el PITV 2000 - 2006. Sus
objetivos son:
o Optimizar el uso de la red vial, a través del ordenamiento de flujos de transito,
asi como del disefo y la habilitacion de corredores viales.
* Mejorar equilibrio entre la oferta y la demanda en los corredores seleccionados.
e Reducir los tiempos de recorrido de los usuarios.
e Reducir la sobreposicion de rutas en las principales vialidades, los
congestionamientos viales y la contaminacion asociada a la sobreoferta de

vehiculos.

Los corredores de transporte consisten en la construccion de carriles confinados
exclusivos para autobuses que operan con reglas especificas para su uso, con una
programacion y control del servicio adecuados al comportamiento y horario de la demanda y
con el equipamiento necesario (coordinacion de semaforos y sefalizacion) para asegurar su

operacion eficiente.

Para su operacion se requiere, ademas, de la construccion de estaciones de
transferencia en los extremos del corredor y de paradas en puntos seleccionados de la

vialidad.

El PITV 2002 — 2006 contemplaba la implementacion de cinco corredores de transporte
con infraestructura y equipamiento preferencial para las unidades en servicio. Considerando
estos corredores, se disefiara e implementard8 una estrategia de reestructuracion del
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transporte pablico concesionado, y se definiran los esquemas operativos adecuados en cada

uno de ellos, tendientes a una verdadera integracion modal.

Durante el aino 2003 se seleccionaron dos rutas para implementar este proyecto: la
Avenida de los Insurgentes en el tramo de Ciudad Universitaria a La Raza y el Eje 8 Sur desde
Santa Martha Acatitla hasta Insurgentes. Con la implementacion del proyecto en la ruta de
Insurgentes se pretende establecer los corredores troncales, siendo corredores urbanos de
alta capacidad contratados a empresas. Parte de su atractivo es que induzca al cambio modal,
por lo que también se crearan estacionamientos. Se quiere hacer un transporte publico de
primer nivel en las mejores areas de la ciudad y en los carriles preferenciales (centrales). En
dichos carriles circulan autobuses articulados que sustituyen cada uno a tres 6 cuatro
microbuses. Una de las mayores ventajas de este proyecto es que su costo equivale a la

décima parte de lo que cuesta construir el Metro.

Corredor metropolitano

Al igual que en la Ciudad de México, en el Estado de México se han estado realizando
estudios para implementar estos autobuses articulados, por lo que la zona de Barrientos a

Ciudad Azteca es una alternativa para los pasajeros de los municipios.

El corredor metropolitano se haria en dos etapas entre Tlalnepantla y Ecatepec,
constaria de 32 km por sentido, un total de 64 km de vialidad. Utilizaria las avenidas Via Lépez
Portillo, Avenida Revolucion, Primero de Mayo y Carlos Hank (Av Central).

Utilizaria unidades articuladas con capacidad de hasta 170 pasajeros por unidad, con
un costo de 1 575 y 200 mil délares por unidad, cada uno sustituiria a cuatro microbuses, 24

km/h de velocidad y el pasaje costaria entre 4 y 8 pesos
El proyecto comprende la adecuacion de carriles exclusivos para los autobuses, la

construccion de distribuidores viales, mejoramiento de senalizacion y construccion de

estaciones.
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4.7 Proyectos cancelados o no aprobados

Ademas de que algunos MPT se encuentran en estudio, otros mas han sido cancelados, ya
sea por falta de financiamiento, de decisiones politicas, o falta de conocimiento y con su
construccion probablemente la ciudad seria mas funcional, sobre todo debido a que muchos

de los MPT cancelados han sido ferroviarios.

El desconocimiento de este tipo de MPT, que ya se realizaba en los paises europeos, no
permitid que se realizara en la Ciudad de México. De haberse implementado, probablemente
la evolucion de los sistemas de transporte hubiera sido mas integral y no enfocada al

automovil.

Tren Elevado

Con la intencion de mejorar la atencion de la demanda de transporte en la zona norponiente
de la ciudad, en el aio de 1993 los gobiernos del Estado de México y del Distrito Federal
otorgaron a un grupo de inversionistas privados una concesion para construir y operar un tren
de traccion eléctrica, con origen en Santa Moénica (en el municipio de Tlalnepantia) y destino

en la estacion del Metro Bellas Artes.

El planteamiento inicial implicaba una longitud de 25 km y permitiria comunicar a los
usuarios con las lineas 1 (en la estacion Chapultepec), 2 y 8 del Metro (en la estacion Bellas
Artes) con un tramo subterraneo a partir de la avenida Mariano Escobedo en direccion a
Bellas Artes.

A pesar de haberse asignado la concesion, diversas circunstancias retrasaron su

construccion; entre éstas destacan:

- La crisis economica de 1995 afectd el costo del proyecto, asi como las condiciones

financieras de los concesionarios
- Grupos vecinales y ecologistas se opusieron al proyecto, por lo que se genero la
necesidad de definir un nuevo derrotero.



- Dado que el proyecto requeria del financiamiento internacional, para su autorizacion
se hizo una revision de la viabilidad financiera del proyecto; uno de los resultados de esta
evaluacion fue que se requeria de una tarifa sensiblemente alta, por lo que se esperaba que la

captacion inicial fuera reducida.

Ante estas circunstancias, se consideraron varias opciones para dar viabilidad a!
proyecto; una de ellas era la posibilidad de dividir el proyecto en dos etapas; la primera de
Barrientos a Chapultepec, y la segunda de Chapultepec a Bellas Artes, otra de ellas planteaba
un nuevo trazo para evitar la zona de Polanco, en la que los vecinos opusieron mayor

resistencia.
Trolebuses

Al dejar de funcionar el ferrocarrii a Cuernavaca, los terrenos por donde circulaba fueron
objeto de la realizacion de varios proyectos. Uno de ellos era establecer una linea de
trolebuses semiconfinada con origen—destino de Magdalena Contreras a Cuatro Caminos,
sobre el derecho de via del ferrocarril México-Cuernavaca cedido al Distrito Federal por la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, en respuesta a una demanda ciudadana de

mucho tiempo atras (ingenieria Civil, edicion especial, 1996:14).

El proyecto consistia en una linea semiconfinada con una longitud de 24 km que
aprovecha 20 km del derecho de via del ferrocarrii de Cuernavaca con 76 paradas en su
trayecto. Se preveia un alto aforo de pasajeros que justifica la rentabilidad social del proyecto,
con la meta de atender al menos 35,000 usuarios diariamente una vez concluidas las dos

etapas del proyecto.

El proyecto contemplaba el objetivo de poner en servicio, en una primera etapa, el
tramo de Cuatro Caminos hasta la estacion Palmas y, en una segunda etapa, poner en

servicio el tramo complementario que va de la estacion Palmas a la estacion Contreras.

Entre los beneficios se encuentra la recuperacion de terrenos para el uso de ciudad con
un longitud de 20 km y una superficie superior a los 3000 mil metros cuadrados.



Debido a que el antiguo ferrocarril a Cuernavaca atravesaba varias delegaciones del
Distrito Federal, y también a que los terrenos pasaron a manos del Gobiemo del Distrito
Federal (GDF), cada delegacion ha planeado diversos proyectos para estos tramos, entre los
que se encuentran un tren eléctrico, un tren turistico, periférico alterno, y ciclopistas, entre

otros.

Para el caso de la delegacion Tlalpan, ésta ha propuesto un parque ecologico que se
pretende construir en los primeros 4 kildmetros del derecho de via que le corresponde a

Tlalpan.

Tren ecolégico y Parque ecoldgico

En el mismo terreno propuesto para el proyecto de trolebuses, se propuso hacer un Paseo
ecolégico en los primeros 4 kildbmetros de derecho de via de la carretera Picacho-Ajusco hacia
Topilejo, hasta Paseo de la Reforma. De acuerdo con diversos funcionarios, seria la mejor

opcion para aprovechar las vias del ferrocarril.

El tren eléctrico, que podria correr sobre la via del antiguo ferrocarril de Cuernavaca,
esta detenido hasta que se formalice el convenio de cesion entre el gobierno capitalino y la
empresa liquidadora de Ferrocarriles Nacionales. Dicho tren contaria con un transbordo en la

estacion del Metro Barranca del Muerto.

Los terrenos ubicados a lo largo de la carretera Picacho Ajusco al pueblo de Topilejo se
convertirian en un parque ecologico con zonas de recreo y museos ecologicos y de Topilejo al
estado de Morelos, habria una franja de suelo de conservacion donde se desarrollarian

diversos proyectos ecoturisticos.
De consolidarse la propuesta, las vias del tren servirian para echar a andar un tren

eléctrico, desde las inmediaciones de la delegacion Miguel Hidalgo hasta la carretera Picacho-
Ajusco, con un transbordo en la estacion Barranca del Muerto.
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Autoexprés

El concepto Autoexprés de Cuota para Automoviles, incluye la participacion privada y
promocion de vias para vehiculos en un segundo nivel elevado 6 en tunel, donde se considera
integraimente el proyecto, la construccion, la operacion, la administracion y el mantenimiento
de la nueva vialidad. La inversion seria recuperable mediante el cobro de una tarifa a los

usuarios, durante el plazo vigente de la concesion.

El proposito fundamental de estas vias es el de ofrecer alternativas que
independientemente de la red vial, permitan el traslado con rapidez a través de viaductos, es
decir, de sistemas viales de acceso controlado, mas eficientes para la movilidad y que
constituyan nuevas opciones de traslado en la ciudad. Este tipo de vias estan disefiadas para
una comunicacion rapida entre puntos estratégicos dentro e la ciudad, a los cuales en la
actualidad no se puede llegar en poco tiempo. Permite a su vez, liberar carriles centrales de
las vialidades centrales, para que sean utilizadas exclusivamente por transporte urbano

colectivo de pasajeros o de carga.

Aeropuerto

Desde los afnos sesenta se han manejado dos criterios, uno que senalaba la posibilidad de
construir un nuevo aeropuerto para la Ciudad de México y el otro, el de continuar ampliando
las instalaciones del actual. Esta discrepancia, sostenida durante cerca de 15 afnos, se ha
fundado, por una parte, en los problemas que presenta el aeropuerto actual y, por la otra, las
ventajas de usar y no abandonar las instalaciones actuales y la inconveniencia de hacer una

gran inversion para resolver problemas cuya solucion es de menor costo (Anuario, 1981).

Para fundamentar el primero de estos criterios se presentd, en 1970, un Proyecto de
Ampliacion del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México sobre terrenos federales del
Lago de Texcoco, con un minimo de afectaciones a los asentamientos humanos circunvecinos
y proponiendo un sistema de construccion de pistas a base de pavimentos compensados. Se
argumentaba que el efecto de los niveles del ruido producido por las aeronaves disminuiria en
vez de aumentar, a lo largo del tiempo, en virtud de la nueva tecnologia aplicada por los
fabricantes de motores de aviones. Todo ello con una inversion de 2,600 millones de pesos
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menor que la propuesta del nuevo aeropuerto y con un costo futuro de operacion

sustanciaimente mas bajo.

La construccion del aeropuerto internacional no fue autorizada y el aeropuerto de
México, que en 1970 recibia 130,000 operaciones y atendia 3.5 millones de pasajeros al afo,
sigui6 prestando servicio eficiente hasta la fecha, esto ha sido posible gracias a las continuas
medidas de mejoramiento y ampliacion de la terminal actual, para atender la creciente

demanda.

A principios de 1980 se prosiguieron las mejoras en pistas, calles de rodaje,
plataformas, edificio terminal y estacionamientos, esperandose atender la demanda esperada
hasta el ano 1983.

Las continuas transformaciones del Aeropuerto internacional de la Ciudad de México
hicieron posible su adecuado funcionamiento, tanto en lo que respecta a atencion de usuarios,
vialidad interna, estacionamientos y transportacion terrestre. Sin embargo, queda el problema
del ruido sobre la urbe y el riesgo de que alguna aeronave pueda tener un accidente al volar
sobre la ciudad. Para hacer frente al problema se estudiaron varias ubicaciones para un nuevo
aeropuerto. Se ha decidido finalmente ampliario sobre el ex -Lago de Texcoco, muy cerca de

la ubicacion actual.

En octubre del 2001 se tomo la decision de ubicar al nuevo aeropuerto de la Ciudad
de México en Texcoco. La nueva terminal aérea implica inversiones por 2,800 millones de
dolares y el cierre de las actuales instalaciones del aeropuerto de la Ciudad de México.

Entre la problematica ocasionada por la decision de la ubicacion del nuevo aeropuerto
se encuentra que los menos interesados son los mismos habitantes de Texcoco, quienes
dicen entre otras cosas que mas alla del aeropuerto, nadie se ha preocupado de estudiar las
implicaciones sociales y urbanas que todo esto implica para la entidad. Ademas, quienes
manifestaron abiertamente su inconformidad por vias violentas fueron los propietarios de los
terrenos expropiados, al enterarse que el precio que pagara el gobiemo sera de apenas siete

pesos por metro cuadrado.
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4.8 Imagen objetivo

En el estudio de la Comision Metropolitana de Vialidad y Transporte se ha planteado un
esquema de planeacion urbano regional no sdélo para el AMCM sino para toda la megalopolis,
que incluyen 189 municipios correspondientes a seis entidades. Dicha imagen objetivo
plantea un esquema global de comunicacién de la region previsto para el ano 2020, considera
una serie de anillos viales concéntricos, lineas de trenes interurbanos para conectar las
ciudades satélites y autopistas interurbanas. Los anillos se conforman por: Circuito Interior del
D.F.;_ Anillo Periférico; Tercer Anillo Transmetropolitano y el Anillo Megalopoitano (
COMETRAVI; 1999:27).

Esta imagen objetivo se ha elaborado a partir de un estudio de transporte llevado a
cabo por la Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad (COMETRAV!), basado en los
planes de transporte existente, sin embargo, la falta de continuidad de la planeacion en
México no permite que se realice, ademas del posponer la realizacion de dichos planes,
ocasiona que en el momento en que se realice alguna obra ésta ya sea insuficiente.

Figura 15 imagen objetivo

FACHLUICA

HLOTEPEC A
T
- \‘".f S | an Caty
e, Locharag | or* PP Y
ATLACOMI T A= =" \ i
(Gaddatniee o conigl ?L s
-~
~ - T m
—r =~ SN MARTIN
: TEXMELUCAN
Pl \_
....... .\ 3 Veraoral
2T 8-
TOLUCA PUEBLA

SIMBOLOGIA.

—— ANILLO MEGALCPOLITANG
sresrass Jer ANILLOD TRANSME TROPOLITANG
= = = AUTOPISTAS INTERURBANA S

=« = THENES WTERURBANOS

Fuente: SETRAVI, Definicién de politicas para la infraestructura de transporte
213



Es conveniente sefalar que para la consecucion de la imagen objetivo se analiza una
escala regional, de la misma manera se plantea la realizacion de los megaproyectos de
transporte, sin embargo lo que ha hecho falta es analizar las diferentes escalas en su
conjunto. Se pasa por alto una escala local que muchas veces ha sido el impedimento para
alcanzar objetivos mayores, como ha ocurrido a lo largo de la historia del proceso de
urbanizacion de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México.
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CONCLUSIONES

El transporte es uno de los principales elementos de la estructura urbana y su
funcionamiento esta condicionado por los procesos de crecimiento demografico y fisico.
Se comporta de manera similar al modelo del crecimiento y urbanizacion que tienen las

ciudades.

La importancia y las implicaciones del transporte son fundamentales y al igual que
el espacio, debe analizarse no sdlo como objeto sino como sujeto de estudio de la
Geografia. Los estudios de Geografia del Transporte deben realizarse considerando las
interacciones existentes entre el transporte y su estructura territorial, social y econémica.

Es posible desarrollar el estudio de la Geografia del Transporte desde diferentes
perspectivas, el método mas comun es el desarrollo modal, que analiza de forma
separada al sistema de transporte carretero, férreo, aéreo y maritimo asi como su
problematica, tal como el impacto al medioambiente, a la economia, etc; sin embargo,
desarrollar los estudios desde el enfoque de sistemas permite llevar a cabo analisis que

incluyen tanto a la organizacién espacial como las estructuras que forman.

El transporte vincula, configura y estructura territorios y les confiere funcionalidad,
por lo que al estudiar su evolucion se pueden determinar los procesos de apropiacion

territorial, pudiendo establecer la direccion hacia donde se continuara dicho proceso.

Si bien se han elaborado diversos modelos territoriales para explicar por que las
ciudades crecen de la forma en que lo hacen, pocos han sido asociados con el

transporte.

En la actual etapa de desarrollo, los procesos de la globalizacion estan generando
una nueva configuracion territorial a nivel mundial, con importantes cambios en la
jerarquia y funcionalidad de las zonas urbanas y metropolitanas, en las que se llevan a

cabo la realizacion de Megaproyectos de Transporte.

215



Por esta razon se requiere que cuenten con diversas ventajas como la cercania
de las fuerzas productivas en relacion con los servicios y es en este contexto que, el
transporte junto con las telecomunicaciones e informatica, adquiere gran importancia al
posibilitar el proceso globalizador.

Debido a lo anterior, el analisis de la funcionalidad del territorio debe abordarse
desde una vision del tipo megaproyectos, mismo que tienen una estrecha relacion en el
proceso de desarrollo de las ciudades y de las regiones. Por este motivo es importante
caracterizarlos puesto que traen como consecuencia impactos de diversa magnitud e

indole.

El analisis de los impactos territoriales (organizacion urbano-funcional) determina
que el papel que tendran los megaproyectos de transporte en los nuevos modelos
espaciales. El impacto que ocasionan los megaproyectos depende de las caracteristicas
particulares e los proyectos, asi como de la politica en la que se encuentran inmersos,
por lo que es necesario entender al territorio como un sistema y subsistema

interrelacionado.

El problema del transporte no puede enfrentarse sin considerar las caracteristicas
de su modelo de urbanizacion. La desmedida concentracion de poblacion y sus
consecuentes necesidades de desplazamiento entre una zona y otra, la gran expansion
fisica del area urbana y el fomento al uso del automovil particular — apoyado
basicamente en los programas de vialidad- son elementos importantes del proceso de

urbanizacién que impiden tener un transporte eficiente y accesible.

Los nuevos asentamientos humanos generan nuevas necesidades de traslado de
areas aledanas; ello va requiriendo a su vez de obras viales. Se trata de un proceso
continuo de expansion — consolidacién — expansion donde el transporte es su principal

generador.

A cada modelo econémico corresponde un modelo de transporte como se puede
observar en los paises ahora exsocialistas, que con el modelo econémico denominado
socialista, desarrollaron un modelo de transporte a partir de su economia planificada,
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que tuvo por objeto, en escala interurbana, comunicar los centros productores de
recursos naturales con las industrias; en cuanto al transporte de pasajeros se procurd
evitar los desplazamientos y en donde se requerian se privilegio el transporte de

ferrocarril sobre el automovil.

En lo referente al desarrollo de sus redes, éstas se desarrollaron con el objetivo
de comunicar el interior de los paises, evitando la dependencia con los estados
circundantes; en aquellos paises dedicados principalmente al la agricultura y el pastoreo
se doto de una buena red de caminos rurales.

Los megaproyectos de transporte responden a las necesidades del crecimiento y
funcionalidad de las metrépolis, tanto en los paises desarrollados como en los paises en

desarrollo.

En el caso de los paises, en cambio, desarrollados se observa como los
megaproyectos de transporte se han desarrollado con el objeto de darles una mayor
funcionalidad a las regiones y metropolis. En los paises en desarrolio los megaproyectos
de transporte se han realizado para dar mayor funcionalidad las ciudades y también para

integrar a las regiones a la dinamica mundial.

La construccion de las ciudades subdesarrolladas y por ende sus
correspondientes redes viales y sistemas de transporte se ha realizado sin concluir
debidamente cada ciclo tecnologico, generando redes inconexas que dificultan
notablemente la operacion de los servicios de transporte, asi como la comunicacion de

sus partes.

Mientras que en Europa las ciudades concluyen sus fases urbano tecnologicas
con base al desarrollo del ferrocarril, el automaovil, los servicios del transporte multimodal
o incluso, con base en la red virtual del internet, las ciudades latinoamericanas dejaron
inconclusas sus redes ferroviarias, sacrificandolas incluso en aras del autotransporte,
dificultando la integracion de los sistemas logisticos de distribucion. Las redes se han
concluido como parches para atender problemas mas urgentes que importantes, con
fines mas politicos y electorales que de planeacion urbana.

217



En México se implanté la nueva tecnologia del transporte en funcidn de
necesidades particulares (inversionistas). Los ferrocarriles para comunicar los mercados
nacionales con el exterior; los ferrocarriles urbanos para unir las fabricas o bodegas al
ferrocarril por medio de espuelas. O entre los mismos duefios de fabricas y bodegas. Los

tranvias de acuerdo a las necesidades de expansion de los tranviarios.

El crecimiento urbano en la Ciudad de México se ha dado de las delegaciones
centrales hacia las periféricas y municipios conurbados del Estado de Meéxico,
favoreciendo el proceso de metropolizaciéon. La expansion urbana se ha dado bajo las
directrices de los principales caminos, que en forma radial legan a la ciudad. Sin
embargo, la implementacion de Megaproyectos de transporte, altero el curso de la
dinamica territorial, constituyendo un eje longitudinal y propiciando la expansion hacia el

norte y el sur de la Ciudad de México.

La planeacion se llevd a cabo por medio del plano regulador, en el cual se
contemplaba la anexion de terrenos contiguos a las areas construidas, no se previé en
ningun momento la regulacion de los terrenos vacios que se localizaban al interior de los

cruces de vialidades, por lo que se fueron ocupando de manera indiscriminada.

La red de infraestructura vial de la Ciudad de México se ha ido construyendo sin
un proyecto de Gran Vision, a partir de megaproyectos que no forman una red, por lo
que gran parte de sus vialidades primarias se han quedado sin concluir, generando

externalidades de alto costo social y econémico.

La red de transporte del Area Metropolitana de la Ciudad de México se encuentra
desarticulada del territorio debido a que su construccion ha respondido mas a coyunturas
politicas que funcionales. Al aplicarse politicas emergentes y reactivas mas que
estratégicas se han potenciado disfuncionalidades y por tanto se han creado areas

disasociadas.

La red refieja la falta de vision territorial por parte de las entidades involucradas,
donde se han preferenciado objetivos de desarrollos inmobiliarios en vez de los de
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circulacion optima, ademas de que se ha privilegiado el uso del automovil sobre del

transporte publico.

Las redes se han concluido como parches para atender problemas mas urgentes
que importantes, con fines mas politicos y electorales que de planeacion urbana. Por lo

tanto la red es inconexa, con altos costos sociales y econdmicos.

En la ZMCM se han construido diversos megaproyectos de transporte que marcan
las distintas etapas de su desarrollo urbano y hoy dia, se tiene una amplia cartera de
importantes proyectos, vinculados sobre todo a la conformacion de su area metro y

megalopolitana.

La solucion al problema de la vialidad, para la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México, es el incremento y mejora del sistema de transporte masivo, como son el Metro,
las redes urbanas de autobuses y microbuses, el tren Ligero y nuevas rutas de
trolebuses, asi como el completar los circuitos viales que rodean la capital, como en

Estados Unidos, Canada y Europa.

La red de transporte de la ciudad de México se ha construido a partir de
megaproyectos desarticulados, constituyendo una red inconexa, lo que dificulta
notablemente su utilizacién incidiendo negativamente en la operacion de los servicios de
transporte. Sin embargo, la mayor parte de esos megaproyectos se han quedado en el
papel, como la red de trenes radiales; otros, por la falta de estudios de impacto social,
como es el tren elevado. Algunos siguen en estudio como es el tren suburbano y el

anillo transmetropolitano y algunos mas se han llevado a cabo.

Los megaproyectos de transporte privilegian algunas zonas de la Ciudad de
México, mientras que en el resto de la ciudad se construye donde quiere y puede, sin

planeacion y sin la infraestructura adecuada.

Finaimente es importante mencionar que el actual y futuro desarrollo de la ZMCM
esta ligado estrechamente a los megaproyectos de transporte. El transporte en la
actualidad cumple, ademas de la funcion técnica y econémica, una funcion social que
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demanda no se realicen proyectos aislados sino propuestos con una perspectiva integral,
dado que impactan en la escala urbana, metropolitana y megalopolitana.

Nuestro pais, y en particular la Zona Metropolitana de la Ciudad de México que
forma parte de un sistema de ciudades a nivel mundial, se encuentra en una etapa en la
que se frata de obtener ventajas competitivas al interior y al exterior, por lo que se han
elaborado diversos megaproyectos de transporte que son necesarios para cumplir con
los requerimientos y necesidades de la metrépoli, algunos de ellos se han llevado a

cabo, otros, la mayoria, se han quedado a nivel de proyecto.

La cartera de proyectos propuestos muestra que esta misma tendencia continua,
ademas de que se desarrollaran en las zonas mejor servidas de la ciudad. El analisis de
la funcionalidad del territorio debe abordarse desde una vision del tipo megaproyectos,
mismos que deben tener estrecha relacion con el proceso de desarrollo de las ciudades

y de las regiones.

Los megaproyectos de transporte en México no han sido contemplados como
tales sino que tradicionalmente se ha hablado de megainfraestructuras, debido a que
independientemente del tipo de transporte al que se han enfocado (publicos o privados),
no se ha tenido una vision territorial integral, por lo que muchos de ellos se han
propuesto y quedado en el papel, otros se han cancelado. Sin embargo, se ha realizado
una gran parte de ellos, los que han venido alterando el rumbo del crecimiento de la

Ciudad de México.

Esa falta de vision territorial ha ocasionado que los megaproyectos de transporte
en la Ciudad de México (o en el pais) se construyan de acuerdo a los intereses politicos
de los distintos momentos histérico-econdmicos. La realizacion de estos megaproyectos
ha ocasionado que la red vial de la ZMCM se haya configurado como una red inconexa.

Como consecuencia es dificil encontrar planes de desarrollo que hayan propuesto
soluciones viables a los efectos negativos de la construcciéon de redes viales. También
aunque se designa en los planes como prioritario el establecer sistemas de transporte
publico masivo, la realidad es que no se lleva a cabo. Actualmente comienza a gestarse

220



un periodo de resurgimiento en el interés por implementar el transporte ferroviario de
pasajeros a nivel suburbano e interurbano, su desarrolio no solo favoreceria la
funcionalidad de las ciudades sino la sustentabilidad de las mismas.

Finalmente, considerando que el conocimiento de la Geografia es esencial para el
desarrollo de cualquier pais, se debe profundizar en el desarrollo de la Geografia del

Transporte en México.

Los estudios de transporte no deben estar enfocados exclusivamente en mejorar
la accesibilidad y funcionalidad de las ciudades sino también en su sustentabilidad, por lo
que no deben desarrollarse sélo los megaproyectos de transporte privados sino los

masivos.
También es esencial dar a conocer la importancia de la vinculacion de las

distintas escalas de analisis con el objeto de que los proyectos que se desarrollen

funcionen adecuadamente, de manera complentaria y no como competencia.
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APENDICE

Para la elaboracién de esta investigacion se recurrio a una intensa revision documental,
para poder elaborar la reconstruccion historica de la red vial de la Zona Metropolitana de
la Ciudad de México. Asimismo, se realizaron entrevistas a diversos funcionarios
relacionados con el sector transporte, algunos de ellos que laboraron en
administraciones pasadas y que tuvieron conocimiento de los origenes de los distintos
proyectos.

Se procedio a elaborar la cartografia en Arc View, donde se presentd la dificultad
de no contar con una base adecuada, por lo que a partir de la informacion vectorial de
INEGI, se procedio a digitizar la informacion restante y a conformar la base de datos.

Una vez elaborada la cartografia base se procedié a realizar diversos recorridos
de campo para corroborar la informacion. Para la conformacion de los mapas historicos,
se vacio6 en ellos los datos obtenidos de la revision documental, destacando los Anuarios
estadisticos de Transporte y Vialidad, asi como la informacion obtenida de las

entrevistas. /

Entre la cartografia tematica que se elabord, se encuentran: red vial primaria de
la ZMCM (diferenciando cada uno de sus elementos) asi como la seleccion de los nodos;
evolucion de la red por etapas; diferenciacion de los megaproyectos de transporte.

Para la elaboracion de los mapas de analisis de la red vial se reviso una serie de

indicadores de accesibilidad y conectividad seleccionando los que se consideraron m’as

adecuados y que se describen a continuacion:
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indice de conexién de las redes

El grado de conexién maxima solo tiene en cuenta el nimero de vértices de la red.
(v(v-1)/2)

El indice de Prihar relaciona las aristas con los vértices. El valor maximo es la unidad y el
valor minimo depende de los vértices.

(v(v-1)/2.a) Valor minimo = ( )

En el grafo de acceso controlado el valor minimo ( ) se establece en 14.5 y el valor real
es 22.96, cifra mucho mas cercana al valor minimo que al valor maximo (1), lo que es

indicativo del reducido grado de cohesion de la red.

La red llega a ser coherente o relacionada cuando todos los nodos queda unidos por
arcos. Para ello seria necesario que el nimero de arcos fuera mayor o igual a n-1.
Se parte del principio de que cuantos mas arcos tenga un grafo mayor sera su grado de

conectividad o coherencia

Areas de servicio

Otra forma de observar que la red del sistema vial de la ZMCM es una red inconexa y
desequilibrada es analizando el mapa de las areas de servicio, las areas que muestran
cuales areas se encuentran mejor servidas, entre mas cerca se encuentran los anillos,
esas areas estan mejor comunicadas . Para la elaboracion se asignaron valores de
velocidad a las distintas vialidades y se tomé como punto de referencia el centro de la

ciudad,
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