UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO

VNIVERZDAD NACJONAL

AVENMA DE PROGRAMA DE MAESTRIA Y DOCTORADO EN URBANISMO
Mrxico

CONSECUENCIAS E INTERACCIONES DEL
DESARROLLO RECIENTE DE LA CIUDAD
DE MEXICO Y SU RED VIAL

— Nuevas metodologias para el analisis de

los fendmenos urbanos y la operacién de

la infraestructura vial, en una mega ciudad
latinoamericana

TESIS

Que para obtener el grado de

_ Maestro en Urbanismo

Presenta
JOSE VICENTE TORRES GARIBAY

Director de Tesis
DR. JUAN PABLO ANTUN CALLABA

Urbanismo

MEXICO, DF. 2006



e e

Universidad Nacional - J ~  Biblioteca Central
Auténoma de México -

Direccion General de Bibliotecas de la UNAM
Swmie 1 Bpg L IR

UNAM - Direccion General de Bibliotecas
Tesis Digitales
Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADQOS ©
PROHIBIDA SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México).

El uso de imagenes, fragmentos de videos, y demas material que sea
objeto de proteccion de los derechos de autor, serd exclusivamente para
fines educativos e informativos y debera citar la fuente donde la obtuvo
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro,
reproduccion, edicion o modificacion, sera perseguido y sancionado por el
respectivo titular de los Derechos de Autor.



De nuevo y por siempre

A mi Mama



A mi Andrea



A mi Papa
A Rodrigo, Lauray Ana Elena
A mi tia Lety



A la UNAM

Porque no hay jGoyas! que sean suficientes



Agradezco

Al Instituto de Ingenieria, por recibirme, educarme y hacerme el honor de
formar parte de su historia.

Al Laboratorio de Transporte y Sistemas Territoriales, por los casi seis afios de
trabajo, amigos, historias, aventuras, comidas, enojos, risas, alegrias y

aprendizaje.

Al Dr. Juan Pablo Antun, por su liderazgo, sus ensefianzas, su filosofia, su

carifio, sus interminables historias, su memoria prodigiosa y su amor a la vida.

A la Dra. Angélica Lozano, por sus ensefianzas, por su amistad, su confianza,
su dedicaciéon, su entrega y compromiso a esto que tantos queremos y que

hemos llamado LTST.

A mis amigos del Laboratorio porque juntos, nos hemos aventurado con éxito
en empresas que parecian complicadas, hemos encontrado nuestras
capacidades y hemos descubierto que el mundo es una posibilidad constante,
lista para ser aprovechada.

Mi respeto y admiracion a todos y cada uno de mis profesores durante la
maestria. Gracias por su tiempo, su dedicacion y su compromiso con el

conocimiento.



Consecuencias e interacciones del desarrollo reciente de la Ciudad
de México y su Red Vial.
Nuevas metodologias para el andlisis de los fendmenos urbanos y la operacion
de la infraestructura vial en una mega ciudad latinoamericana

Autor: Ing. José Vicente Torres Garibay
Director de Tesis: Dr. Juan Pablo Antun Callaba

Sinodales Propietarios: M. en Urb. Roberto Eibenschutz Hartman
Dr. Luis Chias Becerril

Sinodales Suplentes: Dra. Angélica Lozano Cuevas
Dra. Esther Maya Pérez



|ndice

Consecuencias e interacciones del desarrollo reciente de la

Ciudad de México y su Red Vial.
Nuevas metodologias para el analisis de los fendmenos urbanos y la operacion
de la infraestructura vial en una mega ciudad latinoamericana.

INAICE e i
INTFOAUCCION oo iv
Primero
Andlisis de la Evolucion del Crecimiento Urbano...........ccoovveiviniiienennnne. 1
1.1 Distritos, Valles, Cuencas, Areasy ZONas. .........ccccvevvivvevveveeeeeieeeeseiens 2
1.2 El Area Urbana de la Ciudad de MEXICO ..........ceeveveereerereeeeieeeeeieeeennnes 4
1.3 La Ciudad de México en el Siglo VeINte..........cccveviiiiiiiiiiiiiiiis 8
1.3.1 Nacimiento de la INfra@StruCtura...........coeeeeeviveeiiiiiiiiiee e eeeeeeieenns 8
1.3.2 Concentracion y MetropolizacCion..............ccccccvcvrviiiririeeiiiireeeeeeeeeenn 10
1.3.3 Globalizacién y Apertura Comercial ............cccooeevciviiviiiiiiiiiieeeeeee, 22
1.3.3.1 EIREQres0 @ CaSa.....cccuuuruuuiiiiiiieeeiiieiieieiiiiiiinnnsaneeeeseseeeeennnnnes 24
1.3.3.2 Supervivencia y Polarizacion ...........ccccccceeeieiiiiiiicciee 27
1.3.4 Reflexiones sobre la Ciudad...........cccooeeeeiiiiiiiiiiiiiiii e 32
Segundo
Tendencias de Expansion del AUCM ... 34
2.1 Elementos CondiCIONANTES..........cooveiiiiiiiiiiiiiiee e 34
2.1.1 "Periferias eXpandidas”...........ccccuiiiiiiiiiaiieeeeee 34
2.1.2 Redensificacion y Saturacion Central...............cccoociiiiiiiiiiiiiiieeee, 36
2.2 EXpansion Yy Red Vi@l .......ccoooiiiiiiiiii et 39
2.2.1 Esquemas de CreCimientO.........cuuuuiiiiiiieieeeeeeeeeee e 39
2.2.2 Movilidad, Red Vial y EXpansion ...........cccccevviiiiiiiiiiiiiiiiieee 40
2.2.2.1 Influencia de Proyectos de Vialidades Regionales ................... 43
2.3 Fronteras Fisicas del CreCimiento............cooooiiiiiiiiiiiiiiiiiieceeeeee e 47
2.4 Pronostico de Expansion del AUCM ..........oooiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeee e 48
2.4.1 Crecimiento de la Periferia Expandida .............cccccoiiviiiiiiiiiiiieneeee. 49
2.4.2 Densificacion de la Periferia Interna............ccccoooeiiiiiiiiiiiiiiiiiiee 50
2.4.3 Saturacion y Redensificacion de la Ciudad Central................coeee.... 51
2.4.3.1 Importando ideas "INNOVAdOras” ............ccccceeeeeeeeeeeeeee e 52
Tercero
Re-densificacion y Presion sobre la Infraestructura Vial...............ccooveeees 54

3.1 Re — Densificacion vs Desdoblamiento........ccoocevveviieiiieee e 54



indice

G 700 0t = 11 0 o3 o] o =2 55
3.1.1.1 Definiciones en el Gobierno del Distrito Federal ........................ 55
3.1.1.2 Definiciones en el Gobierno del Estado de México.................... 56

3.1.2 Politica de Desarrollo Urbano en el Distrito Federal......................... 56
3.1.2.1 Nuestra propia Cortina de HIerro ..........cccceeevviiiiiiiiiiiiiiine e 57
3.1.2.2 LaEsperanza en el Bando 2...........ccceeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiin e 58
3.1.2.3 Caracterizacion Espacial de las Acciones de Vivienda en el DF.
............................................................................................................... 65

3.1.3 Politica de Desarrollo Urbano en el Valle Cuautitlan — Texcoco....... 74
3.1.3.1 “Desdoblamiento de la Ciudad”...........ccccceveeeeeeiiniiiiiisiiciiens 76
3.1.3.2 Hacer Ciudad dentro de la Ciudad...........cccccceveeeeeeiinniiiiiiiiiins 77
3.1.3.3 Conteniendo la Ciudad.............coouiiiiiiiiiiiinieee 78
3.1.3.4 El Individualismo CentraliSta...........cccoeveeeeeeeiieieeeiiiiiiieneeeeeeeeen 79

3.1.4 Politica de Desarrollo Urbano del Estado de Hidalgo....................... 80
3.1.4.1 Lo que comenz6 como Proyecto Hidalgo... .........ccoeee e 80
3.1.4.2 Del dicho al NeChO..........ccoviiiieec e 81

3.1.5 Caracterizacion Espacial de las Acciones de Vivienda en la ZMCM 82
3.1.5.1 De lo Particular alo General...........ccccceeeieieeieiiiiieecceee e, 83
3.1.5.2 Perdido en 1a TraduCCION ........cccuuviiiiiiiiiiiiiiiieeee e 84
3.1.5.3 Interpretacion Espacial..............vceiiiiiiciiiiiiiee e, 86

3.1.6 Autoconstruccion de Viviendas Irregulares...........ccoooeeccvvvvvvvvenennnn. 88

3.2 Presion sobre la Infraestructura Vial ..., 92

3.2.1 Desarrollos y Vialidad EXISTENTE .........ccoviiiiiiiiiiiiiiiiiieee 92

3.2.2 Cuantificando el IMPACLO ..........uuueiiiiiiiiiiiiiiiieee e 94

3.2.3 Ubicacion de la Congestién Vehicular en el AUCM.................ouuuee. 96

3.2.4 Principales Vialidades sometidas a Presion .............cccoooeeceivvvnnnnnee. 97
3.2.4.1 En el Estado de MEXICO .......ccccuvrviiiiiiiiiiiiiiiieeee e e e e e e e e 98
3.2.4.2 En las delegaciones centrales del DF.............ccoevvvviviviiniinnnnn. 100
3.2.4.3 En la delegacion Benito JUAMeZ...........c.ueeeeeeeiiiiiiieieeeeeeiiiieenn 102
3.2.4.4 En la delegacion Cuauhtémoc .........ccceeeeeeiiiiiiiiiiiiiiiicce e, 103
3.2.4.5 En la delegacién Miguel Hidalgo ..., 104
3.2.4.6 En la delegacidn Venustiano Carranza.........cccccceeeveeeveeeeeeeeennn. 106

Cuarto
Saturacion y Necesidad de Nueva Infraestructura Vial .................ccoeeees 109
4.1 El suefio como limitante de la expansion urbana...............cccccvvvvvvnnneee. 110

4.1.1 Viajando hacia “los centros” de la Ciudad .............coovvvviiciiiinnnnnnnn. 112

4.1.2 ; A dOnde deSeamos VIQJAr? .........ccouiuurereeaeiiiiiiieiee e eiieeeee e 113
4.1.2.1 Adecuacion de Viejos datos. .........coouieireiieeniiiiiiiie e 113
4.1.2.2 Deseos de viaje MatUtiNnOS .........ooovveiiiiiiiiiiiiiiiiieeieeee e 114
4.1.2.3 Deseos de viaje VESPErtiNOS ........cocceiuiiiriiiiiiiiiiieeeeee e 115
4.1.2.4 Nuevos Patrones de Movilidad de Vehiculos.........ccccccccveenn.n. 116

4.1.3 Tiempos Promedio de Desplazamiento en vehiculos particulares en

Bl AUCM ...ttt a e e e e e e e e e e e e e 117

4.1.4 Construyendo cerca para ViVIl MEJOT. .......ceieeeeeeeeeeeeeeeiiiiiinanneeeeeens 123

4.2 Zonas de Saturacion y Generacion de demanda de Infraestructura Vial
.................................................................................................................... 124
421 Las Areas de SaAtUFACION ..........cccveeveeeeeeeie e ee e, 125



José Vicente Torres Garibay

4.2.2 indice Compuesto de Demanda de Infraestructura Vial (ICODIV)..127

4.2.2.1VariabIS ... 128
4.2.2.2 Malla de Analisis Compuesto (MAC)........cceeeriiiiimiieeeeeiiiiiieenn. 130
4.2.2.3 Generacion del indice COMPUESTO........ccccvecveeveeeeeieieceeeeeeaes 133
4.2.2.4 Representacion espacial del ICODIV..........ccccccvvvvvviieiiieeeeeenn. 136
4.2.3 Espacios Criticos de Saturacion y Conectividad .....................c..... 142
4.2.4 Las Zonas de Integracion Metropolitana..........cccccceeeeeeeeeieeiiiicccnnns 145
4.3 Corredores y Zonas de Demanda de Movilidad.............cccoeevvivvvninnnnnn. 148
4.3.1 Corredor Cuautitlan Izcalli — Naucalpan ........cccccccceeeeeeeeiiiiiiiccs 152
4.3.2 Corredor Cuautitlan Izcalli — Texcoco — Valle de Chalco................ 153
4.3.3 Zona Valle de ChalCo .........ccoviiiiiiiiiiiccie e 153
4.3.4 Corredor Ecatepec — NaucCalpan .........ccccceeeieeeeieiiieeeiiiiiciiee e 154
4.3.5 Corredor Naucalpan — Santa Fe — Coyoacan..............c.coeeeeeeunnnnnns 155
Quinto
México: Desplazamientos y Ciudades Posibles ..........ccccoviiiiiiii, 157
5.1 Presente y futuro inMediato .............oooveeeiiiiiiiiiiii e 158
5.1.1 Impacto y Repercusiones Espaciales del las Acciones Viales del
SeXenio 2000 — 2006........cceeeiiiieeeieeiiiiaaa e e e e e e e e e e e e e e a e 158
5.1.1.1 Distribuidor Vial San ANtonio ...........ceeiiiiieeeiiiieieeiiiiienee e 159
5.1.1.2 Distribuidor Vial Heberto Castillo ............cccceevviiiiiiiiiiiiiiiieen. 161
5.1.1.3 Puentes del OrENte .......coooiiiiiiiiiiiiie e 164
5.1.1.4 Avenida de [0S POELas ..........coovvveiiiiiiiiiiiiiee e 168
5.1.1.5 EJ8 5 PONIENIE.....uuiiiiei e 171
5.1.1.6 Segundo Piso de PerifériCo..........ccccceeeeiiiiiiiiiiiiiiicceeee 176
5.1.1.7 Vialidad MeXiQUENSE ........cccuuiii et eeeeeeie et 179
5.1.2 Ahora: ¢ Donde esta nuestra congestion? ...........cccceeevvvvveiiiiinnnnn. 182
5.1.2.1 Andlisis de las Variaciones de la Congestion Vehicular 2003 —
2005 ..ttt ettt a e e e e e e aaaaaaaaaaas 184
5.1.2.2 Anadlisis de las Variaciones de la Congestion Vehicular 2003 —
2006 ...ttt ra ittt e e e e e e aaaaaaaaaaas 193
5.1.3 Complicaciones Metropolitanas: Rompiendo la continuidad........... 198
5.2 Futuros Impactos y Posibles Repercusiones Espaciales de los Principales
ProyeCtoS VIAIES .....ooviiiiiiiiiiee ettt 206
5.2.1 Quién es Quién en materia de Proyectos..............ccceeeeeecnvvnvnnnnnen. 206
5.2.2 Comparando al 2008 ............coiiiiiieeieiieiieiiiiirs e 208
5.2.3 Comparando al 2012 ..........uuiiiiiiiieeeieieeeeeiii e 211
5.2.4 Reflexiones sobre el futuro..........cccoeeeiiiiiiiiiiiiie e 214
Conclusiones
Al estudiar [a €VOIUCION............ccooeieii i 215
Al pensar en la eXPanSION ...........ooouiiiiiaaaiiiiiie e 216
Sobre las presiones en la vialidad exiStente..........cccceeeeeeeeviveeeviivivennnnnn, 218
Sobre la necesidad de nueva infraeStruCtura ..........ccoeeeeeeeeeeveeviivinnnnnnnnn. 220
Al invertir la viSion de an@liSiS.............uuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiieieee e 222
REFEIENCIAS ... 225




Introduccién

La Ciudad de México recientemente ha sufrido una serie de modificaciones
urbanas importantes que han alterado el proceso de ocupacion del territorio y la
operatividad de la infraestructura vial.

Todas estas modificaciones, han surgido como parte de los distintos programas
de gobierno que tienen ingerencia sobre la ciudad. Estos programas, reflejan la
voluntad de grandes decisiones, que han sido tomadas con el objetivo de
propiciar alguna mejora a las demandas de la urbe.

Como es de esperarse, el grado de complejidad de esta ciudad y el nivel de
impacto de las acciones sobre de ella, hacen pensar que estas grandes
decisiones estan basadas en estudios avanzados de planeacién y en el andlisis
de la informacion mas actualizada. Desgraciadamente, la existencia de una
enorme ciudad que pertenece a un pais con escasos recursos, limita de
manera muy importante, la capacidad de obtener la cantidad y calidad de datos
necesarios para la realizacion de los estudios pertinentes.

Esta falta de informacién provoca que los recursos disponibles, sean invertidos
en obras y acciones que si bien cumplen con los requisitos fundamentales del
sentido comun, probablemente no sean las mejores en términos de
requerimientos de la urbe, operacion y sustentabilidad. Ante esta problemética,
surge la necesidad de implementar nuevas herramientas que permitan
aprovechar al maximo la poca informacién disponible, e inclusive generar
nuevos datos a partir de los ya existentes.

En este trabajo de investigacion, se realiz6 un estudio de los principales
fenomenos urbanos que durante los Ultimos afios han afectado positiva o
negativamente la operacion de la vialidad, asi como también se estudiaron las
consecuencias urbanas que tiene la modificacion de la infraestructura vial,
sobre las distintas zonas de la ciudad.

Para la realizaciéon de dichos estudios, fueron disefiadas nuevas metodologias
a través del uso de Sistemas de Informacion Geografica, que permiten
interrelacionar los datos existentes e identificar tendencias y distribuciones que
al relacionarlas permiten la generacion de nuevos datos.

En el capitulo primero se realiza una recopilacion y analisis de los principales
estudios que han dado una definicion de area, cuenca, valle o zona en donde
se desarrolla la Ciudad de México. A partir de esta primera reflexion se generé
una delimitacién del area de estudio en funcion de la continuidad a la que se
sujeta la operacion de la red vial urbana y sobre la cual se desarrolla el trabajo
de investigacion.
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Mas adelante se realiz6 un analisis del desarrollo de la Ciudad de México
durante el siglo XX, en donde fueron considerados los fenédmenos politicos,
econdmicos y sociales que afectaron el crecimiento, para posteriormente, hacer
una identificacion sin precedentes, de las repercusiones espaciales que dichos
fendmenos tuvieron sobre el territorio durante su proceso de ocupacion
humana.

En el capitulo segundo se establecen las tendencias de expansion del area de
estudio, las cuales se obtienen a partir de las teorias de Periferia Expandida,
Saturacion y Re — densificacion Central, que actualmente parecen aportar una
buena explicacion de lo que sucede en el territorio. También se consider6 el
papel que juega la estructuracién de la red vial y las posibilidades que ésta da
para la generacion de nuevos asentamientos. Ademas, se tomaron en cuenta
las limitantes fisicas de la cuenca y se integraron las nuevas practicas
inmobiliarias que hasta cierto punto, redefinen los deseos de ubicacién de los
habitantes.

En el capitulo tercero se trata el fenOmeno de la presion que la vialidad
existente esta sufriendo a causa de la re — densificacion de las zonas centrales
de la ciudad. El capitulo comienza con un estudio comparativo entre las
diferentes definiciones que utilizan el gobierno del Estado de México y el del
Distrito Federal y que son aplicadas dentro de los planes de desarrollo urbano
de ambas entidades. También se analizaron las distintas estrategias adoptadas
por cada gobierno y las repercusiones que estas tienen dentro del marco
metropolitano. En este apartado, se hace una mencién especial de los planes y
estrategias del estado de Hidalgo, particularmente con respecto a la zona de
Tizayuca.

Una vez establecidas las distintas visiones y planes de ciudad, se procedi6 a la
generacion de un Sistema de Informacion Geogréafica (SIG) que permite
identificar la ubicacion y las caracteristicas cualitativas y cuantitativas de las
acciones de vivienda que se han presentado durante la administracion 2000 —
2006 del Distrito Federal. Por medio de este sistema es posible realizar cruces
de informacion que dan como resultado la caracterizacién espacial de un gran
namero de fendmenos urbanos, los cuales anteriormente, se suponian
Unicamente a través de la intuicion y la experiencia de los planificadores.

Haciendo uso de dicha herramienta, se obtuvo un indice de presion sobre las
vialidades que dan servicio a las zonas con mayor actividad inmobiliaria y que
por tanto, deberian estar bajo supervisibn y sujetas a un programa de
contingencia y optimizacion vial por parte de las autoridades correspondientes.

El capitulo cuarto trata sobre el fenbmeno de la saturacién que se vive en las
periferias del area urbana y que demandan la existencia de nuevas vialidades.
En esta fase y con el apoyo del Sistema de Informacion Geogréfica, se estudio
una limitante a la expansion del continuo urbano asociada directamente con la
calidad de vida de los habitantes y sus tiempos de desplazamiento, en este
apartado se propone que el tiempo de suefio de los ciudadanos es un factor
determinante para definir los sitios de residencia y trabajo de las familias.
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A partir de una serie de resultados obtenidos mediante el SIG, se generd un
indice compuesto de demanda de infraestructura vial, con el objetivo de
identificar las zonas de saturacion y generacion de demanda de infraestructura
vial. La distribucion espacial del indice mediante el SIG, permite inclusive
determinar los corredores y las zonas de demanda de movilidad vehicular del
area de estudio, mismos que se presentan al final del capitulo.

Finalmente, el capitulo quinto presenta un giro en la vision de analisis,
buscando hacer énfasis en el aspecto reciproco entre el desarrollo urbano y el
desarrollo de las vias de comunicacion. Los primeros cuatro capitulos tratan la
afectaciéon de las vialidades como producto del desarrollo urbano, en el dltimo
capitulo se trata la afectacion del desarrollo urbano, producto de la
construccion de nuevas vialidades, particularmente aquellas grandes obras
viales construidas durante la administracion 2000 — 2006.

El capitulo comienza con la identificacibn de las opciones de movilidad
vehicular que generan cada una de las nuevas obras viales y su
correspondiente impacto al comportamiento urbano. Mas adelante, haciendo
uso del SIG e implementando datos del Instituto de Ingenieria de la UNAM, se
obtuvo una representacion de cémo han variado las condiciones de operacién
vehicular en las distintas zonas de la ciudad, en funcion de diversos escenarios
gue contemplan el antes y después de las nuevas vialidades. Dentro de esta
comparativa, se hace un especial énfasis en los problemas de conectividad
entre el Estado de México y el Distrito Federal.

El dltimo apartado de la tesis, presenta un grupo de obras viales que en
conjunto con acciones encaminadas al mejoramiento del transporte publico y al
ordenamiento territorial, podrian ser consideradas dentro de un nuevo plan
rector de vialidad de la Zona Metropolitana del Valle de México.

Este trabajo de tesis, presenta los resultados de dos afios de investigacion que
han sido dedicados al entendimiento de la ciudad, mediante técnicas
innovadoras que buscan dar nuevas opciones a los planificadores y a las
personas encargadas de tomar las decisiones.

Evidentemente, esta tesis es s6lo un paso mas en el estudio de los fendmenos
del territorio, sin embargo, representa una nueva vision de andlisis con un
enorme potencial para las ciudades de gran tamafo, que requieren de una
visualizacion a) simple, para su manipulacion y comprension; b) representativa,
al cubrir la mayor cantidad de variables implicadas en el fenbmeno y c)
compleja, que represente la realidad.

J. Vicente Torres Garibay
Ciudad de México, 2006
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Primero

Analisis de la Evolucion del Crecimiento Urbano

Diversos son los estudios que tratan sobre el crecimiento de la ciudad de
México.

Son comunes los analisis espaciales sobre la Zona Metropolitana de la Ciudad
de México (ZMCM), en los que se desarrolla un capitulo obligado del
crecimiento histérico del Area Urbana de la Ciudad de México (AUCM) en
donde se realizan comparativas graficas a manera de secuencias que
muestran el desarrollo histérico de la Ciudad®.

Por otra parte, existen diversos autores han realizado muy interesantes
disertaciones sobre las principales variables que han tenido ingerencia sobre el
comportamiento de los procesos urbanos?, y de las cuales han partido un buen
namero de estudios muy valiosos que analizan los fenbmenos causales de la
situacién actual de la metropoli.

Pero en realidad son pocos los autores que han tratado el tema de la
ocupacion espacial como consecuencia de las variables sociales en los
procesos urbanos. Es por eso que en este capitulo se retoman las principales
etapas y procesos sociales estudiados y se interpretan sobre el proceso de
apropiacion territorial historico.

El capitulo se divide en dos partes, en la primera se discute sobre las
delimitaciones politicas de la Ciudad de México. En la segunda se realiza un
ejercicio interpretativo usando dos columnas, en la columna de la izquierda se
hace un recuento histérico de los procesos politicos, sociales y econémicos
qgue han influido en la configuracién de la ciudad, mientras que en la columna
de la derecha, se realiza la interpretacion espacial de las consecuencias
territoriales de los aspectos tratados en la primer columna.

De esta forma, se busca obtener una primera aproximacion a la justificacion de
la composicion actual de la traza urbana, la cual se ha conformado en funcién
de las variables sociales que afectan el comportamiento mismo de la ciudad.

! Centro GEO 2003, MARTINEZ 1996, ALARCON 2004.
2 UNIKEL 1978 (el mas emblematico de todos), GRAIZBORD 1987, CONOLLY 2004,
MORALES 1987, entre otros
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1.1 Distritos, Valles, Cuencas, Areas y Zonas.

El concepto “Ciudad de México” se presenta ante nosotros, como un complejo
sistema de relaciones sociales, econdmicas, politicas y espaciales.

El hecho de mencionar y hacer referencia al término “Ciudad de México”, ha
cobrado nuevos y muy variados significados desde la segunda mitad del siglo
XX.

Lo que anteriormente solia unificar las ideas en un entorno que era ldgica y
conceptualmente entendido por el comin de las personas, hoy se ha
convertido en un objeto de discusion académica y de confusion administrativa.

La ciudad de México es para la mayoria de los ciudadanos, un simple y claro
espacio en el cual habitan, trabajan, se desplazan y comercian bienes y
servicios sin importar realmente si se desenvuelven en los municipios del
Estado de México o en las Delegaciones del Distrito Federal. La Ciudad de
México es simplemente “la Ciudad”.

Pero es el andlisis y la planificaciéon del fenémeno urbano el que vuelve
necesaria una clasificacion de los espacios en funcion de las distintas
caracteristicas o variables que se encuentren dentro del esquema de estudio.

La primera definicion politico espacial de la Ciudad de México se dio durante
los 70’s con el trabajo de Luis Unikel y sus colaboradores (Unikel, 1978), los
cuales se dieron a la tarea de iniciar el estudio detallado de la monstruosa
metropoli que habia surgido en pocos afios atras, ante la vista aténita de todos
los residentes “endémicos” de la antigua capital.

A partir de aquellas primeras clasificaciones, han existido muchisimos intentos
por delimitar las distintas areas, zonas, valles y cuencas que, aparentemente,
pueden formarse dentro de un solo sitio.

Todas éstas clasificaciones han respondido, practicamente, a cada uno de los
objetivos de los diversos autores que las han generado®.

No fue sino hasta finales de la década de los 90’s que el gobierno lanz6 una
delimitacién oficial a manos del equipo encabezado por Roberto Eibenshutz
dentro del Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitana del Valle de
México (POZMVM).

Dicha delimitacion es la que en la actualidad abarca la mayor area politico
administrativa con 16 delegaciones del Distrito Federal, 58 municipios del
Estado de México y un municipio del estado de Hidalgo (Tabla 1).

Esta clasificacion, de acuerdo al mismo POZMVM, coincide con el de la
“Cuenca Econdémica de México” propuesta ya por Angel Bassols y de la cual
se encuentran referencias desde 1966 (COMETAH, 1998: 31).

% Vid. Conolly (2004: 449)
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Es decir, que después de mudltiples disertaciones sobre lo que se deberia de
considerar como metrépoli, la definicion oficial opta por volver al inicio, dejando
a un lado el antiguo concepto de contigiidad y conurbacién de Luis Unikel
(Unikel, 1972, 1978) que se habia venido utilizando desde entonces.

El POZMVM hace uso de un concepto de Zona Metropolitana del Valle de
México (ZMVM) como una gran zona de impacto urbano que incluye un buen
namero de

“municipios que presentan caracteristicas rurales, pero que dada su
localizacion estdn sujetos a fuertes presiones de poblamiento”
(COMETAH, 1998: 31)

Esta clasificacion, si bien establecié un escenario de planeacion y planificacion,
no fue suficiente para la delimitacion de un area que permitiera estudios mas
precisos y concretos del fenbmeno netamente urbano, por lo que el mismo
POZMVM, definid la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM) y
unifico los términos dispersos dandole caracter de sinébnimo a la Zona Urbana
del Valle de México (ZUVM).

Con esta segunda clasificacion, se retoma el concepto de “Zona” como

“la extension territorial que incluye a la unidad politico-administrativa que
contiene a la ciudad central, y a las unidades politico-administrativas
contiguas a ésta que tienen caracteristicas urbanas” (Unikel, 1978: 118)

Como es de esperarse, ésta segunda clasificacion (ZMCM) se encuentra mas
expuesta a la anexion de nuevas entidades por la expansion del continuo
urbano, por lo que a partir de su definicion en 1998, el Instituto Nacional de
Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI) y el Consejo Nacional de
Poblacion (CONAPO), han realizado constantes estudios, cada uno de manera
independiente, para revisar, valorar y conservar actualizado el concepto.

Los criterios y las variables de andlisis que han sido tomados por cada una de
éstas dos dependencias, una vez mas, han correspondido a sus objetos
particulares de estudio, lo que sigue obligando todavia, hasta el dia de hoy a
definir al principio de cualquier trabajo la consideracion que se le dara al
término ZMCM.

Esto a la larga ha derivado en el surgimiento, una vez mas, de las
interpretaciones particulares y peor aun, a la confusion de los términos.

El caso mas claro de lo anterior es el PROAIRE 2002-2010, el cual hace su
propia definicion de ZMVM (CAM, 2003: 28), intentando explicar una idea que
se parece a la establecida para la ZMCM pero con tan solo algunos de los
municipios que parecen convenir mas a los objetivos del programa, por ser
éstos los que cuentan con mayor informacién de monitoreo ambiental®.

* Cfr. CAM (2003: 371-375)
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En la Tabla 1 se presenta un cuadro resumen de las principales clasificaciones
de ZMVM y ZMCM Yy las entidades politico-administrativas que contemplan. En
la tabla se puede observar como la clasificacion actual de la CONAPO (Partida,
2003: 43) es la que mejor engloba el resto de las definiciones para ZMCM y es
la que con mayor frecuencia se esta utilizando en estudios de analisis espacial
de la metrépoli (Santos, 20042: 369).

1.2 El Area Urbana de la Ciudad de México

Ahora bien, todas las clasificaciones analizadas en el apartado anterior,
corresponden a una delimitacion politico-administrativa que busca de una u
otra forma acoplar las herramientas y los mecanismos burocraticos a las
nuevas y cambiantes demandas del fenébmeno urbano ante la administracién
publica.

Con la idea de ZMVM es posible establecer una zona y un horizonte de
planeacién; con el concepto de ZMCM es posible constituir programas de
desarrollo urbano que gestionen los procesos, pero ninguna de estas
clasificaciones permite el estudio detallado del continuo urbano y de las
principales causas y tendencias de sus procesos de ocupacion, apropiacion y
consolidacion, que es el objetivo principal del presente capitulo.

El andlisis de la evolucion del crecimiento urbano, requiere de la definicién, no
de zonas de jurisdiccion administrativa, sino de una zona de representacion
fisica real del fendmeno de enajenacién del territorio.

A esta zona continua de enajenacion del territorio, se le ha llamado en diversas
ocasiones “Mancha Urbana”, lo que puede responder a una vision adquirida de
la ciudad como una imposiciéon disonante e indiferente del hombre ante la
naturaleza.

Como se puede inferir, la utilizacién de éste término no es una practica comudn
entre aquellos que piensan que la ciudad es mucho mas que una invasion y
gue tenemos la intencion de hacer ver al fenbmeno urbano como un elemento
estructural de la sociedad.

Es por esto que, una vez mas y ante la falta de una definicion oficial, el estudio
se apegara al trabajo de los investigadores, para definir un Area Urbana de la
Ciudad de México (AUCM), entendiendo al Area Urbana como a

“la ciudad misma, mas el area contigua edificada, habitada o urbanizada
con uso de suelo de naturaleza no agricola y que, partiendo de un
nucleo, presenta continuidad fisica en todas direcciones hasta que sea
interrumpida en forma notoria por terrenos de uso no urbano como
bosques, sembradios o cuerpos de agua” (Unikel, 1976: 116)



Tabla 1. Integracion de los Municipios en las Principales Clasificaciones de ZMVM y ZMCM.

ZMVM ZMCM
ZMVMen | ZMVMen ZMCM © ZMCMen | ZMCMen
POZMVM? PROAIREb ZUVM ena INEGI® CONAPO®
2002-2010 POZMVM
Estado Entidad
D.F. Alvaro Obregén
D.F. Azcapotzalco
D.F. Benito Juarez
D.F. Coyoacén
D.F. Cuajimalpa de Morelos
D.F. Cuauhtémoc
D.F. Gustavo A. Madero
D.F. Iztacalco
D.F. Iztapalapa
D.F. Magdalena Contreras
D.F. Miguel Hidalgo
D.F. Milpa Alta
D.F. Tladhuac
D.F. Tlalpan
D.F. Venustiano Carranza
D.F. Xochimilco
Edo. Mex | Acolman
Edo. Mex | Atenco
Edo. Mex | Atizapan de Zaragoza
Edo. Mex | Chalco
Edo. Mex | Chiautla
Edo. Mex | Chicoloapan
Edo. Mex | Chiconcuac
Edo. Mex | Chimalhuacén
Edo. Mex | Coacalco de Barriozabal
Edo. Mex | Cocotitlan
Edo. Mex | Coyotepec
Edo. Mex | Cuautitlan
Edo. Mex | Cuautitlan Izcalli
Edo. Mex | Ecatepec
Edo. Mex | Huehuetoca
Edo. Mex | Huixquilucan
Edo. Mex | Ixtapaluca
Edo. Mex | Jaltenco
Edo. Mex | La Paz
Edo. Mex | Melchor Ocampo
Edo. Mex | Naucalpan de Juarez
Edo. Mex | Nextlalpan
Edo. Mex | Nezahualcoyotl
Edo. Mex | Nicolds Romero
Edo. Mex | Papalotla
Edo. Mex | San Martin de las PirAmides
Edo. Mex | Tecamac
Edo. Mex | Temamatla
Edo. Mex | Teoloyucan
Edo. Mex | Teotihuacan
Edo. Mex | Tepetlaoxtoc
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Edo. Mex | Tepotzotlan

Edo. Mex | Texcoco

Edo. Mex | Tezoyuca

Edo. Mex | Tlalmanalco

Edo. Mex | Tlanepantla de Baz

Edo. Mex | Tultepec

Edo. Mex | Tultitlan

Edo. Mex | Valle de Chalco - Solidaridad

Edo. Mex | Zumpango

Edo. Mex | Amecameca

Edo. Mex | Apaxco

Edo. Mex | Atlautla

Edo. Mex | Axapusco

Edo. Mex | Ayapango

Edo. Mex | Ecatzingo

Edo. Mex | Hueypoxtla

Edo. Mex | Isidro Fabela

Edo. Mex | Jilotzingo

Edo. Mex | Juchitepec

Edo. Mex | Nopaltepec

Edo. Mex | Otumba

Edo. Mex | Ozumba

Edo. Mex | Temascalapa

Edo. Mex | Tenango del Aire

Edo. Mex | Tepetlixpa

Edo. Mex | Tequixquiac

Edo. Mex | Villa del Carbén

Hgo Tizayuca

Fuente: Elaboracion Propia

@ COMETAH. Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitana del Valle de México. 1998.

" CAM. Programa para Mejorar la Calidad del Aire de la Zona Metropolitana del Valle de México
2002-2010. 2003.

“INEGI. Cuaderno estadistico de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México. 2004.

¢ PARTIDA, Virgilio y Anzaldo, Carlos. Escenarios demogréficos y urbanos de la zona
metropolitana del valle de México. En “La situacion demografica de México, 2003”". CONAPO.
20083.

De esta forma, se puede hablar de un AUCM el cual contempla todo aquel
territorio que ha sido enajenado por la infraestructura y los elementos propios
del continuo urbano, formando asi un solo poligono de dimensiones irregulares
gue se avoca a la representacion de los elementos reales construidos y que
sustenta en si mismo, los primeros indicios de elementos fisicos o sociales que
justifican la configuracion de dicha enajenacion.

Con la definicion de un AUCM, se busca contar con una delimitacion
geografica-espacial que permita identificar las presiones y los requerimientos
de la Red Vial de la Ciudad de México, ante una infraestructura urbana que, sin
distinguir limites politico-administrativos, se transforma en sus adentros y
amenaza con extenderse hacia sus afueras.



Figural. 1 Area Urbana de la Ciudad dio 2000.
Fuente: SANTOS 2004b

En la actualidad existen diversos documentos que muestran los poligonos
representativos del AUCM®.

Clemencia Santos en el documento intitulado “Monitoreo por imagenes de
satélite de la expansion metropolitana de la Ciudad de México” (Santos, 2004),
muestra el resultado del trabajo realizado en el Instituto de Geografia de la
UNAM (IG-UNAM), el cual destaca del resto de los actualmente disponibles, ya
gue toma como base el procesamiento de imagenes satelitales y lo combina
con informaciéon documental de organismos oficiales como el INEGI, para
finalmente obtener una interpretacién bastante aproximada del estado actual
del AUCM.

En la Figura 1. 1 se muestra el resultado del proceso mencionado para la
interpretacion del AUCM en el afio 2000.

Siguiendo la misma metodologia, se han obtenido previamente poligonos para
1970, 1994 y 1990 los cuales se utilizardn mas adelante en el andlisis
secuencial de la evolucion del crecimiento urbano.

® Cfr. Centro GEO 2003, INEGI 2005
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1.3 La Ciudad de México en el Siglo Veinte.

La Ciudad de México es un sitio que contiene aproximadamente 600 afios de
historia, de los cuales los dUltimos 100 han sido los mas intensos y
revolucionarios de todos. Las consecuencias de éste Ultimo siglo son
irreversibles y el sitio que fuera llamado “la ciudad de los palacios” o “la region
mas transparente del aire” ha quedado atras.

La Ciudad de México del Siglo veinte es una ciudad en proceso de transicion.
Sobre de ella se han realizado un buen numero de estudios analiticos,
espaciales, empiricos, filosoficos, artisticos e incluso experimentales que la han
convertido en el mayor laboratorio practico de cualquier estudioso de los
fendmenos urbanos.

Dentro de los estudios analiticos que tratan el comportamiento de las variables
economicas, politicas y sociales de la ciudad, existe un estudio en particular
que significé el parteaguas del andlisis metropolitano y el precursor de una
vision en particular del fendmeno urbano no solo de la Ciudad de México, sino
de todo el sistema urbano nacional, éste es el trabajo de Luis Unikel el cual a
pesar de haber sido escrito hace ya casi treinta afios, aun continua vigente
como el fundamento de la mayoria de los estudios que hablan sobre el
desarrollo regional de las metropolis en México (Unikel, 1978).

El consenso general de dichos estudios, establece la existencia de entre cuatro
y cinco etapas que definen la dindmica de la Ciudad de México durante el siglo
pasado.

1.3.1 Nacimiento de la Infraestructura

La primera etapa precisa el periodo entre 1900 y 1930 el cual se identifica
espacialmente por el crecimiento casi nulo del AUCM, manteniéndose
circunscrita a los limites de lo que hoy se conoce como Centro Histérico de la
Ciudad de México (CHCM).

Repercusion Territorial |
A pesar de que existen diversos documentos
histéricos que muestran la composicion de la
Civdad de México a lo largo de su historia,
las definiciones de poligonos pertenecientes
al AUCM hasta antes de 1970, deben de
tomarse como aproximaciones grdaficas, que
muestran una idea esquemdtica de la
ocupacion territorial histérica de la urbe.

Durante éste periodo existieron una
serie de fendémenos politicos y
sociales que fueron fundamentales
para la gestacion de lo que es hoy la
Ciudad de México. Durante la primera
década del siglo XX la migracion
campo-ciudad fue  practicamente
inexistente ya que las condiciones

latifundistas del porfiriato mantuvieron
cautivos a los campesinos que
pudieron haber considerado la
migracion a la ciudad.

Sin embargo, la ciudad presento

El Centro de Investigacion en Geografia y
Geomadtica “Ing. Jorge L. Tamayo”, hace una
recopilacion de la configuracion histérica del
AUCM, a partir de Espinosa Lépez, Enrique,
1991 "Civdad de México. Compendio




fuertes transformaciones producto del
impulso econémico de la republica
durante la paz porfiriana. Durante este
periodo el 36% de la poblacion
urbana del pais se ubicaba en la
Ciudad de México (ver Repercusion
Territorial 1).

Con la Revolucion, los esquemas de
ocupacion territorial se modifican, la
gente huye del campo y se refugia en
las ciudades, pero las enfermedades
y la guerra misma aumentan los
indices de mortalidad y por tanto la
ciudad mantiene su tamafo. Al
terminar la lucha armada la gente, en
lugar de establecerse en la ciudad,
regresa a sus lugares de origen, lo
gue mantiene estable las dimensiones
de la urbe (ver Repercusion Territorial

11).

De 1920 a 1930 se inicia el desarrollo
institucional y burocréatico del pais,
teniendo como principal punto de
partida la ciudad de México, la cual
comenzé a ser sede de un gran
namero de instituciones sociales,
econdmicas y culturales.

Toda esta aglomeracion de funciones,
pudo facilmente haber generado el
primer desbordamiento o explosion
demografica de la urbe, de no haber
sido por los efectos adversos
provocados por la gran depresion
economica de los Estados Unidos de
Norteamérica, la cual desaceleré los
indices de crecimiento, manteniendo
un bajo pero constante nivel de
crecimiento y expansion del AUCM
(ver Repercusion Territorial 111).

PRIMERO. Andlisis de la Evolucién del Crecimiento Urbano

cronolégico de su desarrollo urbano 1521-
1980" y muestra una digitalizacion
esquematica del AUCM para los afios 1824,
1929, 1941 y 1959 (Centro GEO, 2003).
Estas digitalizaciones serviran para explicar
el proceso de expansion territorial de la urbe
en sus primeras etapas.

Repercusion Territorial I/
En la Figura 1.2 se muestra una comparativa
entre los poligonos esquematicos del AUCM
de 1824 y de 1929, en donde se puede
observar la expansion de la ciudad en un
periodo de 105 aiios. El esquema de 1824 se
centra en lo que hoy es el centro histérico de
la ciudad el cual se conservé de manera mas
o menos estable durante los periodos del
Porfiriato y de la Revolucion.

Repercusion Territorial 11
La constante expansion urbana producto del
desarrollo institucional y burocratico de los
aiios 20’s genero6 que el AUCM se extendiera
de manera considerable en comparacion con
lo que histéricamente se habia presentado.
La creacion de las nuevas colonias fuera de
los limites del CHCM a finales del Porfiriato
marcé la tendencia que posteriormente se
seguiria con un desarrollo hacia el poniente
y sur del Distrito Federal.

De acuerdo con la Figura 1.2, la principal
diferencia entre el poligono de 1824 y de
1929 se encuentra hacia el sur y el poniente,
cubriendo casi la totalidad de la delegacion
Cuavhtémoc. Llaman la atencion los
primeros “brazos” de expansién hacia el sur
y hacia el norte del territorio que estarian
sefialando el desarrollo de corredores
urbanos producto del intenso intercambio de
flujos que comenzaban a presentarse desde
y hacia la ciuvdad de México.

Los dos corredores del sur corresponderian a
la Calzada de Tlalpan la cual conectaba al
CHCM con el centro de Coyoacdn (antigua
zona de descanso de los capitalinos) y el
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“Camino viejo a Acapulco” que hordeaba el
valle por la zona de lomas. Mientras tanto el
corredor que se extendia hacia el Noroeste
se articulaba por el camino hacia Pachuca,
mientras que la zona del Norponiente seiiala
la urbanizacion de las Lomas de Chapultepec
y su conexion mediante la Av. Reforma.

Toda esta primera etapa de la Ciudad de México en el siglo XX, es considerada
parte de los efectos espaciales ocasionados por la aplicacion del Modelo
Primario — Exportador que rigio las decisiones gubernamentales del pais en
aguel entonces.

1.3.2 Concentracion y Metropolizacién

Entre la primera y la segunda etapa existe una franja de transicion que se ubica
entre 1930 y 1940, la cual dio entrada al Modelo de Sustitucion de
Importaciones, que marcé la pauta para la consolidacién de la metropolizacion
y concentracion economica de la Ciudad de México.

Este modelo se dio desde mediados de los 30’s hasta finales de la década de
los 70’s. En una primera sub-etapa, entre 1930 y 1940, se mantuvo la
tendencia de altas tasas de crecimiento, las cuales, al no tener ya el freno de
“la gran depresion”, generaron la primera gran expansion espacial de la
metropoli.

| ) e

s e

BTN,

AUCM 1824 - 1929
Traza hihana 2002
.. liticos:

iticos
& 0 aucm 19z
e o et [} C ] o AUCH 1824

{ ‘ [ T
Figura 1.2. Comparativa esquematica del AUCM en 1824 y en 1929.
Fuente: Elaboracion propia con datos de Centro GEO, 2003.
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Figura 1.3. Comparativa ésquemética del AUCM en 1929 y en 1941.
Fuente: Elaboracion propia con datos de Centro GEO, 2003.

Repercusion Territorial IV

Durante ésta primera época la ciudad | En la Figura 1.3 se muestra la expansion del
fue el reﬂejé de la repuesta del pais AUCM entre 1929 Y 1941, la cual en tan solo
ante la delicada situacion | vna década alcanzé niveles de ocupacion

internacional de la segunda guerra | MYY importantes sobretodo en la zona de los
mundial. El objetivo era propiciar el primeros corredores urbanos mencionados

desarrollo industrial con miras a | " ¢ vinculo anterior, los  cuales

desarrollar la economia interna del ensancharon su  ocupacion territorial,
; ) consolidando asi la anexién de barrios y
pais, para subsanar carencilas

colonias como Tacubaya, San Pedro de los

eXtemas_ y aumentar las Pinos, Del Valle, Narvarte, Ermita y
exportaciones ante la demanda | portales.

internacional (ver Repercusion

Territorial 1V) Se observa también como la zona histérica

de Coyoucdn presento una expansion
importante, mientras que los centros
historicos de Tlalpan, Iztapalapa y
Xochimilco aparecen yua dentro de la zona de
influencia de ésta recién formada metrépoli.
Hacia el norte de distingue la consolidacion
urbana de la delegacion Cvauvhtémoc y el
desarrollo de las zonas industriales que

11
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De esta forma, la ciudad se convirtid
en la residencia de los principales
centros de produccion industrial,
generando, a mediados de los 50’s,
una fuerte atraccion demografica que
resultd en la desconcentracion del
centro hacia la periferia, con una
tendencia hacia los municipios del
Estado de México y hacia el oeste y
sur del Distrito Federal (ver
Repercusién Territorial V).

influenciadas por la infraestructura
ferroviaria de Buenavista comenzaron a
establecerse en los terrenos de la delegacion
Azcapotzalco y Gustavo A Madero.

Repercusion Territorial V
En la Figura 1.4 se muestra la comparativa
esquemdatica entre el AUCM de 1941 y de
1959. El inicio de lu migracion masiva hacia
la capital generé6 una presion sin
precedentes en materia de vivienda, la cual
fue resvelta mediante la creacion de zonas
habitacionales en el sur de la civdad, que
cubrieron por completo el drea de la
delegacion Benito Juarez y ocuparon gran
parte de la delegacion Coyoacan.

la delegacion Miguel Hidalgo presenté un
desarrollo enorme con la consolidacion del
hosque de Chapultepec como parque publico
y sitio favorito para la ubicacion de servicios
de recreacion y esparcimiento de los
capitalinos, situacion que estimulé la
generacion de infraestructura asociada con
los servicios de la zona. Aunado a esto y
dentro de la misma delegacion, la gran
industrializacion de la capital dio pié a que
surgieran las colonias de ocupacion
industrial al norte del hosque, tales como la
colonia  Andhvac, Tlaxpana, Verénica
Anzures, Granada e Irrigacion. También de
ocupacion industrial aparecié al nororiente
el desarrollo de la delegacion Gustavo A
Madero a través de la prolongacion de la Av
Insurgentes Norte, consoliddandose asi las
colonias: Industrial, Aragén, Bondojito,
Guadalupe Tepeyac, entre otras. Siguiendo
la misma tendencia industrial se establece al
norte la zona industrial de Vallejo, la cual se
ha mantenido como el principal centro
industrial del Distrito Federal, Gnica en la
zona con una red de vias férreas que brinda
servicio a los distintos centros de produccion.

Mientras tanto, la tendencia de ubicacion
residencial en las zonas de lomas alcanzé la
zona de influencia del campo militar No. 1,
lo que senté las bases para la expansion de
viviendas hacia esa zona, presentandose asi
las primeras conurbaciones con el municipio
de Huixquilucan.

Al oriente aparece la expansion del AUCM

12



A partir de ése momento, la ciudad
fue gestando una nueva forma de
organizaciéon espacial, conformada
por una regidbn econGmica que
intensificé los flujos de mercancias,
informacion y personas.

Entre 1950 y 1970, se presento el
crecimiento demografico mas intenso
en la historia de la ciudad lo que
provocé que el centro de
concentracibn econdmica, politica y
social que era la ciudad de México,
detonara una expansion territorial qué
rapidamente terminé por rebasar los
limites politicos del Distrito Federal
(ver Repercusion Territorial V1)

PRIMERO. Andlisis de la Evolucién del Crecimiento Urbano

sobre la delegacion Venustiano Carranza,
propiciada principalmente por la influencia
del “Aeropuerto Central” el cual en julio de
1943 obtuvo la categoria de Internacional,
lo que incrementé significativamente los
flujos de entrada y salida hacia la zona,
generando corredores del centro hacia el
Aeropuerto lo que evolucioné en la
expansion de la civdad. Un segundo
elemento que tamhién impulso el crecimiento
de la civdad hacia ésta zona, fue la
inauguracion del Avtédromo “Hermanos
Rodriguez”, el cual después de varios
intentos fallidos por concluirlo finalmente
fue puesto en marcha por el presidente Lopez
Mateos el 20 de Diciembre de 1959.

Finalmente al sureste de la civdad se
observa como el centro tradicional de
Iztapalapa  comenzaba a  expandirse
generando asi rutas de atraccion para todos
aquellos obreros de las colonias
industriales.

Repercusion Territorial VI
En el Instituto de Geografia de la UNAM, la
M.en I. Clemencia Santos dirige un proyecto
de monitoreo de la expansion del AUCM por
medio de imdgenes satelitales (Santos,
2004a), de las cuales se han logrado obtener
una serie de poligonos representativos de la
configuracion espacial histérica de la civdad
desde 1970 hasta el 2000.

Estos poligonos, a diferencia de los
obtenidos para ailos anteriores, son
representaciones mucho mas precisas que
muestran claramente el avance de la
urbanizacion del territorio. Para fines de
éste estudio se utilizaran los poligonos
obtenidos para los afios 1970, 1980, 1994 y
2000.
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Figura 1.4. Comparativa esquematica del AUCM en 1941

y en 1959.

Fuente: Elaboracién propia con datos de Centro GEO, 2003

El desarrollo econémico producto de
la industrializacién del pais permitio
gue la ciudad se expandiera de
manera intempestiva, comenzando en
los 50’s por una primera incursion

industrial en los municipios de
Naucalpan, Ecatepec y Tlanepantla.

Junto con ésta incursibn, se
mantuvieron las altas tasas de

natalidad, las cuales permitieron que
durante los 60’s los municipios del
Estado de México tuvieran un mayor
indice de crecimiento que el Distrito
Federal (ver Repercusion Territorial
VII).

Repercusion Territorial VIl
Resulta  impresionante  observar la
comparativa de las dimensiones del AUCM
en 1959 contra y la de 1970. En la Figura
1.5 se observa dicha comparativa, la cual
tiene la desventaja de que el poligono de
1959 sigue siendo una representacion
esquemdtica, mientras que el de 1970 ya es
producto de wun andlisis satelital mas
preciso. Pero aon asi se ohserva claramente
la verdadera dimension que tuvo el
fenomeno de explosion demogrdfica de la
ciudad durante los 60’s.

Sin lugar a dudas, el crecimiento masivo del
AUCM se vio reflejado sobre las delegaciones
de Azcapotzalco, Gustavo A Madero,
Iztacalco y los municipios de Naucalpan,
Atizapan de Zaragoza, Tultitlan,
Tlanepantla, Ecatepec, Coacalco y
Nezahualcoyotl, todos ellos pertenecientes a
una zona concéntrica al norte de la civdad de
1959.
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Figura 1.5. Compafativa entré el poligono esquematico del AUCM de 1959 y la representacién
espacial producto de un analisis satelital del AUCM de 1970. Fuentes: Elaboracién propia con
datos de Centro GEO, 2003 (Poligono 1959) y Santos, 2004a (Poligono 1970)

Fue durante ésta década
que el desarrollo
industrial se consolidd en
la zona norte del AUCM,
mientras que en la zona
sur se presentd el
desarrollo de las zonas
residenciales (ver
Repercusiéon  Territorial
VIII)

Repercusion Territorial VII/
Rodrigo Alarcon, en el segundo capitulo de la obra citada
realiza un andlisis econémico — espacial del AUCM vy
mediante un andlisis de Pareto logra identificar los
principales usos de suelo (Alarcon, 2004), los cuales se
utilizardn para identificar con detalle los usos que han
sido establecidos en las zonas de expansion.

En la Figura 1.6 se muestra la identificacion de los
principales usos de suelo para la zona norte de la ciudad
en las dareas de expansion entre 1959 y 1970. En primer
lugar es notable la ocupacion urbana de la delegacion
Azcapotzalco al Noroeste la cual presenta en su mayoria
usos de suelo Industriales y de Manufactura. Siguiendo la
tendencia se encuentra el municipio de Tlanepantla y
algunas zonas pioneras de Cvavutitldn lzcalli identificadas
como zonas de gran conectividad por la presencia de la
Autopista México — Querétaro. La delegacion Gustavo A
Madero también presenta zonas importantes de actividad
industrial.

En contraparte se encuentra la zona Noreste, la cual

también presenté una expansion territorial significativa
sobre el municipio de Ecatepec y parte de Coacalco y
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Cuavtitlan, en estas zonas, también se empezé a gestar
una fuerte actividad industrial gracias a la conectividad de
la autopista México — Pachuca, pero con una vocaciéon mas
tendiente hacia la Manufactura y la Habitacion.

De esta zona norte destaca la urbanizacion de Naucalpan y
de Atizapan de Zaragoza, la cual responde mas a usos de
Servicios, Habitacional y algo de Manufactura, al ser estos
sitios pertenecientes a la zona de lomas de la cual, ya se
ha comentado, se tiene una preferencia climatico —
paisajista para la ubicacion de los asentamientos
residenciales de alto nivel socioeconomico. Es decir, en
aquel entonces, Naucalpan y Atizapdn se comenzaron a
desarrollar mas como Suburbios alejados de la ciudad
Industrial que ofrecian atractivos naturales para la
ubicacion de fraccionamientos campestres.

En la Figura 1.7 se presenta la imagen correspondiente
para los usos de suelo en las zonas de expansion del Sur
de la Civdad entre 1959 y 1970, en donde se observa que
el principal uso de estas ocupaciones territoriales, es el
destinado a la habitacion, los comercios y algunos
servicios.

Durante ésta década se comenzd la gestacion de dos
grandes zonas tradicionalmente residenciales, las cuales a
pesar de tener el mismo uso de suelo, son diametralmente
opuestas en cuanto a los niveles socioeconomicos de los
asentamientos.

Al suroeste surgen los fraccionamientos residenciales como
el Pedregal de San Angel y se comienza a sentir la
integracion al continuo urbano de las casonas de San
Angel y algunas otras del barrio montafioso de San
Jeronimo y de Coyoacdn.

Mientras tanto al Sureste hace acto de presencia el
precario y gigantesco asentamiento de Ciudad
Nezahualcoyotl, asi como gran parte de las delegaciones
Iztacalco e Iztapalapa como respuesta inicial del fin del
modelo de sustitucion de importaciones el cual comenzaba
a mostrar claras deficiencias para soportar de manera
adecuada el gigantesco niomero de migrantes que se
aglomeraban en la civdad.

Toda la inercia de crecimiento y desarrollo que la ciudad mantenia desde la
mitad de siglo, tuvo su pico maximo en la década de los 70’s, cuando la
economia de aglomeracion que habia dado muy buenos resultados al pais,
comenzo a hacer sentir sus aspectos negativos por encima de sus positivos.

En la Tabla 2 se muestran los incrementos medios anuales de la Ciudad de
México, asi como los crecimientos naturales y sociales de poblacién durante

16
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las décadas de los 40’s, 50's y 60’s en donde se puede ver la tendencia de
aglomeracion hasta antes de entrar en su etapa de complicacion y deterioro
durante los 70's.

£ SN | LT E G
W cn :
: LI
[
)
" .
L £ W E 3 A M A [

T it AR
SOOACALLD DE BERRIDLARALS

H & aak

g -

Hi e

L

e, 1 E N c
-
AUCM 1959 - 1970
Usos de Suela
Traza Urbana 2002
..... Limites Paliticos
[ Aucw 165 7o
5 AUCM 1959
us
Comerela
Comercio y Habitacional
i Habitaciomal
Indhustria
Indusmla y Habitaclenal
Manufactura

i h e ¥ 2
S ria T neErARTLA D¥]A
S om s iy ]

Manufactura y Habitacional
Sendelos
Servicios y Habitacienal
Other

o 1 2 3

L e ne d
Figura 1.6. Principales usos de suelo en las zonas de expansion entre 1959 y 1970 al norte del
AUCM. Fuentes: Elaboracién propia con datos de Centro GEO, 2003 (Poligono 1959), Santos,
2004a (Poligono 1970), Alarcén, 2004 (Usos de Suelo 2000)

Tabla 2. Incrementos poblacionales en la Ciudad de México durante el tercer cuarto del siglo
XX. Fuente: Elaboracion propia con datos de Unikel, 1978.

Incrementos medigs Crecimiento
anuales Cd. De Méx.

Periodo BRUTOS NETOS | NATURAL SOCIAL
1940 - 1950 5.90% 5.40% 381,413 847,197
1950 - 1960 5.20% 4.90% 1,191,880 739,053
1960 - 1970 5.40% 5.20% 1,956,594 | 1,488,529

Y es que toda aglomeracion representa una ventaja inicial en las interacciones
humanas, pero si no se mantiene un control y un orden sobre el enorme
cumulo de interacciones que se pueden generar, es posible que lo que en un
principio permitio un mejor nivel de vida, termine por convertirse en el principal
obstaculo para su desarrollo.

En el caso de la Ciudad de México, esta afectacion por aglomeracion se vio
reflejada en la pérdida de dinamismo, en la incontrolada demanda de servicios
basicos y en la incapacidad de generacién del nimero de empleos que eran
requeridos.

17



José Vicente Torres Garibay

aptiloitecsegely —
AUCM 1959 - 1870
Usos de Suelo
Traza Uthana 2002

Comercio

Camercio y Habitacianal
Habitacianal

Indbustiia

Indstiia y Habitacional
Manufactina
Manufactna y Habitacional
Sarvicles

Serdeles y Habhaclonal
Oher

L] 1 1

LA MAGDALENA COMTHERAY

Figura 1.7. Pnnmpales usos de suelo en las zonas de expansién entre 1959 y 1970 al Sur del
AUCM. Fuentes: Elaboracién propia con datos de Centro GEO, 2003 (Poligono 1959), Santos,
2004a (Poligono 1970), Alarcén, 2004 (Usos de Suelo 2000)
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La estrategia de aglomeracion
para la producciéon llegb a su
limite a finales de la década de
los 70’s anunciando asi el fin del
modelo de  sustitucion de
importaciones. En esos afios,
como producto de un decremento
en la natalidad y en una pérdida
de atractivo para los migrantes,
las tasas de crecimiento del
AUCM se estabilizaron llegando
casi a la media nacional.

A pesar del decremento en las
tasas de natalidad, el crecimiento
entre 1970 y 1980 en términos
netos fue de mas o menos 8
millones hasta 13 millones, lo
anterior producto de la inercia que
ya se llevaba y de las
dimensiones con las que ya se
contaban (ver Repercusién
Territorial 1X)

PRIMERO. Andlisis de la Evolucién del Crecimiento Urbano

Repercusion Territorial IX
En cuanto a la expansion territorial se puede
observar en la Figura 1.8 wuna imagen
comparativa entre 1970 y 1980, como el
crecimiento ya no es para nada tan explosivo
como en otros periodos.

Existe una marcada tendencia de ocupacion de
las zonas sur del Distrito Federal en un intento
por cubrir dos necesidades apremiantes para dos
distintos rangos socioeconémicos: en primer
lugar el de los mas necesitados, conformado por
los recién desempleados ex — obreros de la
industria y los despistados inmigrantes que
mantuvieron aon sus esperanzas de encontrar
trabajo en la civdad, ambos grupos que al no
poder mantener o encontrar alojamiento en el
centro de la civdad, se ven obligados a buscar
una vivienda en zonas alejadas, las cuales son
tomadas por la fuerza en plena colusion entre
los lideres populares y los actores politicos los
cuales se vieron personalmente heneficiados con
algunas de las invasiones mas grandes jamds
presentadas en Latinoamérica (lomas de
Padierna en la zona del Ajusco, por mencionar
un ejemplo).

Y el segundo rango socioeconomico fue aquel
que habiendo observado el inclemente desarrollo
urbano de la civdad, tuvo la posibilidad de
considerar un escenario alterno al tipo de vida
citadino y tomo la idea de un retorno al aspecto
apacible y natural que ofrecian las otrora zonas
de excursion dominical y descanso como
Coyoacin, San Angel o San Jerénimo de la
antigua civdad de México.

De tal forma que zonas de conservacion
ecolégica pertenecientes a las delegaciones:
Alvaro Obregén, Coyoacén, Xochimilco,
Cvajimalpa, Iztapalapa y Tlahvac fueron
ocupadas por asentamientos tanto irregulares,
como planificados que se extendieron a lo largo
del arco sur del anillo periférico y amenazaron
con afectar considerablemente el suelo de
conservacion del Distrito Federal.

Situaciones similares se sucedieron al poniente
de la ciudad. Aquella remota regién boscosa
inmersa en las alturas de la Sierra de las Cruces,
comenzaron a ser descubiertas como un sitio
susceptible para el asentamiento de viviendas
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Con la caida del modelo de
sustitucion  de  importaciones,
rapidamente se inicid un proceso
de desindustrializacién del Distrito

Federal, afectando directamente
al mercado interno el cuél se
encontraba arraigado en la

infraestructura y en la dinamica
diaria de la ciudad.

Este proceso de
desindustrializacion comenzé en
buena medida por disposiciones
oficiales que comenzaban a
resentir los estragos de la
industria en el medio ambiente.
De tal forma que se optd por el
traslado espacial de la industria
fuera de la Ciudad, el cual se
cumpli6 de manera parcial y
deficiente al quedar gran parte de
la misma acotada dentro de la
ZMCM, lo que propicioé que lo que
otrora fueran, desarrollos
residenciales propios de una
“suburbia” imitada, se convirtieran
en zonas industriales con fuertes
disparidades en las condiciones
ambientales y en la calidad de
vida con el resto del AUCM
(Centro GEO, 2003) (ver
Repercusién Territorial X)

tipo campestre y de alto nivel socioeconomico
que convenientemente se encontraban bien
comunicados por la carretera México — Toluca y
avenidas importantes como Reforma o
Constituyentes, con la zona central y de negocios
de la capital. De esta forma, aparecen en ésta
década los primeros fraccionamientos
residenciales  netamente  urbanos  sobre
Huixquilucan y Cuajimalpa, como los primeros
pioneros de una de las zonas inmobiliarias mas
activas de la civdad hoy en dia.

Repercusion Territorial X
Esta mala regulacion y planificacion de la salida
de la industria del Distrito Federal, generdo que
los municipios del norte de la ciudad fueran
recibiendo poco a poco a aquellus empresas que
estimuladas (tanto positiva como negativamente)
a salir de la entidad, que no deseaban perder el
contacto con los centros de regulacion y control
federal, vieran la posibilidad de establecerse lo
suficientemente lejos como para no ser afectadas
por la regulaciones, pero lo suficientemente cerca
como para poder mantener su contacto con la
gran civdad.

Estas empresas huscaron ubicarse sobre todo en
zonas donde la infraestructura de comunicaciones
les permitiera no interrumpir sus interacciones
con los instrumentos de control del centro y que a
su vez les brindara la conectividad suficiente con
el resto de su mercado.

De esta forma se consolidan las zonas
industriales de Cuvautitlan lzcalli y de Tultitlan
convirtiéndose asi en unos de los principales
centros de produccion industrial del la region
centro y del pais (Figura 1.9). La posibilidad de
rapida conexion que ofrece la autopista México —
Querétaro entre el norte Noroeste del pais y el
Distrito Federal, permitié que un gran nimero de
empresas industrializadoras se ubicaran en
dichos sitios trayendo consigo una explosion del
desarrollo urbano local con una vocacion dirigida
al ramo industrial y de servicios.

Por su parte al Nororiente de la ciudad se
terminé de desarrollar la zona industrial de
Ecatepec, la cual por motivos andlogos a Tultitlan
y Cuavutitlan lzcalli, representé la ubicacion ideal
para la instalacion de aquellas compaiiias con
mercados importantes hacia el Nororiente del
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pais, una vez mds, sin perder el contacto con el
centro de control del pais (Figura 1.10). En este
caso fue la auvtopista México — Pachuca la que
permitio el desarrollo mencionado.
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Figura 1.9. Consollda0|on Industrial del Noroeste del AUCM Fuentes Elaboracmn propia con
datos de Santos, 2004a (Poligonos 1970 y 1980) y Alarcén, 2004 (Usos de Suelo)

Mientras tanto, el Distrito Federal comenz6 a perder lentamente su dindmica
poblacional, para mantenerse Unicamente como el receptor de los centros de
decision tanto de las poderosas instituciones gubernamentales, como de la
incipiente pero muy hacendosa iniciativa privada.
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del AUCM. Fuentes: Elaboracién propia con

datos de Santos, 2004a (Poligonos 1970 y 1980) y Alarcén, 2004 (Usos de Suelo)

1.3.3 Globalizacion y Apertura Comercial

Con el inicio de la década de los 80, se establece en México el modelo de
apertura comercial el cual resta importancia al mercado interno y enfoca sus
acciones a la participacion de los mercados dentro del ambito global.

Los esfuerzos de industrializacion en la etapa anterior, se detuvieron de
manera intempestiva y se dio un giro de 180° en el manejo de la productividad
nacional. Lo anterior tuvo un efecto directo y contundente en la Ciudad de
México, la cual habia sido el centro neuralgico de la concentracién espacial y

de las actividades del pais.

A principio de los 80’s la ciudad se
encontraba sumida en un proceso de
desindustrializacion  deficiente que
relegaba a las industrias a la
produccion de consumo local, que a
su vez deprimia rapidamente la
competitividad y el valor del suelo en
el centro del AUCM, dejando tras de
si una gran cantidad de
infraestructura sin mantenimiento y
subutilizada que para colmo de males
termind por colapsar a causa de los
sismos de 1985.

Repercusién Territorial X/
Con la tragedia de 1985, la civdad vio
destruida su zona central, y todas aquellas
personas que adn  habitaban los
deteriorados y abandonados edificios del
centro, se vieron en la necesidad de emigrar
hacia las afueras de la ciudad en bisqueda
del hogar que habian perdido en el
terremoto. De esta forma, se alimenta una
variable mas al muy complejo fenémeno
social que significa la aparicion intempestiva
de precarias zonas habitacionales en el
oriente de la ciudad, las cuales, entre otras
cosas recibieron al comulo de damnificados
del '85.
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Todos aquellos espacios que en otros
tiempos habian servido como base de
la principal actividad productiva del
pais, fueron abandonados como
consecuencia del cese de actividades
y de la inestabilidad estructural.

Con la destruccion de 1985, la ciudad
precipito el proceso que venia
sufriendo y termind por consolidar la
expansion a los municipios
conurbados y el abandono de la
ciudad central (ver Repercusion
Territorial XI)
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En la Figura 1.11 se muestra una
comparativa entre el AUCM de 1980 y la de
1990, en donde es evidente la aparicion de
los asentamientos urbanos (lu mayoria de
caracteristicas precarias) en los municipios
mexiquenses de: Chimalhuacan,
Chicoloapan, La Paz, Chalco Solidaridad e
Ixtapaluca.

También se observa el gran crecimiento
presentado al noreste, partiendo de Ecatepec
y extendiéndose varios kilometros hacia el
norte por los Municipios de Tecamac y
Acolman, en donde también fueron recibidos
un buen nomero de damnificados por el
terremoto, lo que se sumé al crecimiento
natural de la zona, el cual continué siendo
uno de los mds grandes dentro de la ZMVM.

Ahora bien, la salida del centro de la civdad
y la consecuente expansion del AUCM, no fue
solo generada por gente de escasos recursos;
existio un huen grupo de habitantes de clase
media que ante el stress postraumatico,
prefirieron migrar hacia las zonas
montafiosas del sur, lo que generé el
fraccionamiento (legal e ilegal) de grandes
zonas del Ajusco y de Xochimilco. También
hubo migrantes de ésta misma clase hacia el
norte de Ecatepec y de Atizapan.

Mientras tanto, algunos de los mds antiguos
habitantes de colonias como lu Roma, Del
Valle, Hipédromo, Ndapoles, Judrez,
Cuauhtemoc, Anzures y Condesa, entre otras,
los cuales contaban con mds recursos,
terminaron por convencerse que la vida en la
zona bhaja de la cuenca no era tan favorable
para ellos y prefirieron migrar hacia la zona
de lomas en donde se garantiza una mejor
integridad estructural, una vista mucho mas
espectacular y un clima mas afable y
himedo.

Mientras se trabajaba en la recuperacion fisica de la tragedia, la ciudad
comenzo a resentir los verdaderos efectos del fenbmeno. Su centro industrial y
toda la infraestructura que complementaba la actividad se vieron subutilizados,
lo que inmediatamente repercuti6 en materia de empleo. La aportacion
porcentual de la ciudad al PIB nacional disminuyo6 del 37.7% en 1980 a 32.5%
en 1998 (Centro GEO, 2003). De esta forma, las pocas industrias que
guedaban dentro del DF, terminaron por migrar a los municipios del norte, lo
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qgue consolido la expansion y la determinacion de éstas demarcaciones como
zonas industriales y de vivienda.
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Figura 1.11. Comparativa entre la representacion espacial producto de un analisis satelital del
AUCM de 1980y la captura digital de una interpretacion previa de 1990.
Fuente: Elaboracién propia con datos de Santos, 2004a (Poligono 1980) y Gutiérrez, 1990 en
Santos, 2004b (Poligono 1990)

La ciudad que habia sido el principal polo atractor de empleos en la rama
industrial, cesaba sus actividades en éste rubro, manteniendo Unicamente sus
funciones como centro de control politico y de servicios de la federacion.

Esta pérdida de hegemonia industrial dejo tras de si a un ejercito de obreros
calificados que habian formado parte de la gran migracion sucedida durante los
70's y los 80’s. Todas estas personas se habian desarrollado y habian formado
nucleos familiares que ya eran parte de la ciudad, y el pensar en emprender un
nuevo éxodo resulto muy penoso para muchos, pero indispensable para otros.

1.3.3.1 El Regreso a Casa

Para principios de los 90’s, la ciudad comenz6 a presentar serias deficiencias
en las condiciones generales de vida. La contaminacion se encontraba en
niveles muy elevados, la criminalidad amenazaba la vida y la integridad de las
familias y la crisis econémica no ayudaba en la creacion de los empleos que
cada dia mas jovenes, producto de las explosiones demograficas comenzaban
a demandar.

Aunado a esto, el pais comenzé a generar una creciente diversificacion de las

actividades econdmicas por todo el territorio nacional, lo que propicié la
aparicion de puntos de atraccion distintos al de la ciudad de México.
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De acuerdo con datos del Consejo Nacional de Poblacion, la mayor parte de
los movimientos migratorios nacionales han dejado de ser rurales y se han
concentrado entre las 364 ciudades del pais (CONAPO, 2000), lo que
representa una oportunidad real de migracion para aquellos jévenes, que
habiendo nacido y crecido en un ambiente urbano, hoy tienen la oportunidad de
migrar a zonas de mayor tranquilidad y de mejores oportunidades de desarrollo
personal, sin sacrificar su estilo de vida citadino.

Es asi como la Ciudad de México ha pasado de ser el principal punto de
atraccion del pais, a uno de los principales puntos expulsores de poblacién.

0 31 & 9

Figura 1.12. Comparativa entre la captura digital de una interpretacion previa de 1990 y la
representacion espacial producto de un andlisis satelital del AUCM de 1994. Fuente:
Elaboracion propia con datos de Santos, 2004.

Kilometers

Repercusion Territorial X/
En la Figura 1.12 se muestra la comparativa
entre los poligonos del AUCM de 1990 y de
1994. A pesar de que la obtencion de los
poligonos proviene de dos técnicas distintas,
es posible observar como el principal
desarrollo es aquel que se da en las
periferias, no como un continuo urbhano, sino
como la anexion de pequefios asentamientos
que poco a poco van formando una periferia
expandida estableciéndose asi la base de
una estructura multinuclear tipica de los

En la Figura 1.13 se muestra un mapa
de los principales flujos de emigrantes
interestatales que existieron entre
1955 y 1960 en donde se muestra
como clara y contundentemente, la
Ciudad de México era el destino
obligado, fuera de Estados Unidos de
Norteamérica. Mientras tanto, en la
Figura 1.14 se muestran los
principales flujos de Inmigrantes en el

periodo 1995-2000 en donde se nota
la tendencia expulsora de la ciudad al
ser uno de los principales lugares de
Origen de dichos migrantes.

territorios metropolitanos (Aguilar, 2002).

No todos los pequefios poblados de la
periferia, que aparecen por primera vez en
el poligono del ’'94 son nuevos
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Lo anterior tiene efectos muy
importantes en la conformacion del
AUCM, ya que si se hace una
segunda revision a la Figura 1.14, las
lineas de migracion no son tan
lejanas, sino que mas bien tienden a
establecerse cerca de la zona central,
lo que puede estar incitando a la
consolidacion de una Megal6polis en
el centro de la republica, la cual tiene
como eje central el AUCM (ver
Repercusién Territorial XII)

asentamientos, algunos de ellos, forman
parte de un conjunto que a partir de la
influencia constante de la civdad,
comenzaron o desarrollarse de manera
particular como parte de lo que Guillermo A.
Aguilar reconoce como “urbanizacion de
hase regional” (idem) y que se expresa por
medio de un mayor alcance territorial de las
civdades, independiente del continuo
urbano, a medida que su influencia se ve
facilitada por los avances tecnolégicos.

De esta forma, los asentamientos de tipo
urbano que se encuentran en los municipios
de Nicolas Romero, Tepotzotlan, Teoloyucan,
Tultepec, Melchor Ocampo, Tecamac,
Acolman, Tezoyuca, Chiautla, Atenco,
Chiconcuac, Texcoco, Ixtapaluca y Chalco,
formaban parte, en 1994, de la periferia
expandida de la ciudad de México, la cual en
un lapso de cuatro afios, entre 1990 y 1994,
fue descubierta por los investigadores, lo
cuales se dieron cuenta que la influencia
fisica de la civdad se comenzaba a reflejar
mas alla de sus limites de continvidad,
situacion que se intensifico durante la
segunda mitad de la década de los 90’s.

1955-1960

Volumen de migrantes:

—— Menos de 10 mil
De 10 a 29 mil

= 30milo'mas

Figura 1.13. Principal Entidad de Destino de los Emigrantes interestatales, 1955-1960.

Fuente: CONAPO, 2000
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1995-2000

Voiumen de migrantes:

—— Menos de 10 mil
De 10 a 29 mil
30 mil o méas

Figura 1.14. Principal Entidad de Origen de los Inmigrantes interestatales, 1995-2000.
Fuente: CONAPO, 2000

1.3.3.2 Supervivenciay Polarizacion

Ahora bien, el éxodo y la transformacion de polo atractor a expulsor por parte
de la ciudad de México, fue solo una respuesta ante la crisis de los 80’s; ya que
como se ha indicado anteriormente, existié una gran numero de ex — obreros
industriales que ya eran parte de la ciudad en donde su familia no conocia ni
conoce alguna otra forma de vida que no sea la de la Ciudad de México.

De esta forma, surge durante los afios 90’s una transformacion de las
actividades dentro de la Ciudad, la cual ha dejado de basarse en la produccién
industrial basica para dividirse entre la manufactura y los sectores de comercio
y servicios. En términos operativos se ha establecido que la tendencia ha
girado de ocupaciones mas estables a otras mas inestables.

En la Figura 1.15 se muestra un plano que representa la distribucion espacial
de los centros generadores de carga en la Ciudad de México, De acuerdo con
su ubicaciéon y lo reportado por los mas recientes estudios (LOZANO et al,
2006), se observa como la mayoria de estos centros corresponden a rubros
como Manufactura, Comercio y Servicios en zonas que anteriormente se
habian consolidado como industriales.

El procedimiento de obtencion de los datos mostrados en la figura, se detalla
mas adelante en el capitulo cuarto del presente documento.

Aquellas ocupaciones estables que sufrieron la principal contraccién dentro de

este fendmeno fueron la manufactura, la administracion publica, la defensa y la
construccion (Aguilar, 2000).
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Figura 1.15. Distribucién espacial de los centros generadores de carga en la Ciudad de México.
Fuente: LOZANO et al, 2006

Mientras que los sectores en expansi
grupos. El primero son los servicios

on se mantienen principalmente en dos
al productor, el cual requiere de una

importante cantidad de capital y mano de obra calificada para llevarse a cabo, y
el segundo grupo son los servicios al consumidor, que son aquellas actividades
asociadas con el autoempleo, de muy pobre calificacion y muy baja inversion.

De estas dos divisiones, se establece
gue solamente el 30% del empleo
terciario estuvo asociado con los
servicios al productor (Aguilar, 2000),
lo que presupone una piramide
discriminatoria dentro del nuevo
arreglo del empleo en la ciudad.

Al modificarse la vocacién de la
ciudad de México de la industria de la
Manufactura, a los Servicios
especializados, los obreros que
laboraban en las primeras, no fueron
recontratados en los nuevos tipos de
empleo por estar poco -calificados
para esta nueva actividad de altas
especificaciones.

La insercion de México al sistema

Repercusion Territorial XI//
En la Figura 1.16 se muestran los poligonos
representativos del AUCM para los afios de
1994 y de 2000, en donde es posible
distinguir como en tan solo seis afios, la
periferia del drea se vio incrementada de
manera importante, consolidando los
asentamientos externos como parte de la
periferia expandida que hoy en dia forma
parte de la nueva dindmica metropolitana de
la civdad.

De esta manera se unen a dicha periferia
expandida, las zonas urbanas de Coyotepec,
Zumpango, Tizayuca, Nextlalpan,
Teotihuacan, Tepetlauoxtoc, Cocotitlan y
Temamatla, consolidando asi la influencia
metropolitana de la Civdad de México la
cual ha logrado establecer relaciones
urbanas que van mas alla del continuo
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global por medio de las politicas
neoliberales ha sido uno de los
factores fundamentales que han

desencadenado el empobrecimiento y
la polarizacion.

La reduccion de salarios fue crucial
para devolver la competitividad al
mercado laboral internacional, la
recuperacion del sector
manufacturero se logré por medio del
recorte de personal y la importancia
creciente de los servicios
especializados ha generado una gran
brecha entre los salarios de los
obreros y las altas percepciones que

reciben “los mas calificados
consultores” de las empresas
transnacionales (ver Repercusion

Territorial XIII)

PRIMERO. Andlisis de la Evolucién del Crecimiento Urbano

urbano.

Este redimensionamiento de la urbe ha
generado dos alternativas en cuanto al
desarrollo personal y laboral de los
habitantes, la primera consiste en un
incremento considerable e infrahumano de
los tiempos y distancias de desplazamiento
diarios hacia los centros de trabajo, y la
segunda considera el surgimiento de una
serie de subcentros dentro de la ciudad, lo
que estaria significando la formacion de una
ciudad polinuclear, en donde la dimension
de la urbe ha obligado a la fragmentacion
interna  no solo de tipo politico
administrativa, sino también de actividad
humana.

De esta forma se piensa en la generacion de
un fenémeno que actualmente se estudia y
se entiende como la transformacion de la
Civdad de México en una ciudad polinuclear
(Graizbord, 2004) en donde el distrito
central de negocios y la zona manufacturera
periférica a éste se estdan sustituyendo por
un cierto nomero de centros locales
suburbanos que permiten la diferenciacion
de los servicios de alto rango y el empleo en
el sector hasico (Aguilar, 2004).

Un ejemplo claro de lo anterior se presenta
con el fenémeno urbano del municipio de
Huixquilucan, el cual al igual que los
municipios mencionados anteriormente,
aparece por primera vez dentro del poligono
del AUCM de 2000, pero a diferencia de los
demads, ésta integracion urbana responde a
la formacion de un subcentro de negocios, al
que se le denominard Interlomas — Santa Fe,
dedicado particularmente a la ubicacion de
oficinas corporativas de alta especificacion
que ha revolucionado los usos y costumbres
no solo de la poblacion del poniente de la
civdad, sino de todos aquellos miembros de
la poblacion econémicamente  activa
empleada en el sector terciario.
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Figura 1.17. Sub-mercados de mayor actividad inmobiliaria en el AUCM. Fuente: Elaboracion
propia con datos de Jones Lang LaSalle, 2004
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De esta forma, el alto grado de
polarizacion y desigualdad que
siempre se ha dado en la
Ciudad de Meéxico, se ha
modificado y se ha
profundizado
substancialmente.

Hoy en dia se puede hablar de
dos grandes secciones de la

ciudad: aquella que se
encuentra ubicada dentro del
proceso global de flujos

economicos e informativos, y
la otra que se mantiene como
una mega - ciudad
latinoamericana

completamente ajena a los
procesos de economia global

e inmersa en las
problematicas  sociales vy
econémicas de una
concentracion  caodtica  del

tercer mundo (ver Repercusién
Territorial XIV)
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Repercusion Territorial XIV
Se ha observado que la ciudad de México muestra una
gran disparidad o bipolaridad dentro de los procesos
de integracion de la urbe a la red de ciudades
mundiales (Cfr. Ordéiiez, 2000 y Parnreiter, 2000).
Esta disparidad tiene su expresion espacial dentro del
territorio por medio de un claro ordenamiento de las
infraestructuras y de los desarrollos inmobiliarios, los
cuales hacen claras diferencias entre lo que puede
servir como elemento mundial, y lo que corresponde a
la ciudad tercer mundista y marginada.

Luego entonces, se puede decir que el proceso de
globalizacion de la ciudad de México se ha venido
dando solo en algunas partes de la civdad, las cvales
corresponden a las de mayor plusvalia y actividad
economica (Figura 1.17), tales como Paseo de la
Reforma, Avenida Judrez, Santa Fe, Polanco,
Insurgentes Sur y Periférico Sur.

Por lo tanto, el ingreso de los procesos glohales en la
Civdad de México no solo ha implicado la evolucion
hacia nuevas formas de centralidad, sino que incluso
ha trascendido a la creacion de una nueva centralidad
dentro de la Ciudad.

Las zonas que se han mostrado en la Figura 1.17 estdn
vbicadas Onicamente en 5 de las 16 delegaciones del
DF (Miguel Hidalgo, Cvavhtémoc, Alvaro Obregén,
Benito Judrez y Coyoacdn), en las cuales se produce las
dos terceras partes del PIB de la Ciudad y en donde se
han concentrado practicamente todos los recursos
necesarios en materia de telecomunicaciones,
infraestructura, inversiones extranjeras y mega
proyectos urbanos que han hecho que los valores de
suelo alcancen los niveles mas altos de la nacion.

Por su parte dentro de estas cinco delegaciones,
Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Benito Judrez son las
que presentan los niveles mds altos de informalidad
economica (Parnreiter 2000), lo que significa
simplemente un elemento mas del proceso polarizador
de la globalizacion, donde los servicios informales
retoman los empleos perdidos por las industrias
nacionales que han cedido ante la produccion global,
mientras que los servicios al productor se establecen
como los nuevos esquemas de produccion econémica.
De tal suerte que los nuevos ejecutivos de las
empresas de consultoria, tendran la necesidad de
emplear choferes, empleadas domésticas y demas
servicios informales los cuales seran cubiertos por la
poblacion que reside en las zonas “no glohalizadas”
de la civdad.
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Con la incipiente preeminencia del sector servicios como actividad productiva
de la ciudad de México, se ha venido dando un desarrollo paralelo de
actividades informales, impulsadas por aquellos obreros despedidos de la
manufactura, que hoy les brindan servicios personales a los empleados de
servicios altamente calificados, asi como ofrecen relaciones de compra — venta
(de manera ilegal en su mayoria) al grueso de los consumidores urbanos. Es
asi como se tejen fuertes lazos entre la economia formal y la economia
informal. Las actividades informales y el autoempleo estan desempefiando un
papel protagénico para la ciudad de México, ya que cuentan con una gran
concentracion de potenciales consumidores para sus productos.

La polarizacion se nutre de los requerimientos naturales de cada uno de los
sectores diametrales en donde el primero exige una intensa preparacion
académica y altos rendimientos laborales, mientras que el otro acoge a todo
aqguel que opte por no delinquir para obtener su sustento.

Mientras un sector lucha y se encuentra constantemente ocupado por formar
parte del proceso global de acumulacién de riqueza, el otro permanece ajeno a
todo aquello y se dedica a labores que le brindan el sustento diario y tal vez un
poco mas.

Todo esto se desarrolla en un mismo sitio, entrelazando y compartiendo
espacios y sinergias, complicando la planificacion del desarrollo urbano, y
haciendo evidente las grandes incongruencias y disparidades que, hasta cierto
punto, lo mantienen vivo.

1.3.4 Reflexiones sobre la Ciudad

En resumen, el desarrollo del AUCM ha sido la respuesta a la implementacion
de diversos modelos econdémicos que han tenido su representacion y
consecuencia espacial en la ciudad.

La aplicaciéon de politicas de desarrollo econémico ha sido para la ciudad de
México, el motor que impulsa el proceso de ocupacion territorial el cual ha
cobrado caracteristicas particulares en funcion del modelo en gestion.

De esta forma se puede hablar de un primer periodo de expansion institucional,
seguido de un modelo de industrializacion masiva, que una vez agotado dio
paso a una desindustrializacion cadtica con afiadidos tragicos y que
actualmente se deriva en una polarizacion de las actividades, con una
transicion al sector servicios y una reorganizacion policéntrica esparcida.

Ahora bien, en términos espaciales se puede decir que el tamafio del AUCM se
mantuvo constante durante el primer cuarto del siglo XX, después comenzo6 un
proceso de crecimiento semi-restringido (entre la industrializacién del pais y la
gran depresidbn norteamericana), que posteriormente se descontrolé
alcanzando dimensiones nunca imaginadas, lo que terminé por generar una
situacion insostenible que aunada con fenébmenos naturales obligaron a la
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ruptura de la centralidad y a la ocupacion parcial de las periferias de la ahora
extensisima ciudad.

Hoy en dia la ciudad vive un momento de transicion en torno a sus procesos de
expansion, ocupacion y utilizacion territorial. La Ciudad de México no es mas la
capital industrial del pais, pero sigue siendo indiscutiblemente la capital politica
y econdémica de la nacion.

La idea de crecimiento mediante la expansion de la continuidad fisica de la
urbe ha dejado de ser fundamental para el entendimiento del comportamiento
de la misma.

En la actualidad las tendencias de crecimiento se debaten entre: a) la
consolidacion de los sub — centros urbanos ubicados en las periferias
expandidas y b) los procesos de redensificacion y saturacion urbana en el
centro de la ciudad.

Ante estas dos posibilidades, la participacion de la infraestructura vial de la
ciudad se establece como un elemento preponderante que puede permitir, por
un lado, prolongar la expansion del continuo urbano en las zonas policéntricas
o por el otro lado, garantizar que la saturacion y el incremento de la densidad
en el centro no afecte la operatividad del trafico de actividades. En ambos
casos, la correcta operacion de la infraestructura se veria reflejada en la
competitividad y el éxito de las nuevas zonas.
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Segundo

Tendencias de Expansion del AUCM

El estudio de las tendencias de expansion del AUCM, refiere a una serie de
elementos que actualmente interactian en conjunto con el fenémeno urbano y
gue tarde o temprano se iran reflejando en la estructura fisica de la ciudad.

El objetivo principal del presente capitulo es hacer una breve aproximacion a
estos elementos, para que junto con los principales patrones histéricos
analizados en el capitulo anterior, se de un prondstico del crecimiento del
AUCM, que sirva para identificar la posicion actual y las perspectivas posibles
de la infraestructura vial dentro de la ciudad.

2.1 Elementos Condicionantes

En el pasado, al tratar el tema de la expansion del AUCM, los analisis se
centraban en el numero de kildbmetros cuadrados que crecia el continuo urbano
con relacion a otros periodos de tiempo. La preocupacion principal radicaba en
el incremento del radio de influencia del centro de actividades, y en el nUmero
de personas que se integraban a éste nucleo concentrador.

En la actualidad éste fendbmeno ya no puede analizarse de la misma forma, ya
gue se ha visto que el area de influencia del AUCM comienza a gestarse mas
alla de su continuo urbano. Los complicados trayectos y los grandes tiempos
de recorrido han obligado a un reordenamiento de las actividades mediante la
formacion de subcentros de actividad. De esta forma, el capital se aproxima a
sus consumidores mediante el establecimiento de centros comerciales que
responden a las necesidades locales y que se desarrollan independientemente
de la distancia o la conectividad con el centro de la metrépoli.

Es asi, como se ha generado una desconcentracion de actividades que parece
estar formando un esquema de apropiacion territorial policéntrico, en donde las
especialidades de los subcentros comienzan a ser un factor determinante en el
desarrollo futuro de la urbe.

Los pronésticos de crecimiento del AUCM deben de considerar dos fendmenos
que son los que hoy en dia rigen las tendencias de expansion: el fenédmeno de
las Periferias Expandidas, y el proceso de Redensificacién y Saturacion del
centro de la Ciudad.

2.1.1 “Periferias expandidas”

En el articulo titulado “Las mega-ciudades y las periferias expandidas” de
Adrian Guillermo Aguilar, se utiliza un modelo temporal en cuatro fases, que
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interpreta la reconfiguracion del crecimiento urbano del centro hacia la periferia,
para las mega-ciudades de paises en vias de desarrollo, con una especial
mencioén para la ciudad de México (Aguilar, 2002).

El modelo se presenta en la Figura 2. 1. La primera etapa representa la idea de
un gran centro concentrador de actividades, en donde se presenta el mayor
nivel de actividad y los mas altos valores del suelo.

La segunda etapa representa los comienzos de la suburbanizacién, en donde
los altos niveles de congestion alcanzados en el centro, invitan a la mayoria a
establecerse hacia las periferias. En la tercera etapa, el centro ingresa en la
zona de crecimiento negativo, evidenciando la franca salida de poblacion, la
cual incrementa claramente su crecimiento en las zonas de la periferia externa.

Demagrafico

Crecimiento
~

= = = « Etapa 3

= » ==+ Elapad

— = Etapa 2

Figura 2. 1 Etapas de la Expansion Urbana Centro - Periferia. Fuente: Aguilar, 2002

Finalmente en la cuarta etapa, el autor busca representar los rasgos
caracteristicos de la actual expansion urbana de las principales mega —
ciudades de América Latina, en donde el centro urbano tiene grandes
crecimientos negativos, mientras que las periferias externas presentan
crecimientos similares al centro urbano en la primera etapa. Esto significa la
formacion de ciudades con muchos polos de desarrollo ubicados
principalmente en las periferias y que conforman lo que comienzan a llamarse
las ciudades policéntricas.

En funcién de lo anterior, es posible imaginar que el crecimiento futuro del
AUCM, estara definido por dos fenomenos sociales que actualmente rigen las
actividades y la composicion interna de de la ciudad.

Por un lado se encuentran las ideas de evolucién tecnoldgica y de insercion en
una red de ciudades globales que buscan establecer en las urbes los nodos de
control de los flujos de informacién, dinero y poder de la cadenas productivas
mundiales. En este escenario las ciudades buscan un nivel de competitividad y
status que obliga a la implementacion de infraestructura enfocada
principalmente a las telecomunicaciones y el transporte.

Y por otro lado se encuentra la probleméatica de una mega ciudad
latinoamericana con mas de 18 millones de habitantes que sirven en su
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mayoria a un sector de servicios al consumidor del tipo informal, en donde se
presentan serios problemas de inseguridad, contaminacion, asentamientos
peligrosos e irregulares, sobrepoblacion, crisis financiera, bajos niveles de
cultura civica y gravisimas complicaciones de congestion vehicular.

De esta forma se entiende que el crecimiento de la ciudad se comportard, por
un lado, con tendencias de ocupacion territorial propias de las mega — ciudades
latinoamericanas, pero que, apoyandose en el nuevo ordenamiento de
funciones por medio de un sistema policéntrico, podra evitar la expansion
descontrolada de décadas anteriores: redensificando su ciudad central,
revalorizando los espacios perdidos y acomodando los elementos de control
global en donde mejor convenga en términos de competitividad internacional.

2.1.2 Redensificacion y Saturacion Central

El segundo elemento condicionante del crecimiento del AUCM, es el que se
refiere al retorno y revalorizacion de las zonas centrales de la ciudad.

Si bien este proceso se ha definido como segunda condicionante del
crecimiento, bien podria formar parte de la primera, ya que la intencién implicita
de esta revaloracion por el antiguo centro, es ubicar espacialmente el nuevo
sub-centro urbano de la zona “antigua”, que comandara el desarrollo junto con
los nuevos sub — centros de la periferia. Solo que, al ser éste sitio el poseedor
de la mayor infraestructura y tradiciobn urbana, requiere de una mencion
especial que particularice sus acciones y consecuencias.

Entre el Centro Historico de la ciudad y los sub - centros de la periferia
expandida, existen otros sub - centros inmersos en el tejido urbano, los cuales
pueden catalogarse en funcién de su jerarquia econémica y/o su importancia
patrimonial.

Desde el punto de vista patrimonial, la ciudad desde hace muchos afos ha
integrado en su continuo urbano a poblaciones antiguas que hoy en dia fungen
como los centros histéricos de importantes zonas que integran la organizacion
territorial de la urbe. Estos centros corresponden a los antiguos poblados de
Tlalpan, Coyoacan, Mixcoac, San Angel, Xochimilco, Tacubaya, la Villa, entre
otros, los cuales se desempefian como los sitios en donde se conserva gran
parte del patrimonio histérico, asi como los puntos de partida de diversos
esfuerzos gubernamentales y ciudadanos que han buscado revalorizar la
riqueza cultural de las zonas.

Bajo el nuevo esquema de Sistema Policéntrico, estos cascos historicos hacen
las veces de sub - centros de actividad, que al estar inmersos en el primer
contorno y al contener patrimonio historico y cultural, se muestran susceptibles
a una redensificacién especial la cual permite, ademas del reordenamiento de
la poblacién, obtener un valor agregado especial, lo que le da altos valores de
suelo y una oportunidad para la innovacion y la creatividad de los disefiadores
de espacios.
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La revalorizacion del centro comenz6 desde la segunda mitad de la década de
los 90’s con los primeros intentos por aprovechar la infraestructura y rescatar la
belleza de las zonas centrales para el esparcimiento, la conservacion del
patrimonio y el establecimiento de una identidad como ciudad.

Con el cambio de administracion publica del afio 2000, se declar6 de forma
clara y abierta la intencion por retomar la funcionalidad y el valor historico de
las delegaciones centrales del Distrito Federal. De la Secretaria de Desarrollo
Urbano y Vivienda salio la frase que acompafia hasta la fecha la politica de
desarrollo del Distrito Federal: “La principal reserva territorial para el desarrollo
urbano en el DF, es su misma zona urbana” (Castillo, 2003).

El 2 de enero de 2001, el jefe de gobierno del Distrito Federal publicé el Bando
2, mediante el cual establece que: “se restringira el crecimiento de la mancha
urbana hacia las Delegaciones Alvaro Obregon, Coyoacan, Cuajimalpa de
Morelos, lztapalapa, Magdalena Contreras, Milpa Alta, Tldhuac, Tlalpan y
Xochimilco... Se promovera el crecimiento poblacional hacia las delegaciones
Benito Juarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza para
aprovechar la infraestructura y servicios que actualmente se encuentran sub-
utilizados” (GDF, 2001).

De esta forma, comenzo la restriccion de desarrollos habitacionales en las
delegaciones de la periferia sur del AUCM, la cual comenzaba a presentar
tendencias de crecimiento que amenazaban gravemente la zona de
conservacion natural del DF, y se establecio el proceso de redensificacion de la
zona central de la ciudad, por medio de un intenso programa de construccién
de vivienda en las delegaciones centrales.

Los efectos del Bando 2, se han dejado sentir de manera notoria dentro de la
ciudad, con efectos de redensificacion importantes en las colonias
residenciales de las delegaciones Benito Juarez y Cuauhtemoc.

Se puede decir que ésta disposicion gubernamental vio resultados rapidos y
contundentes que frenaron el crecimiento de las periferias y que elevo los
valores del suelo en las delegaciones centrales. En la actualidad, los niveles de
saturacibn de estas delegaciones han comenzado a generar nuevos
problemas, por lo que el tiempo de observancia y aplicacion del Bando 2 ha
llegado recientemente a su fin.

La redefinicion del comportamiento de la ciudad ha exacerbado la necesidad
por aprobar los nuevos programas de Desarrollo Urbano Delegacionales, los
cuales, de acuerdo con el director general de Desarrollo Urbano del DF haran
gue el Bando 2 quede sin efecto en cuanto estos programas se hayan
aprobado®.

En este sentido, se vislumbran dos retos inmediatos a futuro para la planeacion
urbana de las delegaciones; en primer lugar el "control" del nuevo crecimiento
generado por el Bando 2 en las delegaciones centrales; y en segundo lugar, la

! Guillermo Ysusi Farfan, Director General de Desarrollo Urbano del DF en entrevista para “El
Universal” publicada en la seccion DF el martes 22 de febrero de 2005.
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contencion y gestion adecuada de la demanda de construccién de vivienda que
existe en las delegaciones no centrales y que se mantuvo detenida durante
estos ultimos seis afos.

Un ejemplo muy particular del segundo punto, es el fenomeno de la
redensificacion que también se da en los estratos sociales altos, en donde
colonias residenciales como el Pedregal de San Angel, sufren un aumento en
su Coeficiente de Ocupacion del Suelo (COS) mediante el fraccionamiento de
grandes terrenos ocupados por una sola mansion, que se convierten en lujosos
desarrollos horizontales que albergan 10 casas de varios niveles, dotadas de
todos los equipamientos de lujo como una alberca comdn, gimnasio, sala de
fiestas, servicios de vigilancia y por supuesto cabida para varios vehiculos por
casa, asi como un espacio de cajones para visitas.
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Figura 2. 2 Zonas de Redensificacion Central y de Periferia Expandida en la ZMCM. Fuentes:
Elaboracién propia con datos de GDF, 2001 (Zonas del Bando 2) y Aguilar, 2002 (Municipios
con Subcentros Urbanos).

Otro ejemplo claro es la redensificacidn que se observa en la zona de lomas,
en donde la gente tiende a acercarse al recientes y lujosos desarrollos
comerciales del poniente, mediante la ocupacion de los pocos espacios
disponibles en las colinas que conectan entre Santa Fe y Periférico. Lo que ha
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generado un aumento en el valor del suelo y por lo tanto un deseo por edificar y
aumentar el Coeficiente de Utilizacion del Suelo (CUS) en la zona.

En la Figura 2. 2 se muestran las zonas de redensificacion central y de periferia
expandida para la ZMCM. Se observan en verde las delegaciones centrales
gue fueron promovidas por el Bando 2 para el desarrollo de vivienda, y con rojo
las delegaciones en donde se busca restringir el crecimiento del AUCM. En
azul se muestran aquellos municipios del estado de México que cuentan con
subcentros urbanos los cuales se desarrollan como parte de la periferia
expandida de la ciudad.

2.2 Expansion y Red Vial

La expansion del AUCM tiene entonces una serie de condicionantes que hoy
en dia actian como ejes rectores del crecimiento urbano. Ademas, existe el
grado de accesibilidad, el cual permite que existan distintos niveles de
interacciéon entre las zonas de la ciudad, con los cuales se consolidan las
ocupaciones territoriales y se incentivan las expansiones de las mismas.

El grado de accesibilidad a un sitio se define por la posibilidad que se tiene de
desplazarse desde y hacia el lugar, es por esto que la configuracién de la
infraestructura de transporte determina de manera directa el tipo y la calidad de
acceso con que cuenta dicha zona. Para la Ciudad de México el principal
elemento de dicha infraestructura es la Red Vial.

En el presente apartado se analiza el grado de participacion que tiene la
configuracién de la infraestructura vial dentro de los esquemas de crecimiento
de la urbe.

2.2.1 Esquemas de Crecimiento

El desarrollo del primer capitulo ha permitido el establecimiento de un esquema
de crecimiento del AUCM (Figura 2. 3), el cual posibilita la visualizacion de los
procesos de ocupacion territorial desde 1929 hasta el afio 2000.

Se han generado cuadrangulos que esquematizan el area de ocupacion de los
periodos analizados, los cuales al sobreponerse permiten observar tanto las
fases de metropolizacion como las dimensiones de las mismas. Los llamados
ejes de crecimiento se cruzan en centro del Palacio Nacional en el CHCM y
tienen la prolongacién de la ZMCM.

Analizando la Figura 2. 3 es posible identificar las fases modeladas en la Figura
2. 1, en donde los cuadrados de las etapas de 1929 y 1941 forman parte de la
primera etapa de una ciudad monocéntrica de gran concentracion central. Con
el cuadrado de 1959 se identifica la segunda etapa de comienzos de
suburbanizacion e incipiente pérdida de centralidad, mientras que con los
cuadros de 1970, 1980 y 1990 se nota el claro incremento de las zonas
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que consolidan el fendmeno urbano y que paulatinamente invitan a la
expansion de las zonas metropolitanas.

El fendmeno de la movilidad en la ciudad de México, es un asunto que ha sido
tristemente ignorado por las autoridades en la ultima década, dejando como
ultimo antecedente oficial el estudio Origen — Destino del IINEGI, de 1994.

A partir de este estudio, se han podido hacer distintas interpretaciones acerca
de la movilidad en la ciudad, de los cuales se retoma el estudio de Boris
Graizbord y Beatriz Acufia (Graizbord, 2004).

En este estudio, a partir de un modelo gravitacional se generé una matriz de
flujos esperados la cual posteriormente es restada a la matriz de flujos
observados (matriz O-D 1994), obteniéndose asi una Matriz de flujos
sobresalientes que al expresarse espacialmente resulta en la Figura 2. 4.

Figura 2. 4 Flujos Sobresalientes en el AMCM. Fuente: Graizbord, 2004.

De esta figura se puede entender que los patrones de movilidad han dejado de
ser del tipo radial, en donde las actividades respondian a un esquema de
organizacibn mononuclear jerarquica. Hoy en dia, los flujos forman un
intrincado sistema de relaciones polinucleares que genera flujos de actividades
en distintos y muy diversos sentidos a lo largo y ancho del AUCM, con una
intensa participacion de la periferia.

En este sentido es importante analizar la configuracion actual de la red vial y
entender la influencia que ésta tendré en el futuro desarrollo de la ciudad. En la
Figura 2. 5, se han superpuesto los esquemas de crecimiento del AUCM con la
configuracién de la Red Vial en el 2005.

41



José Vicente Torres Garibay

En la figura se puede distinguir dentro de las primeras etapas de 1929, 1941 y
1950 la idea de una red vial radial con intensa actividad en la zona centro.
Conforme se presentan los periodos de 1970 al 2000 se observa como la red
vial comenz6 a servir a mas de un punto, primero con la integracion de
corredores que permitian el acceso al centro, y posteriormente con la unién
transversal de algunos de éstos, consolidando asi los asentamientos periféricos
gue hoy dia buscan interrelacionarse sin tener a la zona central como
intermediaria.

Luego entonces, queda claro que la consolidacion de la periferia expandida
tendra una ingerencia directa con el grado de conectividad transversal que se
logre generar entre los “corredores” urbanos establecidos a lo largo de los
accesos carreteros del Centro hacia Querétaro, Pachuca, Puebla, Cuernavaca
y Toluca.
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Figura 2. 5 La Red Vial en el esquema de desarrollo del AUCM. Fuente: Elaboracion propia con

datos del Laboratorio de Transporte y Sistemas Territoriales del Instituto de Ingenieria de la

UNAM (Red Vial)
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2.2.2.1 Influencia de Proyectos de Vialidades Regionales

Ejemplo claro del proceso de desintegracion de la estructura mononuclear de la
ciudad, es la aparicion de proyectos de vialidades regionales que buscan
establecer un esquema de movilidad de vehiculos independiente de las
conexiones centrales.

Estas nuevas infraestructuras pueden favorecer el desarrollo urbano de zonas
alejadas, que ya no buscan una conexién con la ciudad central, sino con uno
de los subcentros periféricos.

Ante lo anterior, el Estado de México, se ha dado a la tarea de proponer una
serie de vialidades de caracter regional, las cuales en un principio buscan servir
como grandes libramientos megalopolitanos que permitan el transito de
vehiculos entre los distintos puntos que conecta la Ciudad de México?, y que
sin embargo, ante la situacion prevaleciente, estas configuraciones periféricas
pueden llegar a funcionar como los nuevos ejes rectores del crecimiento del
AUCM.

La primer vialidad que actualmente se encuentra en construccion es la llamada
Vialidad Mexiquense, la cual corre de manera paralela a la Via José Lépez
Portillo y que conecta por medio de los derechos de via de la torres de
electricidad, a la Autopista México — Querétaro con la Av. Los Reyes Texcoco
al nororiente de la ciudad (Figura 2. 6).

e /A s
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> Red_Vial
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Figura 2. 6 Trazo del proyectb Vialidad Mexiqijeﬁée dentro de Iﬂa configUracién de la Red Vial
Actual. Fuente: Elaboracion propia con datos de la Secretaria de Comunicaciones del Edo Méx.

2 Cabe recordar que la Ciudad de México ha fungido histéricamente como el principal nodo
concentrador de donde surgen y hacia donde se dirigen la inmensa mayoria de los ejes
carreteros nacionales.
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El objetivo de ésta nueva via es servir de alternativa para los flujos oriente —
poniente que actualmente saturan la Via José Lopez Portillo. De esta forma, se
dan los primeros pasos que a mediano y corto plazo consolidaran la
conectividad de la red vial en las periferias del AUCM, y en este caso en
particular a la zona que otrora estuviera aislada detras de la Sierra de
Guadalupe.

El segundo proyecto del estado de México y con un fuerte impacto regional es
el llamado Circuito Exterior Mexiquense. En la Figura 2. 7 se presenta un
fragmento del plano de las principales vialidades y proyectos de vialidades
regionales en el Estado de México. En la figura se identifican con letras y con
nameros las vialidades mostradas en la Tabla 2. 1; y en especial con color
morado se muestra el trazo del Circuito Exterior Mexiquense.

S S £ o e e :
Figura 2. 7. Proyectos y Vialidades Regionales dentro de la ZMCM en el Estado de México.
Fuente: Sistema de Autopistas, Aeropuertos, Servicios Conexos y Auxiliares, Secretaria de

Comunicaciones, Gobierno del Estado de México.

Tabla 2. 1 Listado de las Autopistas federales y estatales representadas en la Figura 2. 7.
Fuente: Elaboracion propia con datos de la Secretaria de Comunicaciones, Edo de Méx.
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Autopistas Federales Existentes
México — Puebla
México — Querétaro
México — Pachuca

México — Tulancingo
Chamapa — Lecheria

Constituyentes — La Marquesa

Autopistas Estatales en Operacion
3 La Venta — Chamapa
4 Pefidn — Texcoco

QMmoo |m|>

El proyecto del Circuito Exterior Mexiquense consta de una longitud total de
142 kilometros de autopista de peaje que correran por el nororiente de la
ciudad, para enlazar las autopistas radiales de México-Querétaro, México-
Pachuca, Pefion-Texcoco y México-Puebla.

Su primera etapa, se concluyé en Junio del 2005, se tienen 52km entre los
poblados de Pefion (municipio de Atenco) y Jorobas (municipio de
Huehuetoca), desde el inicio de la autopista Pefibn-Texcoco hasta el entronque
con la autopista de México-Querétaro.

En una segunda etapa se tiene proyectado un ramal a la altura del Gran Canal
gue conectaria con la Autopista Chamapa — Lecheria, definiendo asi un tercer
arco norte que junto con la Via José Lépez Portillo y la Vialidad Mexiquense
integrarian todo un sistema de vialidades oriente — poniente al norte de la
ciudad.

Finalmente una tercera etapa contemplaria la construccion de un gran tramo de
70km, en donde un primer sub-tramo de 26km uniria la caseta de Texcoco en
la Autopista Pefibn — Texcoco con la caseta de la salida a Puebla en la
Autopista México — Puebla, y el segundo sub-tramo de 44km que uniria a la
caseta de Puebla con la carretera Xochimilco — Cuautla a la altura del poblado
de Nepantla en el Estado de Morelos. Esta Ultima etapa, a pesar de estar
proyectada, para marzo de 2006 aun no contaba con una fecha para el inicio
de su construccion.

En la Figura 2. 8 se muestra la ubicacién espacial de la Vialidad Mexiquense y
de las dos primeras etapas del Circuito Exterior Mexiquense en el entorno de la
ZMCM. Se han insertado en la imagen, los que hemos denominado “ejes de
crecimiento”, los cuales sirven para esquematizar las simetrias de la expansién
del AUCM. Para el caso de la figura en cuestién, se puede observar claramente
como ambos proyectos forman parte de una tendencia de consolidacion urbana
hacia el nororiente de la ciudad.

De acuerdo con las primeras concepciones del circuito exterior mexiquense, la
idea original era integrar un circuito externo que evitara el ingreso a la zona
urbana de aquellos que van de paso. Pero si se observa el trazo de la via en
comparacion con el poligono del AUCM en el 2000, se encontrara que un gran
porcentaje del trayecto se realizara de forma muy cercana e incluso inmersa en
la periferia urbana de la ciudad.
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Este hecho no forzosamente implica que el establecimiento de estas vias
generara mayores asentamientos urbanos, sobre todo porque se planea que el
circuito mexiquense sea una autopista de peaje, lo que limita la conectividad
entre un lado y otro de la via. Pero si es posible esperar, que la dinamica entre
los poblados aislados del nororiente de la periferia se intensifique en el sentido
norte — sur y se generen interacciones del tipo que en un inicio se establecieron
a los costados de las autopistas México — Querétaro, México — Pachuca y
particularmente en la autopista México - Puebla.

De manera muy especial, la autopista México - Puebla ha tenido una influencia
fundamental en el desarrollo de la zona oriente del AUCM. Las grandes
urbanizaciones irregulares que se han presentado en esta zona, han sometido
a la carretera a grandes presiones de forma periodica, que han obligado a la
reubicacion de la caseta de cobro en mas de una ocasién. De esta forma, el
orden y el servicio prestado por la autopista de condiciones controladas, ha
cedido ante la presion de la ocupacion irregular, el desorden de los deficientes
sistemas de transporte suburbanos y el establecimiento de multiples comercios,
talleres, moteles, tiendas de electrodomeésticos en abonos y un sin fin de usos
de suelo, a lo costados de la vialidad.

Proyectos Regionales
AUCM 2000

"7 | []Limites Politicos

Ejes de Crecimiento
—— Red_Vial 2004
—— Red_Vial 2005
== \fialidad Mexiquense
== Circuito Mexiquense
0 6 12 18
I
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Figura 2. 8 Ubicacion espacial de los principales proyectos de vialidades regionales del Estado
de México dentro de la ZMCM. Fuente: Elaboracion propia con datos de la Secretaria de
Comunicaciones del Edo Méx.
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Esta nueva ocupacion del espacio, ha consolidado la enajenacion desordenada
del territorio y ha dificultado el acceso y la salida de los flujos provenientes del
este y sudeste de la republica. Lo anterior, puede ser cada dia mas grave, si se
considera que una cantidad muy importante de los productos perecederos que
se consumen dia con dia en el AUCM entran todos los dias por este punto (Cfr.
LOZANO et al, 2006).

2.3 Fronteras Fisicas del Crecimiento

Durante el siglo XX, la conformacién topogréfica de la ZMCM favorecio en un
principio el asentamiento hacia las zonas mas agradables del sur y poniente,
las cuales brindan un agradable dominio visual del valle, una mejor estabilidad
estructural y un clima méas afable. Hoy en dia dichas zonas han sido ocupadas,
y lo restante se salvaguarda como reserva natural.

e 3

Ejes de Crecimiento

B Lago Siglo XVI
[ Lago en 2000
AUCH 2000
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Figura 2. 9 Condiciones naturales limitantes para el desarrollo del AUCM en la ZMCM. Fuentes:

Elaboracién propia con datos de Santos 2004a (Poligono 2000) y Centro GEO 2003 (Poligonos
de lago en Siglo XVI y afio 2000 asi como modelo digital de terreno)

La ZMCM se encuentra dentro de un sistema de cuenca cerrada, en donde la
Sierra del Chichinautzin, la Sierra Nevada, el Cerro de la Bufa y el Monte de las
Cruces, dificultan el crecimiento hacia el occidente y hacia el sur de la zona. La
Unica opcion de expansion espacial se enfoca hacia las planicies del fondo
seco del lago, al nororiente, en donde se han ubicado los asentamientos que
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mas preocupan a los planificadores del territorio y en donde socialmente se han
presentado los detrimentos mas grandes en los niveles de vida de la region.

Estos enormes asentamientos, han permitido el desarrollo de una intensa
actividad econdmica de bajo nivel, que de una u otra forma ha establecido todo
un sistema de intercambio de bienes y produccién, que al ser llevados a las
escalas de los asentamientos, representan una importante aportacion a la
actividad economica de la ciudad.

En la Figura 2. 9 se ilustran las condiciones naturales que limitan la expansion
fisica del AUCM, en ésta imagen se pueden observar los sistemas montafiosos
gue limitan el poligono urbano del afio 2000, y se ha realizado una
superposicion de lo que fuera el lago en el siglo XVI, con lo que actualmente se
conserva de él.

En la figura se observa como la zona serrana del poniente ha sido ocupada
llegando incluso a zonas muy altas en donde las condiciones atmosféricas y
climaticas son muy distintas a las que se presentan en la mayoria del AUCM.
Hacia el surponiente se observa la ocupacion de las zonas no tan escarpadas
pero aun montafiosas, la cual fue tan intensa en su momento que el gobierno
del Distrito Federal tuvo que tomar medidas muy estrictas para inhibir el
desarrollo hacia aquellas zonas. Hoy en dia, ésta tendencia sigue siendo una
constante amenaza para la zona de conservacion, pero su niveles de
intensidad se han reducido favorablemente.

Mientras tanto hacia el poniente se observa como, ante la falta de espacios en
las zonas fisicamente mas agradables, la poblacion menos afortunada se ha
establecido en la parte correspondiente al fondo de lago seco, en donde
existen temperaturas mas altas, inestabilidad estructural, riesgo de
inundaciones y condiciones de salinidad muy negativas, pero también en donde
los aspectos topograficos del terreno permiten la construccion y consolidacion
de viviendas de manera sencilla y rapida; lo que ha propiciado un sin fin de
asentamientos irregulares que conforman gran parte de la historia de ésta zona
de la ciudad.

El andlisis de la imagen, permite entender mas facilmente las diferencias socio
— espaciales que se viven dia a dia en la ciudad entre aquellos habitantes de la
“zona del lago” y aquellos de la “zona de lomas”

Luego entonces, al desarrollar un prondstico de crecimiento de la ciudad, es
necesario tener presente en todo momento que las tendencias de crecimiento
se mantendran acotadas ante las inminentes limitaciones geograficas de
sierras y fondos de lago salados.

2.4 Prondstico de Expansién del AUCM

La informacion recabada y analizada, permite identificar una serie de
fendbmenos sociales y espaciales que definen las principales tendencias de
expansion y crecimiento del AUCM
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De esta forma prevé que el crecimiento de la ciudad para un horizonte de diez
aflos mantendrd las tendencias de expansion en funcion de las limitaciones
geogréficas (Figura 2. 9), pero con la caracteristica de ser mucho mas
moderada que en etapas anteriores, con una tendencia hacia la densificacion
en los subcentros de actividad econdémica de sus periferias y la redensificacion
de sus zonas centrales.

En la Figura 2. 10 se muestra el prondstico esquematico de crecimiento del
AUCM para el afio 2015, en donde se establece que el crecimiento de la
periferia expandida mantendra su principal tendencia hacia el norte y hacia el
oriente, mientras que en el centro se promoveran una serie de fenomenos de
saturacién, densificacion y redensificacion que modificardn la manera en que
se presenta el crecimiento fisico del continuo urbano. En el punto 2.4.3
Saturacion y Redensificacion de la Ciudad Central ahonda un poco mas en
dichos fendmenos y en la manera en que se ha regenerado el valor en algunas
zonas centrales de la ciudad.

2.4.1 Crecimiento de la Periferia Expandida

Como primer elemento se establece el crecimiento de la periferia expandida el
cual se supone se mantendra con la tendencia hacia el norte y el oriente, pero
en una dimension mucho mas mesurada que en etapas anteriores

El crecimiento de ésta periferia se encuentra finalmente delimitado por las
fronteras fisicas de la cuenca. Al oriente la Sierra Nevada y los parques
nacionales de Zoquiapan e Izta — Popo, ponen un freno natural a la expansion
de la urbe. Solamente el corredor formado entre la Sierra Nevada y la Sierra
Chichinautzin ofrecen una discreta oportunidad a la anexién de poblados como
Amecameca, Ozumba de Alzate y Tepetlixpa dentro de la periferia expandida.

Hacia el Nororiente, la situacion se vuelve mas favorable, al no estar delimitada
por barreras naturales, por lo que se plantea la posibilidad de la principal
expansion de la periferia hacia esta zona, afectando localidades tanto del
Estado de México como del estado de Hidalgo y algunas de Tlaxcala

Hacia el norte se espera que el crecimiento se de principalmente mediante una
consolidacion de polos de desarrollo periféricos como Zumpango, Tizayuca,
Tequixquiac, Apaxco de Ocampo, Tula de Actopan y Huehuetoca.

Hacia el norponiente, la punta norte de la sierra de las cruces inhibe el
crecimiento, por lo que se esperan muy pequefios incrementos hacia dicha
zona.

Finalmente hacia la zona surponiente se plantea un crecimiento casi nulo,
debido principalmente a las barreras naturales de la confluencia serrana
Chichinautzin — las Cruces, ademas de la declaratoria de zona de conservacion
natural a la gran parte sur del Distrito Federal.
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Figura 2. 10 Pronéstico de Desarrollo del AUCM para el afio 2015, en donde se diferencian las
zonas de Saturacion, Redensificacion, Densificacion y Crecimiento de la Periferia Expandida.
Fuente: Elaboracion propia

2.4.2 Densificacion de la Periferia Interna

Como segundo aspecto la Figura 2. 10 muestra una zona de Densificacion, la
cual corresponde a la Periferia Interna del AUCM, es aqui en donde se esperan
fuertes tendencias de consolidacion urbana generada por el desarrollo de los
sub-centros urbanos de la periferia, los cuales generan sus propias zonas de
influencia e invitan al asentamiento de viviendas, comercios e industrias que
terminan por densificar el area urbana.

Esta densificacion sigue el esquema de influencia hacia el norte y el oriente, en
donde se espera la consolidacion de las zonas urbanas de los municipios de
San Martin de las Pirdmides, Teotihuacan, Tepetlaoxtoc y Texcoco. Al
suroriente se espera un fuerte crecimiento de tipo residencial principalmente en
las zonas de Ixtapaluca, Chalco, Chicoloapan, Cocotitlan y Tlalmanalco.
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Hacia el poniente se denota poca expansion pero si una intensa densificacion
de las zonas ya urbanizadas, lo que tendra un fuerte impacto sobre las zonas
de barrancas y lomas que componen la zona. Probablemente sea esta zona
una de las mas afectadas por el fendbmeno de las nuevas centralidades, en
donde el complejo Interlomas — Santa Fe funcionara como un gran polo atractor
de diferentes redensificaciones, cambios en los usos de suelo y asentamientos
de tipo residencial y de servicios principalmente.

En el sur-poniente no se espera una gran densificacion debido principalmente a
dos aspectos a) la zona de la Sierra del Chichinautzin es mucho mas alta que
la Sierra de Tres Cruces al poniente, lo que limita el asentamiento y permite el
establecimiento de cinturones de conservacion ecolégica mas estrictos y b) a
partir de 1990, la velocidad con que han evolucionado las tendencias de
crecimiento del AUCM hacia esta zona, ha sido un poco mas lenta que las del
resto de las zonas con nuevos asentamientos, lo que ha permitido elaborar
programas mas estrictos y mejor estructurados para la conservaciéon de las
areas protegidas.

Aln asi, es importante mantener siempre presente que las grandes invasiones
se dan de manera intempestiva y desgraciadamente casi siempre ligadas a
intereses politicos, por lo que la alerta ante la posibilidad de asentamientos en
las zonas de proteccion jamas debe de ser ignorada.

Hacia el suroriente, la existencia de un buen nimero de asentamientos rurales
dentro de las delegaciones Tlalpan, Xochimilco, Tlahuac y Milpa Alta, estan
generando una sinergia significativa que de no tratarse adecuadamente puede
desencadenar procesos de densificacion en la zona. Un agravante a lo anterior
es la poca distancia a la que se encuentran estos asentamientos de zonas
como Ixtapaluca, Chalco y Valle de Chalco Solidaridad, los cuales presentan
tendencias expansivas que pudieran amenazar las zonas rurales del Distrito
Federal.

2.4.3 Saturacion y Redensificacion de la Ciudad Central

Finalmente se presentan las zonas de saturacion y redensificacion de la ciudad
central, en donde se verd reflejada la tendencia actual de la utilizacion de la
infraestructura instalada y la revalorizacién de los espacios centrales.

En primer lugar la saturacion se presenta en la Periferia Interna de la ciudad,
en donde se buscara la utilizacion de todos los espacios que aun queden
disponibles. En la parte norte y oriente se espera la construccion tanto de
zonas habitacionales de alta densidad como de sitios de servicios y pequefias
industrias manufactureras; mientras que en la parte sur y poniente se espera la
construccion de espacios habitacionales de baja densidad y espacios de
oficinas y servicios que sustenten los centros de control econémico de la
capital.

Y finalmente se muestra la zona de redensificacién, la cual esta compuesta por
las delegaciones centrales que han sido afectadas por el Bando 2 del GDF,
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junto con las zonas mas cercanas al centro de Alvaro Obregén, Coyoacan,
Iztacalco, Gustavo A. Madero, Azcapotzalco y Naucalpan de Juarez, las cuales
se esperan se continden redensificando una vez que el Bando 2 quede sin
efecto con la aprobacion de los nuevos planes delegacionales, los cuales
buscaran brindar una oferta a la gran demanda de vivienda que se ha generado
en el centro de la ciudad y que las primeras cuatro delegaciones® ya no pueden
satisfacer.

Durante los ultimos seis afios, la zona central de la ciudad fue sujeta de
audaces adecuaciones del mercado inmobiliario, el cual supo encontrar la
férmula que le permitié lucrar de la mejor manera posible con las decisiones
gubernamentales. Estas adaptaciones han tenido tanto éxito que hoy en dia la
tendencia apunta mas hacia su consolidacion y expansion al resto de la ciudad,
que a su desaparicion con el fin de las restricciones de construccion.

2.4.3.1 Importando ideas "innovadoras”

La respuesta del mercado ante el intento de redensificacion, se ha traducido en
reciclamiento de infraestructura mediante la incorporacién de nuevos productos
inmobiliarios que los conocedores han denominado como “vivienda de
infiltracion™ (Olguin, 2004).

Para las nuevas ofertas, la enajenacion del territorio se da bajo parametros
distintos a los que originalmente dieron forma al asentamiento. En esta
segunda densificacion se busca vender la idea de glamour, con una "nueva"
forma de ocupacién del espacio que brinda la posibilidad de otro "estilo de
vida".

Mediante la importacion e inclusive registro de conceptos como Lofts®™, Flats y
Pads, se han remodelado pequerfios edificios de los afios cuarenta y cincuenta
con la idea de que el producto final sea lo suficientemente atractivo para un
segmento muy particular del mercado, permitiendo asi la recuperacion de la
plusvalia y el regreso de los habitantes de medianos y altos ingresos al centro
de la ciudad.

La idea que estas herramientas mercadotécnicas venden, es la emulacion
hacia las nuevas generaciones, de un ambiente prevaleciente en ciudades de
vanguardia como Londres o Nueva York.

Desgraciadamente, estos intentos se han visto contaminados con desarrollos
oportunistas y poco informados que completamente ajenos a los conceptos
originales, han abusado de la idea y lo Unico que han generado es
"sobresaturar el mercado e inflar los precios de la tierra, sin aportar valor a la

zona™

% Miguel Hidalgo, Cuauhtemoc, Venustiano Carranza y Benito Jurez.

* Marca registrada en el registro publico de la propiedad del Distrito Federal por la firma de
arquitectura "Estudio VOLVOX".

® Iiaki Echeverria en entrevista para OLGUIN, 2004.
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De esta forma, la zona de redensificacion se ha ido poblando nuevamente por
un grupo muy particular de ciudadanos que demandan altos estandares de
sofisticacién y vida, dentro de zonas de convivencia tradicional de barrio o
colonia, en donde hoy en dia es posible encontrar un restaurante gourmet
minimalista de aires globales y cosmopolita al lado de la vulcanizadora de Don
Jacinto, quien lleva dando servicio en la calle desde hace més de treinta afios®.

® Situacion real que se presenta en la calle de Campeche entre Cuautla y Cuernavaca, colonia
Hipédromo Condesa.
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Tercero

Re-densificacion y Presion sobre la
Infraestructura Vial

Tal y como se ha estudiado en la primera parte de este trabajo, una de las
tendencias mas importantes en el desarrollo actual del AUCM, es la
redensificacion de las éareas centrales, las cuales han adoptado nuevos
productos inmobiliarios que han modificado la distribucion de los valores de
suelo asi como los deseos de viaje y el comportamiento de los volimenes
vehiculares en la ciudad.

En el presente capitulo se realiza un andlisis cuantitativo del nivel de presién al
gue se encuentran sometidas las principales vialidades de la zona centro de la
ciudad como consecuencia de la construccién de nuevas viviendas.

En una primera instancia se realiza un estudio sobre las distintas visiones de
desarrollo urbano que rigen a la ciudad tanto para el Distrito Federal como para
el Estado de México. Posteriormente, por medio de un Sistema de Informacion
Geografica (SIG) se identifica la ubicacion espacial de las principales acciones
de vivienda entre el afio 2000 y 2006 como consecuencia de estas dos
visiones.

A partir de esta informacion, se obtiene un nivel de presién al que se
encuentran sometidas las vialidades en funcion del nimero de nuevas acciones
de vivienda construidas en torno a cada via.

3.1 Re — Densificacion vs Desdoblamiento

En el primer capitulo se establecié que el problema politico que significa la
coordinaciéon metropolitana, obliga a que el simple nombre de la ciudad se
complique y se polemice a grados técnicamente absurdos, cuando en la
realidad las actividades y las vidas no distinguen fronteras administrativas ni
politicas.

El verdadero problema con el nombre de la ciudad, se debe a que a partir de
las definiciones de los espacios geopoliticos se establecen los planes de
desarrollo urbano y se asignan los presupuestos gubernamentales. Y es dentro
de ésta lucha de poder, que desgraciadamente se han concebido planes y
programas completamente contradictorios entre si y ajenos al desarrollo
integral de la ciudad.

En los planes de desarrollo urbano que rigen al momento de la redaccién del
presente estudio, se establece por una parte de la Re — Densificacion,
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Renovacion y Regeneracion del espacio urbano, mientras que por el otro lado,
se propone del Desdoblamiento, Desarrollo y Consolidacién de la ciudad.

La lucha por el control del territorio se agudiza cuando se contemplan
fenomenos como la politica de asignacion fiscal del impuesto predial, o del
Impuesto al Valor Agregado, los cuales pasan directamente de los
contribuyentes a las arcas de cada uno de los municipios, lo que significa un
motivo lo suficientemente fuerte como para ignorar la posibilidad de una
coordinacién que lleve a compartir el presupuesto con municipios vecinos y
mucho menos pensar en que exista un estado Metropolitano que prive a los
estados del importante recurso que genera la ciudad.

3.1.1 Definiciones

Para poder desarrollar las politicas y estrategias de desarrollo urbano vigentes
en la ciudad, sus creadores, tanto del DF como del Estado de México, han
adoptado una serie de conceptos basicos sobre los que basan las acciones y
propuestas inscritas en los planes.

A continuaciéon se identifican las definiciones mas importantes para cada
entidad y se realiza su andlisis correspondiente.

3.1.1.1 Definiciones en el Gobierno del Distrito Federal

El gobierno del Distrito Federal ha establecido como estrategia fundamental del
desarrollo urbano, la reduccion de la expansion urbana mediante la re —
densificacion de sus delegaciones centrales, el reciclamiento urbano y la
retencién de poblacion®.

La re — densificacion del DF se ha entendido como la repeticion del proceso de
densificacion original, llevado a cabo fundamentalmente dentro de las cuatro
delegaciones centrales. Este proceso de densificacidn, consiste en el aumento
de habitantes por unidad de superficie?, el cual respondi6 a la necesidad vy el
gusto de habitar cerca de la zona en donde se ubicaba el mayor numero de
empleos y servicios de la ciudad.

Actualmente la Re — densificacion del DF se refiere principalmente a la llamada
densidad nocturna® la cual toma en cuenta Unicamente a la poblacién que
habita dentro de la superficie considerada.

Por Saturacion se entiende a la acciéon de ocupacién de los espacios aun
vacios dentro de un continuo urbano, y esta enfocada a obtener el nivel
méaximo de ocupacion de recursos basicos como agua, drenaje, suministro
eléctrico, entre otros”.

! GDF, 2003

2 Camacho, 1998
8 Petroni, 1967

4 Zoido, 2000
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El Reciclamiento Urbano se ha entendido como “la reactivacion y la
reutilizacion de predios, cuyas instalaciones o construcciones y cuyo estado de
suelo exigen para su utilizacion sin preocupaciones, medidas de aseguramiento
y saneamiento. El reciclamiento comienza con el saneamiento de la superficie y
termina con la comercializacion exitosa de la superficie” (RUIZ, 2002: 1).

3.1.1.2 Definiciones en el Gobierno del Estado de México

Por su parte el Estado de México estipula que sus politicas de desarrollo
urbano se sustentardn en la consolidacién de los centros de poblacion, el
impulso al desarrollo urbano, el control del resto de las cabeceras municipales
y el "desdoblamiento” del desarrollo urbano en la busqueda de “nuevas
centralidades™.

De esta manera se entiende a la consolidacion urbana como la ocupacion
gradual de predios baldios, hasta llegar al grado de saturacion previamente
definido’.

Junto con el proceso de consolidacion se propone el impulso al desarrollo
urbano, entendido como crecimiento urbano, el cual es el incremento del
tamanfo fisico y del nimero de habitantes de la ciudad. Esta estrategia de
impulso al crecimiento urbano, se encuentra asignada a centros de poblacién
especificos que se analizaran mas adelante.

Y finalmente, el Estado de México, hace uso de un término poco usual llamado
desdoblamiento, con el cual busca explicar de manera grafica, la intencion de
desligar el desarrollo urbano de sus municipios con el centro de la Ciudad de
México. Mediante esta accion se pretende generar una zona de desarrollo al
norte de la Sierra de Guadalupe, en donde es posible planificar de manera
ajena a las complicaciones politicas de compartir un mismo espacio
metropolitano, sin dejar de aprovechar las sinergias del Distrito Federal.

3.1.2 Politica de Desarrollo Urbano en el Distrito Federal

Durante los primeros cuatro afios de la Jefatura de gobierno 2000 — 2006, el
Gobierno del Distrito Federal, establecié una politica de desarrollo urbano que
ha causado grandes modificaciones en la distribucion espacial de la ciudad y
gue ha generado importantes dosis de polémica sobre las repercusiones que
este tipo de politicas tendran en el corto y mediano plazo.

Al enfrentar la situacion del futuro desarrollo urbano del DF, los planificadores
contaban con una ciudad central repleta de infraestructura y de servicios que

! GEdoMex, 2002
2 Bazant, 2001
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se encontraba subutilizada y en avanzadas fases de abandono. Hacia el sur, la
ciudad sufria de peligrosas incursiones a las zonas de reserva natural
protegida, las cuales parecian ser mas vulnerables cada dia, ante la creciente
demanda de suelo urbanizable.

El poniente de la ciudad comenzaba a florecer con un proyecto de Distrito
Central de Negocios (DCN) fraguado durante administraciones pasadas, que
incrementaba el valor y la demanda de suelo, lo que empujaba a los antiguos
habitantes de las lomas del poniente, hacia las peligrosas barrancas y cauces
de rios contenidos por antiguas presas.

La mal atendida demanda de vivienda y suelo urbano, habia encontrado
respuesta en las manos de los grandes desarrolladores inmobiliarios, los
cuales, ajenos a toda idea de desarrollo urbano sustentable, comenzaban la
construccion de mega — centros habitacionales en los municipios conurbados
del Estado de México, al norte y oriente del DF.

Y por si esto fuera poco, el pensar en un instrumento de coordinacion
metropolitana que diera pié al orden urbano, resultaba muy dificil, puesto que la
situacion politica imperante enfrentaba a las principales corrientes politicas del
pais.

Con el Partido de la Revolucién Democratica (PRD) al frente del DF, el Partido
Revolucionario Institucional (PRI) en el Estado de México y el Partido Accion
Nacional (PAN) en el gobierno federal y en algunos de los mas importantes
Municipios conurbados de la ZMVM, se favorecio el surgimiento de “territorios
de poder” que se disputaban el futuro de la ciudad mas importante del pais.

Ante esta problematica, el GDF opt6 por decisiones enérgicas que radicalizaron
las fronteras administrativas con el Estado de México, mediante el
establecimiento de politicas restrictivas del desarrollo habitacional, que
consideraban como Unica reserva territorial, al mismo Distrito Federal dentro de
su demarcacion central.

Evidentemente las reacciones y las especulaciones no se hicieron esperar, y la
comparacion con politicas anteriores, aparecieron casi de inmediato. El
fantasma de un personaje sin igual para la Ciudad de México, reavivo el
recuerdo de todos.

3.1.2.1 Nuestra propia Cortina de Hierro

Mucho se ha mencionado sobre el sonorense Ernesto Peralta Uruchurtu,
Regente del Departamento del Distrito Federal de 1952 a 1966 quien hoy en
dia es mejor conocido como “el Regente de Hierro”.

Hombre ejemplarmente ordenado, estricto, de decisiones firmes, capaz de
cumplir en tiempo y forma los compromisos, con la misma severidad con la que
los exigia. Gobernd la ciudad con brazo duro y logré dejar una huella que
ningun otro gobernante de la ciudad ha logrado igualar.
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Severamente criticado por su intolerancia ante las actividades ludicas de
caracter licencioso, ha sido sefialado en mas de una vez como el causante del
retraso cultural de la capital durante sus més de tres lustros de mandato.

Sin embargo, el rigor con el que cumpli6 sus compromisos, es ahora
comunmente afiorado por todo aquel que recuerda y reconoce la construccion
de mercados, hospitales, escuelas, avenidas con camellones, glorietas, y
jardines llenos de flores.

Durante aquella época, la seguridad y los espacios publicos mostraban orden y
eficiencia; y es precisamente, en la regulacién del uso del suelo, en donde
probablemente se encuentra su legado mas polémico.

El Regente de Hierro, tomd la decision de impedir la expansiéon de la mancha
urbana, mediante el impedimento de nuevos fraccionamientos dentro del
Distrito Federal. Y para no dejar duda de su voluntad, procedio a la colocacion
de una serie de mojoneras blancas en donde se leia: “Limite de Crecimiento
Urbano”.

Para muchos, este fue uno de los errores mas graves de su administracion. Y
es que la limitacion del crecimiento urbano esta muy lejos de lograrse con el
simple trazo de una linea y la aplicacién de medidas dictatoriales. Las ciudades
son entes analogos a los seres vivos, los cuales buscan a toda costa su
desarrollo, y ante la obstruccién fisica del mismo, logran de una u otra forma,
expresar su crecimiento.

Para el caso de la Ciudad de México, lo que sucedi6, fue que en lugar de
continuar su crecimiento natural del centro hacia fuera, se generd de afuera
hacia dentro, dando pié a la urbanizacién y consolidacién de los primeros
asentamientos en los municipios conurbados del Estado de México.

Para muchos, Ernesto P. Uruchurtu fue el promotor involuntario de la
conurbacion por el simple hecho de establecer politicas restrictivas sin la
coordinacién adecuada de los municipios circundantes.

Hoy en dia, el panorama politico, econémico y social es distinto al de aquella
época, pero aun asi, no dejan de preocupar las consecuencias que las nuevas
politicas restrictivas puedan tener en una ciudad que como nunca antes se
encuentra dividida por intereses politicos y en donde los recursos naturales
para su funcionamiento son mucho mas limitados que en tiempos de Uruchurtu.

3.1.2.2 La Esperanza en el Bando 2

El 5 de Diciembre del afio 2000, Andrés M. Lépez Obrador tomé posesion del
cargo de jefe de gobierno del DF, y durante su discurso inicial, dejo muy claro

58



TERCERO. Re — Densificacion y Presion sobre la Infraestructura Vial

cuales serian las politicas en materia de desarrollo urbano durante su
administracion.

Mencion6 que debian revertirse una serie de tendencias desordenadas; que
era indispensable promover el crecimiento poblacional hacia las cuatro
delegaciones centrales y que era urgente detener el crecimiento de la mancha
urbana hacia las delegaciones del sur del DF*.

LT e :
|Politicas de Desarrollo Urbano DF
i [1PROMOVER

[ DETENER
0 5 10 15

= ':e‘:;’ Kilometers
Periodo 2000 - 2006

Figura 3. 1 Delegaciones afectadas por las politicas de Desarrollo Urbano del Gobierno del
Distrito Federal durante la Administracion 2000 - 2006.
Fuente: Elaboracion propia con datos de Centro GEO 2003 (modelo digital de terreno)

Durante el discurso, también se hizo hincapié en que se utilizarian todos los
instrumentos gubernamentales para reordenar el desarrollo urbano de la
ciudad; que no era posible seguir construyendo unidades habitacionales en las
delegaciones de alto crecimiento poblacional, y que el gobierno iba a dar
facilidades para la construccion de vivienda en las delegaciones centrales. Con
todo lo anterior, se instituia el objetivo de proteger el medio ambiente y de
aprovezchar la infraestructura y el equipamiento ya construido en el centro de la
ciudad

Poco tiempo después, el discurso derivo en el segundo bando informativo en
donde se daba a conocer a la poblacién, las politicas y lineamientos que
rigieron los siguientes cuatro afios en materia de otorgamiento de permisos

! Lépez, 2000
2 idem
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para la construccion de vivienda y desarrollos comerciales en el Distrito
Federal.

Dentro del ya famoso Bando 2, el jefe de gobierno basicamente hacia oficiales
las politicas que habia declarado durante su discurso inaugural, a la vez que
establecia la creacion del Certificado Unico de Zonificacion de Uso de Suelo
Especifico y Factibilidades (CUZUSEF) con el cual se busca dar respuesta en
un solo tramite sobre la factibilidad de dotacion de agua, servicios de drenaje,
vialidad, impacto urbano, impacto ambiental y uso de suelo, para todos
aquellos proyectos de tipo habitacional menores a 200 viviendas.

De esta forma, se restringié el crecimiento del Distrito Federal a las cuatro
delegaciones centrales, lo que implicaba que los desarrolladores inmobiliarios
se quedaban con dos opciones: 1) Identificar los predios y las colonias capaces
de sustentar sus inversiones dentro de las zonas menos abandonadas y mas
agradables de la zona centro 0 2) Buscar nuevas opciones de desarrollo en los
municipios conurbados del Estado de México, los cuales clamaban por
inversiones y por demostraciones de eficiencia gubernamental.

Mientras tanto, todos los proyectos y los espacios que estaban listos para
recibir inversiones en las delegaciones del sur, tuvieron que detenerse, lo que
implicaba un golpe muy duro para ciertas zonas del sur de la ciudad, que
habiendo luchado contra las invasiones, comenzaban el intento de levantarse
con fraccionamientos residenciales del tipo medio y alto, generando asi
detrimentos en colonias como Fuentes del Pedregal, Retornos del Pedregal,
Residencial Pedregal e inclusive la lujosa Jardines del Pedregal.

Con esta politica restrictiva en funcionamiento, el GDF puso especial énfasis en
cuidar que el crecimiento urbano no escapara del Distrito Federal, y lo hizo
mediante dos lineas de accion.

La primera consistié en un intensisimo programa de otorgamiento de créditos
para el mejoramiento y construccién de vivienda en las delegaciones centrales
enfocado para habitantes de escasos recursos, a cargo del Instituto de
Vivienda del Distrito Federal (INVI). Lo que de alguna manera disminuyo el
riesgo de invasion en la zona sur e intent6 detener parcialmente la expansion al
norte de la zona urbana en el Estado de México.

La segunda linea de accion consistid en la simplificacion administrativa y en el
otorgamiento de facilidades para los desarrolladores inmobiliarios que
desearan construir vivienda en las delegaciones centrales.

Mediante el establecimiento del CUZUSEF, el GDF decidié que en menos de
30 dias era capaz de determinar de manera integral si el proyecto cumplia con
todas las especificaciones y requerimientos de dotacion de agua, servicios de
drenaje, vialidad, impacto urbano, impacto ambiental y uso de suelo.

! GDF, 2001
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Las busqueda por hacer que la
politica de re—densificacion

: funcionara, llevo al otorgamiento casi
S indiscriminado  de  permisos de

construccion en sitios patrimoniales y
dotados, de mucha infraestructura,
pero con por lo menos 30 o 40 afos
de antigiiedad. Quedando siempre la
duda de que algunos de los puntos
sefialados anteriormente, hayan sido
obviados o mal considerados ante la
premura del otorgamiento  del
BIENES RAICES Certificado.
NADA DETIENE SU CRECIMIENTO

IILIARIA DE MEXICO

Y es que, a diferencia de lo que se
esperaba, la respuesta de los
desarrolladores  inmobiliarios  fue
abrumadora; los nuevos y eficientes
sistemas de autofinanciamiento
NN mediante el esquema de pre — venta
"Flgura 3.2 ?ortada del No. 17 de la revista han hecho que el negocio de la
Real Estate" en donde se muestra el auge y ., .

la expectativa que existe en torno al ConStr,UCC'On Qe vivienda sea uno de
desarrollo inmobiliario de vivienda en México  10S mas lucrativos dentro de la ciudad

e incluso dentro del pais (Figura 3. 2).

BN i

Lo que ha propiciado la explotacion indiscriminada del nicho de negocio,
mediante practicas fuera de las leyes y las normas vigentes, como por ejemplo,
la construccion por encima de las alturas permitidas, el incumplimiento de las
determinaciones de areas libres, la deficiente oferta de cajones de
estacionamiento y sobre todo, el abuso de las normas para las viviendas de
interés social, mismas que a final de cuentas son vendidas muy por encima del
precio que se ajustaria al concepto.

Toda esta situacion esta generando una demanda muy alta de expedicién de
permisos, que finalmente espanta y preocupa a los moradores originales de las
zonas que se ven saturadas de manera intempestiva ante sus 0jos™.

Las quejas son muy variadas y van desde situaciones reales, hasta la legitima
preocupacion de los vecinos, que principalmente comentan sobre dos
afectaciones fundamentales: la dotacion de agua y el impacto a la vialidad. En
la Tabla 3. 1 se muestra una serie de notas aparecidas en el periddico, y en
otros medios de comunicacion que han tratado el tema de las afectaciones del
Bando 2, desde el mes de Febrero hasta Agosto de 2005.

! Témese la palabra del autor como testimonio de quien ha sido habitante desde hace 13 afios
de la colonia San Rafael. Resulta impactante atestiguar como en menos de dos afios, la
colonia ha vuelto a la vida con tanta intensidad que ahora preocupa saber, que en donde
estaba aquella antigua casona, ahora, detrds de la fachada, se construyen 50 nuevos
departamentos.
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Ante todo el cimulo de cuestionamientos, diferentes autoridades han coincidido
en que la dotacidén de servicios esta garantizada, ya que el hecho de propiciar
una re — densificacion, implica simplemente la recuperacién de poblacion que
previamente existia y a la que se le dotaba ya de servicios.

El problema en esta desafortunada aseveracion radica en que este nuevo
proceso de re — densificacion, se esta realizando bajo condiciones muy
distintas a la densificacion original. Durante la primera densificacion, la
apropiacion del espacio se realizé mediante el desarrollo de fraccionamientos
gue se fueron vendiendo con la tendencia natural de cualquier ocupacion. Pero
en esta “segunda” densificacion, los espacios se estan enajenando en funcién
de lo que se encuentre disponible y con toda la influencia que genera un
conocimiento previo de las actividades y los patrones de funcionamiento de las
zonas (escenario que tan solo se infiere cuando el fraccionamiento es nuevo).

Lo anterior ha ocasionado que la re — densificaciébn no sea uniforme y que se
esté llevando a cabo de manera intensiva en ciertas zonas, principalmente en
los llamados corredores urbanos que son los ejes viales y avenidas, sitio donde
se permiten construcciones mas altas.

Ahora bien, las repercusiones de politicas como las del bando 2, son tan
complejas como complejo es el funcionamiento de la ciudad, por lo que no todo
ha sido conflicto. El impulsar una dindmica urbana dentro de una zona que
estaba en vias del abandono, fomenté la creatividad y la utilizacién de los
conceptos mas recientes en materia de ocupacion de los espacios.

El centro del Distrito Federal, se esta ganando el interés de distintos sectores
de la sociedad, desde los inversionistas, los politicos, los artistas y finalmente
comienza a permear la idea en los mas osados ciudadanos promedio que ya
no consideran una locura, el vivir de nuevo cerca de Catedral.

Hoy en dia, existen proyectos dignos de mencién, como Reforma 222, Torre
Libertad (Reforma 439) o Puerta Alameda que hacen un uso inteligente del
espacio, con ocupaciones mixtas dentro de un mismo inmueble, y con
departamentos de dimensiones tipicas de los “downtowns” de primer mundo.
Una nueva linea de rascacielos se dibuja a lo largo de la Av. Juérez, la cual
parece que retoma su significado econdmico y espacial de antafio. Mientras
qgue el corredor Reforma luce majestuoso sus nuevos y mas osados mega —
proyectos inmobiliarios.
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Tabla 3. 1 Notas periodisticas acerca de las afectaciones del bando 2, de Febrero a Agosto de 2005. Fuente: Elaboracién propia

Fecha Titulo de la Nota Subtitulo de la Nota Autor Fuente
Después de la expedicion del Bando 2 del GDF ha * La ciudadania exige informacion sobre los desarrollos inmobiliarios, Andrés Radio Bienestar .
Martes, 08 de Febrero de 2005 ||laumentado la construccion de vivienda en varias ya que se perciben como posibles detonantes de conflictos y deterioro Ortiz XENET /1320
colonias de la ciudad de los servicios publicos AM
- . Aplicaciéon del Bando 2, con escaso control en materia * La legislacion es difusa y se encuentra dispersa, lo que trae incluso Francisco [|Galavision /
Miércoles, 20 de Abril de 2005 . o L . - A
ambiental contradicciones en su aplicacion y conflictos entre autoridades Calder6n [|XEQTV /Canal 9
*la obra no deja el porcentaje de area libre que marcan las normas de . -
] . . S : . . ~ Nadia Periédico
Viernes, 03 de Junio de 2005 [[Inquieta torre en las Lomas construccion, que hay invasion a la barranca de Barrilaco, dafios
. . Sanders Reforma
ambientales y mas tréfico en Palmas.
*ztapalapa, Coyoacan, Benito Juarez y Azcapotzalco, son las
. . . demarcaciones que més padecen el problema. En la delegacion Benito ||Alejandra ||La Croénica de
Jueves, 09 de Junio de 2005 |[|Sin agua, 80 colonias; pozos del DF se secan . €s q P P °d el
Juarez, 60 mil personas carecen de agua desde hace més de dos Sanchez Hoy
semanas, mientras que otros 100 mil tienen baja presion.
. - *Bando 2 Benito Juarez. Aconseja PAOT medir el impacto de las Mirtha Periddico
L 1 de A 2 o . . .
unes, 01 de Agosto de 2005 ||Violan reglas de construccion viviendas hechas hasta ahora en Benito Juarez Hernandez ||Reforma
. . *Bando 2 Benito Juarez. Construyen 22 mil viviendas en seis afios. Mirtha Periédico
Lunes, 01 de Agosto de 2005 ||Satura Bando 2 a Benito Juarez Llegan 30 mil nuevos vecinos a vivir en la zona entre 2000 y 2006 Hernandez ||Reforma
*El Delegado en Benito Juarez, Fadlala Akabani, rechaz6 que las méas ) o
. Y, T ) i - . Mirtha Periddico
Martes, 02 de Agosto de 2005 [|Niegan falta de supervision de 14 mil viviendas construidas en su demarcacion en los ultimos cinco .
- e . . e Hernandez ||Reforma
afios carezcan de verificacion por parte de su administracion.
*REFORMA publicé ayer que la Procuraduria Ambiental y del
Ordenamiento Territorial ha recibido un importante nimero de Nadia Peribdico
Martes, 02 de Agosto de 2005 ||Pide Seduvi revisar construcciones denuncias relacionadas con el rebase de alturas permitidas y violacion Sanders Reforma
de uso de suelo, principalmente en las delegaciones Benito Juarez y
Miguel Hidalgo.
*En esta colonia, sélo entre el 2000 y el 2003 se hicieron 989 nuevos
) . departamentos, segin informacion de la Delegacion Benito Juarez. Mirtha Periédico
Jueves, 04 de Agosto de 2005 |Sufre la Napoles el repoblamiento Pero los vecinos temen que se agudicen los problemas viales, la Hernandez ||Reforma
insuficiencia de servicios, como luz, agua y recoleccién de basura.
. . - *Inicia PAOT estudio en la Colonia Napoles. Revisan con lupa el Mirtha Periédico
Jueves, 04 de Agosto de 2005 [[Analizan el impacto de viviendas nuevas desarrollo de Dakota 95 Hernandez lIReforma
* La inversién inmobiliaria es deseable para la ciudad, pero debe Radio Bienestar
jo i i iliari ajustarse a los ordenamientos legales existentes 5 ’
Jueves, 04 de Agosto de 2005 |Bando pos produ!o inesperado boom inmobiliario y j _ _ g . _ o AnQres XENET / 1320
afectaciones ambientales y urbanas * LA PAOT atiende ya diversas denuncias en la materia, principalmente| Ortiz AM

en las delegaciones centrales del Distrito Federal




En general, se puede percibir como ciertas partes del centro, han dejado de ser
"museos de sitio" de la tragedia de 1985, y comienzan a tomar el enorme
significado que seis siglos de historia le merecen al origen de esta ciudad.

El hecho que el resto de las colonias en las delegaciones centrales vivan un
auge residencial, ha servido como catalizador para que en el antiguo Distrito
Central de Negocios, se estén dando cita un importante nimero de inversiones
gue buscan renovar, no solo el poder econémico de los 60's y 70’s, sino
también el caracter residencial de los 40’s y 50’s, muy al estilo por supuesto,
del siglo XXI.

En esta nueva era, las tendencias residenciales apuestan por la residencia
compartida. En una ciudad parcialmente cosmopolita e individualista, la gente
comienza a valorar mucho mas su tiempo libre fuera de casa. Cuando se es
duefio de una residencia unifamiliar, esto implica mucho mas responsabilidades
y preocupaciones que el cohabitar en edificios no multi — habitacionales, sino
multi — residenciales, en donde los estandares de lujo se mantienen e incluso
se incrementan mediante servicios y equipamientos comunes que, para
muchos, no serian asequibles si contaran con una residencia unifamiliar.

Aunado a lo anterior, la propiedad multi — residencial, permite establecer un
esquema de comunidad en donde la seguridad se delega a un servicio de
vigilancia privada y elementos de tecnologia, se cuenta con servicio de
conserje y en algunos casos hasta de valet parking, pero principalmente se
obtiene la sensacion de vivir “por encima” de las circunstancias, alejados del
mundano pavimento.

De esta forma, con las politicas actuales de re — densificacion, se ha propiciado
gue el estilo de vida multi — residencial que la clase media ha estado intentando
imitar de la clase alta, sea ahora posible en colonias como la Del Valle, Florida,
Condesa, Roma, San Rafael, Napoles, San Miguel Chapultepec, entre otras.

Donde antes existia una residencia unifamiliar con un amplio y bello jardin, hoy
existe un desarrollo de varios niveles, con multiples departamentos de tamafio
pequefio, caseta y servicio de vigilancia las 24 horas, mdultiples cajones de
estacionamiento y todos los servicios comunes que el desarrollo pueda ofrecer
(sky garden, business room, salén de usos multiples, algun pequefio gimnasio,
bodegas individuales, entre otras). En la Tabla 3. 2 se muestra como ejemplo
un resumen de las caracteristicas promedio de los 43 desarrollos de vivienda
mas importantes de la Colonia del Valle, en proceso de construccion durante el
2004.

Es asi como las nuevas tendencias residenciales, junto con las politicas de
desarrollo urbano del DF, han llevado a los nuevos habitantes de las
delegaciones centrales, a establecerse en edificios nuevos de departamentos
que cuestan en promedio $1'800,000 pesos, que se ubican sobre las
principales vialidades y que representan, tal y como se vera mas adelante, una
fuerte presién sobre la infraestructura vial de la zona.
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Tabla 3. 2. NUmeros promedio de los 43 principales desarrollos del mercado, en la Colonia del
Valle, durante el 2004. Fuente: elaboracion propia con datos de Real Estate Market & Lifestyle®

Valores Promedio, muestra total: 43 desarrollos
Cantidad de DeA;t(:\rsgnto Num de Cajones de Precio
Departamentos P (m2) Niveles | Estacionamiento | (US$/m2)

20 128 4 2 $ 1,370

En materia de valor de suelo, los efectos del Bando 2 han sido muy distintos
para cada una de las zonas del DF, en primer lugar, se observa una
disminucién generalizada del valor en las zonas donde el desarrollo
habitacional esta prohibido, mientras que en las zonas centrales donde se
promovié el crecimiento, el valor comenz6 un incremento importante
ocasionado por el aumento en la demanda de espacios para desarrollar.

Y fue probablemente, este aumento en el valor del suelo, lo que obligé a los
desarrolladores a edificar vivienda con estandares de interés social vy
comercializarlas a precios muy por encima de su tipologia.

Si bien el incremento en el valor del suelo tuvo una afectacion negativa en los
nuevos habitantes, también tuvo una afectacion muy positiva para los antiguos
residentes, los cuales vieron incrementado el valor de su vivienda al ahora
ubicarse en una zona de alta demanda y rodeada de nuevas construcciones.

Ademas, con el establecimiento de nuevos edificios y el incremento en el valor
del suelo, comenz6 la aparicion de toda una serie de nuevos servicios y
programas de embellecimiento y amueblado urbano, que terminaron por
brindar un valor a la propiedad, muy distinto al que tenia al inicio del afio 2000.

3.1.2.3 Caracterizacion Espacial de las Acciones de Vivienda en el DF.

El objetivo principal de la presente seccidn es establecer una representacion
espacial de las distintas acciones de vivienda que se han venido realizando en
el Distrito Federal desde el aflo 2000 hasta el 2004, con el fin de establecer las
zonas que han recibido una mayor carga de re — densificacion y que pueden
estar sufriendo la mayor presion a su infraestructura instalada.

Para la realizacion de este objetivo, se solicitd, a las autoridades encargadas
del desarrollo de vivienda de la ciudad, informacién acerca de la ubicacion
exacta de los sitios en donde se han otorgado créditos, apoyos o permisos para
la construccion de vivienda desde el inicio de la administracion 2000 - 2006
hasta la fecha.

Las autoridades a quién se les solicitdé la informacion fueron, el Instituto de
Vivienda del Distrito Federal (INVI-DF) y a la Secretaria de Desarrollo Urbano y
Vivienda (SEDUVI).

! Aires frescos en la Del Valle. Revista: Real Estate Market & Lifestyle. No. 10 p. 44
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El INVI es el organismo del GDF que tiene como propdésito gestionar y
administrar las politicas y programas de vivienda enfocados principalmente a la
poblacion de escasos recursos. Dentro de sus actividades mas importantes se
encuentran los programas de accion, los cuales engloban subprogramas
especificos que determinan el tipo de accidn que se realiza en cada uno de los
predios donde el INVI tiene injerencia. Los programas de accion son:

% Programa de Vivienda en Conjunto
% Programa de Mejoramiento de Vivienda
% Programa de Reserva Inmobiliaria

Esta dependencia maneja basicamente todas las acciones que el GDF realiza
directamente en materia de otorgamiento de créditos y construccion de
viviendas dentro del DF; la informacion correspondiente a las acciones o
desarrollos de vivienda de capital privado, la maneja la SEDUVI, por medio del
registro de Certificados (CUZUSEF) que son solicitados y otorgados, de los
cuales se tiene estimado que de cada 100 que se expiden, el 80% culminan
con la construccion de la obra.

De tal manera que del INVI, se obtuvieron los registros de los créditos
otorgados para los programas y subprogramas que se muestran en la Tabla 3.
3, mientras que de la SEDUVI se obtuvo el registro de los CUZUSEF
solicitados ante dicha dependencia.

Tabla 3. 3. Resumen de la Informacion obtenida por parte de las Dependencias del GDF
encargadas de la administracion y construccion de vivienda del DF. Fuente: Elaboracion Propia

Ndmero
Dependencia Tipo de Informacién Suprograma de Nivel de Agregacién
Registros
Adquisicion y Reh. de Inmuebles Catalogados 81|Calle, Nim., Colonia y Del.
Adquisicion y Reh. de Inmuebles No Cat. 417|Calle, NGm., Colonia y Del.

Programa de Vivienda en

Conjunto Adquisicion de Vivienda a Terceros

374

Calle, Num., Colonia y Del.

INVI-DF Sustitucién de Vivienda

1,321

Calle, Num., Colonia y Del.

Vivienda Nueva Terminada

24,343

Calle, Num., Colonia y Del.

Programa de Mejoramiento |Mejoramiento de Vivienda

de Vivienda Vivienda Nueva en Lote Familiar

88,262

Calle, Num., Colonia y Del.

Calle, Nim., Colonia y Del.

Certificado Unico de Zonificacién de Uso de Suelo Especifico y Factibilidades

55,903

Colonia y Delegacion

SEDUVI

Certificado de Dotacion Sistema de Aguas de la Ciudad de México

21,694

Colonia y Delegacion

En la tabla se puede observar que el 91.7% de las acciones del Programa de
Vivienda en Conjunto del INVI, pertenece al subprograma de Vivienda Nueva
Terminada. Por su parte el Programa de Mejoramiento de Vivienda, presenta
un namero de registros bastante considerable, ya que este programa toma en

cuenta subprogramas como:

e Ampliacion, e Mejoramiento y Ampliacion,

e Mejoramiento, e Vivienda nueva progresiva y

¢ Mantenimiento Preventivo, e Vivienda Nueva Terminada en
¢ Mantenimiento Correctivo, Lote Familiar

¢ Mantenimiento General
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La SEDUVI, ademas de entregar los registros de los CUZUSEF, también
entregd los Certificados de Dotacion del Sistema de Aguas de la Ciudad de
México (SACM), ya que, como se dijo anteriormente, el CUZUSEF es valido
parra proyectos menores a 200 viviendas; por lo que cada uno de estos
registros representa proyectos importantes de vivienda en conjunto.

Para la representacion espacial, se utilizaron los datos del Programa de
Vivienda en Conjunto del INVI, el 80% de los registros de los CUZUSEF de
SEDUVI, y los Certificados de Dotacion del SACM. Los datos del Programa de
Mejoramiento de Vivienda no fueron considerados, ya que se busca
representar las acciones que estan generando el asentamiento de nuevos
moradores, producto de la re — densificacion.

La informacién fue procesada en funcion de su ubicacién por colonias, y ha
sido alimentada a un Sistema de Informacibn Geografica para su
representacion
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Proyectos de Vivienda por Colonia
Densidad de Puntos por Colonia
= 1INVI Vivienda Nueva Terminada
=1 SEDUVI CUZUSEF
- =1SACM Cert. dotacién
0 i} 12 138

Kilometers
Figura 3. 3. Distribucién espacial de las acciones de Vivienda en el DF a nivel Colonia del 2000
al 2004. Fuente: Elaboracion propia con datos de INVI-DF y SEDUVI
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En la Figura 3. 3 se muestra la representacion mencionada, la cual se explica
de la siguiente manera; se ha realizado un mapa de densidad de puntos a nivel
colonias, en donde cada punto representa una acciéon de vivienda realizada en
dicha colonia:

e los puntos color rojo son la ubicacién por colonia de los registros de
Vivienda Nueva Terminada del INVI — DF

¢ los puntos color verde son las ubicaciones por colonia del 80% de los
CUZUSEF otorgados

e los puntos azules son las ubicaciones por colonia de los Certificados de
Dotacion del SACM.

Como se puede observar claramente, las delegaciones centrales son en las
gue se encuentra la mayor intensidad de acciones. En la Figura 3. 4 se muestra
un acercamiento a la zona norte del DF.

G e PR B e oS-

- i Proyectos de Vivienda por Colenia
= : Densidad de Puntos por Colonia
=1 INVIVivienda Nueva Terminada
=1 SEDUVI CUZUSEF

- =1 SACM Cert. dotacion

] 3 [ 9

KDpnLCD Kilometers

Figura 3. 4. Distribucién espacial de las acciones de Vivienda en el DF a nivel Colonia del 2000
al 2004 (Acercamiento a la zona norte del DF)

Fuente: Elaboracion propia con datos de INVI-DF y SEDUVI

En esta figura se puede apreciar como la mayor concentracion de permisos
otorgados por la SEDUVI fueron expedidos en las delegaciones centrales,
mientras que el INVI, si bien, tiene un importante nimero de acciones en el
centro, también tiene un nimero importante de acciones de vivienda popular en
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delegaciones como lIztapalapa, Azcapotzalco, Iztacalco, Tlahuac y Gustavo A.
Madero.

En la Figura 3. 5 se hace un acercamiento a las cuatro delegaciones centrales
del Distrito Federal, en donde se distingue la intensidad especifica de
desarrollo habitacional en colonias bien definidas de cada una de las
delegaciones. A esta escala llama la atencion la densidad de acciones en
colonias como Doctores, Buenos Aires, Guerrero, Morelos, San Rafael, Santa
Maria la Ribera, Hipédromo Condesa, Del Valle, Napoles, San Pedro de los
Pinos, Centro, Tacuba, Popotla, Andhuac, Escandon y Tacubaya. Mencion
especial merece la colonia Argentina Poniente en la delegacién Miguel Hidalgo,
la cual presenta un gran numero de Certificados de dotacién del SACM.

Cabe sefialar, que la ubicacion de los puntos no significa la localizacion exacta
del predio, sino tan solo la existencia de ese tipo de accion en la colonia en
donde se muestra.

Proyectos de Vivienda por Coloni
Densidad de Puntos por Colonia

=1 N Vivienda Nueva Terminada

=1 SEDIRA CUTUSEF

=1 SACM Cert. dotacion

o 1 2 3

Kilamieter s

ura 3. 5 Distribucion espacial de las acciones de Vivienda en las Delegaciones Centrales del
DF a nivel Colonia del 2000 al 2004
Fuente: Elaboracion propia con datos de INVI-DF y SEDUVI

Fi

«Q

En la Figura 3. 6 se hace un acercamiento a la delegacion Miguel Hidalgo, en
donde se puede observar mas a detalle las colonias que contienen el mayor
namero de acciones de vivienda, asi como la instituciéon o el tipo de donde
provienen.

Tal es el caso de la colonia Escandon, la cual muestra una intensa actividad
proveniente tanto del INVI como de los desarrolladores privados; no asi la
colonia Tacubaya en donde la totalidad de las acciones son de desarrolladores
privados. En la colonia Anahuac se observa una fuerte actividad del INVI con
algo de desarrollo privado, asi como la colonia Pensil Norte y Sur. Pero sin
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lugar a dudas la colonia Argentina Poniente, destaca con una clara presencia
de Certificados de Dotacion del SACM, lo cual puede implicar un desarrollo
importante, justo en la frontera con el Estado de México.

Lo anterior, pone al descubierto la incongruencia entre la politica de re —
densificar el centro de la ciudad, para evitar el crecimiento de la mancha hacia
el Estado de México y de pronto definir que la delegacion Miguel Hidalgo es
parte de la ciudad central, cuando se encuentra en la frontera con los
municipios de Huixquilucan y Naucalpan del Estado de México, los cuales, por
cierto, han venido presentando unas de las tasas de crecimiento mas
importantes de la zona.

Proyectos de Vivienda por Colonia r""'-n...h_ o
Densidad de Puntos por Colonia [Tty
« =1 INVIVivienda Nueva Terminada
=1 $EDUVI CUZUSEF
« =1 SACM Cert. dotacién
[} Kl 18 2.7

Kilometers

SN T Ry ;
| '!q : 3 AGRICUL THFA
= X Ta v P

Figura 3. 6. Distribucion espacial de las acciones de Vivienda en la Delegacion Miguel Hidalgo
del DF a nivel Colonia del 2000 al 2004
Fuente: Elaboracion propia con datos de INVI-DF y SEDUVI

De las cuatro delegaciones centrales, la delegaciéon Cuauhtémoc es la que
mayor niumero de desarrollos de vivienda presenta, tal y como se muestra en la
Figura 3. 7. Llama la atencion la gran intensidad inmobiliaria que se tiene
registrada sobre las colonias Doctores, Buenos Aires, Guerrero, Morelos, San
Rafael, Santa Maria la Ribera, Esperanza, Transito y Ex - hipédromo Peralvillo.

Ademas, mediante ésta representacion, es posible distinguir las distintas
vocaciones que se estan desarrollando entre cada una de éstas delegaciones.
Por ejemplo, entre la colonia San Rafael y la Santa Maria la Ribera, es posible
gue exista el mismo numero de acciones, pero queda claro que el INVI con su
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programa de vivienda social, tiene mucha mayor ingerencia en la Santa. Maria.
la Ribera que en la San Rafael, en donde se nota un mayor numero de
iniciativas privadas de vivienda.

También queda claro que en las colonias Juarez, Cuauhtémoc, Condesa e
Hipodromo Condesa no existe participacion del INVI, ya que son sitios de
mayor plusvalia que soportan desarrollos privados de grandes dimensiones
gue requieren de los certificados del SACM.

Proyectos de Vivienda por Colonia
Densidad de Puntos por Colonia
o =1 [INVIVivienda Nueva Terminada
=1 SEDUVI CUZUSEF
- =1 SACM Cert. dotacién
0 i 14 2.1

Kilometers
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Figura 3. 7. Distribucion espacial de las acciones de Vivienda en la Delegacion Cuauhtémoc del
DF a nivel Colonia del 2000 al 2004
Fuente: Elaboracion propia con datos de INVI-DF y SEDUVI

Al sur de la Miguel Hidalgo y de la Cuauhtémoc, la delegacion Benito Juéarez
presenta también nlcleos importantes de actividad inmobiliaria, que
aprovechan la tradicion residencial de un buen numero de colonias de la
delegacion y que ahora reanudan la actividad inmobiliaria de manera
intempestiva, tal y como se muestra en la Figura 3. 8.

Las principales receptoras del boom inmobiliario de la Benito Juarez han sido

las colonias San Pedro de los Pinos, Napoles, Del Valle, Alamos e
Independencia. Las primeras tres responden a la fuerte tendencia que se da en
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la delegacion Cuauhtémoc y sobre todo a la gran tradicion residencial de éstas
colonias. Llama la atencion la colonia Napoles la cual cuenta con un gran
namero de registros de Certificados de dotacion del SACM, lo que significa que
los proyectos que se llevan y se han llevado a cabo son de dimensiones

importantes.

Dentro del desarrollo de la re — densificacion de esta delegacion se pueden
distinguir dos ejes de accién 1) el corredor insurgentes, con las colonias
Néapoles, del Valle, Insurgentes Mixcoac y Merced Gémez y 2) el corredor
Tlalpan con las colonias Alamos, Moderna, Nifios Héroes, Independencia,

Nativitas, San Simon, Portales y Ermita.
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Figura 3. 8. Distribucion espacial de las acciones de Vivienda en la Delegacion Benito Juarez
del DF a nivel Colonia del 2000 al 2004
Fuente: Elaboracion propia con datos de INVI-DF y SEDUVI

Finalmente, la mas oriental de las delegaciones centrales, la delegacion
Venustiano Carranza, presenta también ciertos ndcleos de re — densificacion
importantes que al oeste corresponden sobre todo a la gran influencia del
centro historico dentro de las colonias Centro, Morelos, Nicolas Bravo, Artes
Gréficas y Popular Rastro, todas estas con una mayoria de emprendimientos

privados.

La colonia Valle GOmez al noroeste llama la atencion como desarrollo
principalmente a cargo del INVI, asi como la Moctezuma lera seccion. Por su
parte la Moctezuma 22 seccibn muestra una vez mas una mayoria de
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certificados del SACM, por lo que se puede esperar algo importante en esa
zona, mientras que la Magdalena Mixhuca y la Jardin Balbuena, muestran
actividad modesta, la primera por parte de la iniciativa privada y la segunda

mediante ingerencia del INVI.

Al oriente, resulta interesante observar la gran actividad de las colonias el
Arenal y de Cuchilla Pantittan, mismas que colindan con el municipio de

Nezahualcoyotl del Estado de México.
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Figura 3. 9. Distribucién espacial de las acciones de Vivienda en la Delegacion Venustiano
Carranza del DF a nivel Colonia del 2000 al 2004
Fuente: Elaboracion propia con datos de INVI-DF y SEDUVI

En términos generales, el nivel de informacién que se ha logrado obtener hasta
este punto, permite observar graficamente, la distribucion fisica de
desarrollos consecuencia de la politica de re - densificacion de

administracion 2000 - 2006.

Con la informacién que se ha presentado, mas adelante se buscara identificar
el nivel de presion a la que estan siendo sometidas las principales vialidades de
la ciudad como producto de la construccion de todas estas nuevas viviendas.

Con el fin de contar con el andlisis no solo del Distrito Federal, a continuacion
se presenta el estudio concerniente a las politicas de desarrollo urbano del

Estado de México.
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3.1.3 Politica de Desarrollo Urbano en el Valle Cuautitlan — Texcoco.

El Gobierno del Estado de México (GEdoMex), para su organizacion territorial,
ha subdividido el territorio en diferentes regiones. La regién que corresponde al
territorio sobre el que se expande la Ciudad de México, ha sido definida como
“Region del Valle Cuautitldn — Texcoco” (RVCT)

La Region del Valle Cuautilan — Texcoco, se compone por 58 municipios del
Estado de México y abarca seis sub — regiones de las doce en que se
encuentra subdividido el Estado e México para su planeacion territorial.

Con una superficie de 632,100 hectareas, el RVCT representa el 28% del
territorio del estado. Limita al norte con Hidalgo, al sur con el DF y Morelos, al
oriente con Tlaxcala y Puebla y al poniente con diversos municipios del mismo
Estado de México®.

Regioén del Valle Cuautitlan - Texcoco
Clasificacién Primaria
EEE Clasificacion Secundaria
0 10

Kilometers

Figura 3. 10. La Regién del Valle Cuautitlan - Texcoco. Fuente: Elaboracion propia con datos
de GEdoMex, 2002.

Llama la atencion que el nombre de la region evada en todo momento cualquier
resemblanza con el término Ciudad de México, situacion que, por lo menos en
la forma, no ayuda al proceso de la coordinacién metropolitana.

! GEdoMex, 2002
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De acuerdo con el Plan Regional de Desarrollo Urbano de la RVCT, dicha zona
se encuentra subdividida en dos areas, la cuales se muestran en la Figura 3.
10. La clasificacién secundaria son todos los municipios del EdoMex que se
encuentran en la region del Valle de México, mientras que los de la primera
clasificacion (en naranja) son los municipios considerados dentro de la
clasificacién de Zona Metropolitana de la Ciudad de México™.

Este plan regional de desarrollo urbano, determina una imagen objetivo en
donde se busca el “desdoblamiento” de la ciudad hacia el norte de la sierra de
Guadalupe, mediante la utilizacién de ejes estructuradores y de centros de
poblaciéon que prestan servicios de caracter regional. Ademas se establece la
necesidad de contener la invasion de las areas naturales protegidas, al oriente
y poniente de la region, asi como contener el proceso de conurbacion de la
ciudad de México con el area metropolitana de la zona de Toluca (Figura 3. 11)

-

Figura 3. 11. Imagen Objetivo para el Desarrollo Urbano del Valle Cuautitlan - Texcoco.
Fuente: GEdoMex, 2002.

La imagen objetivo da la pauta para el establecimiento de politicas de
desarrollo urbano, las cuales se establecen en torno a tres ejes rectores: 1) el
impulso al desarrollo urbano, 2) la consolidacién de centros de poblacion y 3) el
control de aquellos municipios que no entren en las anteriores categorias.

! Vid supra: Tabla 1.1. Integracién de los Municipios en las Principales Clasificaciones de
ZMVM y ZMCM.
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En la Figura 3. 12 se muestra la determinacion de las tres politicas de
desarrollo urbano para cada uno de los municipios de la RVCT. Como se
puede observar, el programa busca la consolidacion del norponiente y el
oriente del AUCM, y ademés fomenta el desarrollo de mayores asentamientos
al norte, en lo que el GEdoMex llama “zona de desdoblamiento de la ciudad”.
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Figura 3. 12. Politicas de Desarrollo Urbano aplicadas a cada uno de los municipios de la
RVCT. Fuente: Elaboracion propias con datos de GEdoMex, 2002.

3.1.3.1 “Desdoblamiento de la Ciudad"

La busqueda de un “desdoblamiento” de la ciudad hacia la zona norte de la
RVCT, significa una estrategia de desarrollo por parte del Estado de México
gue busca el ordenamiento del crecimiento urbano, pero ahora orientado a
buscar la independencia del Distrito Federal, de forma tal que el Estado de
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México pueda tener un control mas definido sobre las acciones que se llevan a
cabo dentro de la metrépoli.

Es asi como mientras el GDF pretende la re — densificacion del centro, el
Gobierno del Estado de México busca su independencia al norte del valle,
mediante la planificacion de una ciudad ajena a los conflictos metropolitanos,
pero que aprovecha todas las sinergias y beneficios de la cercania con la
capital.

AL TN
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Valle Cuautilan - Texcoco, 2000

Figura 3. 13. Municipios destinados al desarrollo urbano (Naranja). Fuente: Elaboracion propia
con datos de GEdoMex, 2002

T TVLGA

Para poder lograr esto, el GEdoMex ha identificado a los municipios de
Huehuetoca, Coyotepec, Teoloyucan, Zumpango y Tecamac, como los
adecuados para iniciar un nuevo centro de poblacion “alterno” al Distrito
Federal (Figura 3. 13).

La estrategia con la que se pretende dar sentido a esta medida, se basa en el
supuesto de que inevitablemente el desarrollo de la ciudad se seguira dando
hacia los municipios del Estado de México, por lo que resulta conveniente
orientar el desarrollo metropolitano de manera institucional hacia el norte, antes
gue esperar a que la “mancha de aceite” avance sin control, teniendo como
frente de avance la sobras y los marginados de la ciudad central.

3.1.3.2 Hacer Ciudad dentro de la Ciudad

Aunado al impulso del desarrollo urbano, también se establece la busqueda de
la consolidacion de los centros de poblacion que han surgido a partir de la
expansion de la ciudad hacia el norte de la ciudad. De esta manera, se
considera sitios aptos para la consolidacién urbana los municipios de Cuautitlan
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Izcalli, Tultitlan, Cuautitlan, Tepotzotlan, Melchor Ocampo, Tultepec, Coacalco,
Tezoyuca, Atenco y Texcoco (Figura 3. 14)
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Figura 3. 14. Municipios designados para la consolidacion urbana (Azul). Fuente: Elaboracion
propia con datos de GEdoMex, 2002

IXTAPALUCA

De esta manera, el Gobierno del Estado de México (GEdoMex) busca el
desarrollo de nuevas centralidades que eviten la formacién de ciudades
dormitorio, las cuales tienen afectaciones muy negativas para el
funcionamiento de la red vial y para el abastecimiento de un buen niamero de
servicios. Ademas de que, segun el GEdoMex, la dotacion de servicios basicos
como el agua, es mucho mas sencillo y factible dentro de estas zonas, que en
donde actualmente se encuentra la mayor concentracion de habitantes de la
RVCT.

Otra estrategia de aprovechamiento del territorio que se establece en el
programa, es el establecimiento de un sistema de ciudades dentro de la RVCT,
la cual permita descentralizar a la ZMVM y fomente la distribucibn mas
equitativa del territorio. Para poder establecer el sistema de ciudades, el
GEdoMex ha identificado una serie de Centros de Poblacién, los cuales ejercen
influencia sobre un territorio determinado y que pueden funcionar como nodos
del propuesto sistema de ciudades. En la Figura 3. 15 se muestra la ubicacién
de cada uno de dichos Centros de Poblacion.

3.1.3.3 Conteniendo la Ciudad

Finalmente, con el resto de los municipios que no han sido contemplados para
alguna de las estrategias anteriores, se establece que seran areas de
contencion del crecimiento, que definiran las zonas de rescate y proteccion
ecolégica de la regién. Junto con la proteccidon ecoldgica se establece la
preocupacion por las zonas de conservacion arqueolégica como Teotihuacan y
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zonas de alto riesgo Volcanico como Ozumba, Amecameca, Ecatzingo,
Atlautla, entre otros.
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Figura 3. 15. Centros de Poblacién (colores sélidos) y sus areas de influencia. Posibles nodos
del Sistema de Ciudades en la RVCT. Fuente: Elaboracion propia con datos de GEdoMex,
2002

3.1.3.4 El Individualismo Centralista

En resumen, el GEdoMex ha definido que el desarrollo mas importante que se
espera de la ciudad de México, se realizara sobre el territorio que se encuentra
bajo su jurisdiccién, por lo que ha previsto una gran zona al norte de la Ciudad,
la cual sustentara un nuevo asentamiento alterno al Distrito Federal, que dara
una posibilidad de desarrollo urbano independiente del antiguo centro de la
ciudad de México.

Esta ciudad independiente, buscara su arraigo a través de la consolidacion de
la periferia expandida que se ha venido formando en torno a la ciudad de
México. Pareciera que la idea del GEdoMex es desalentar la dependencia con
el DF y fomentar la interaccion entre los nuevos centros de actividad
econdmica en la periferia de la ciudad.

79



José Vicente Torres Garibay

De esta forma, podemos finalmente encontrar un Distrito Federal que considera
a su centro como principal reserva territorial, y a un Estado de México que
pretende generar su propio centro mediante un sistema de ciudades que se
fundamenta en los centros de poblacion creados en torno al Distrito Federal.

Al parecer, este tipo de politicas independientes, son la Unica solucion posible
ante una muy deficiente comunicacion regional, lo que pone en peligro los
esfuerzos metropolitanos e incrementa las diferencias entre el Distrito Federal y
el Estado de México.

3.1.4 Politica de Desarrollo Urbano del Estado de Hidalgo

De acuerdo con el Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitana del Valle
de México (POZMVM) publicado en 1998, el municipio de Tizayuca en el
estado de Hidalgo, forma parte de la ZMVM, lo que involucra directamente a
dicho estado en el fendmeno metropolitano y lo hace participe de la estrategia
de ordenacion que propone el programa.

La regién sur del estado de Hidalgo, durante los dltimos afios ha presentado
diversos fenbmenos entorno a la planificacion local y regional de la zona que
han sido objeto de discusion y estudio. A continuacion se presenta el mas
relevante de todos.

3.1.4.1 Lo que comenz6 como Proyecto Hidalgo...

Mucho se ha hablado durante los ultimos afios, sobre la posibilidad de construir
un aeropuerto internacional en el municipio de Tizayuca, el cual desde un
principio fue propuesto como parte de un proyecto integral de desarrollo
regional llamado “Proyecto Hidalgo”.

Ya el propio POZMVM menciona dicho proyecto como “...un interesante
ejemplo de planeacion a largo plazo,...Concebido para anticipar el crecimiento
lineal que se esta formando a lo largo de la carretera a Pachuca, y apoyandose
en el papel detonador de un aeropuerto alterno para la ciudad de México,...
incluye parques industriales, centros comerciales y deportivos, equipamientos
de salud y educacion en un area aproximada de 54 mil hectareas en donde se
espera recibir a 1.4 millones de nuevos habitantes, todo ello en un plazo de 25
afos.” (COMETAH, 1998: 142).

Sin embargo, el aeropuerto como elemento principal de dicho proyecto, se
enfrentd a la alternativa del aeropuerto en Texcoco, el cual en su momento
parecié ser mas convincente para las autoridades federales, quienes optaron
por la segunda alternativa, catalogando como inviable la opcion de Tizayuca.
Posteriormente y como ya es de todos conocido, la aplicaciéon de los decretos
expropiatorios se manejo de manera muy desafortunada, lo que generé
inconvenientes que desembocaron en la cancelacion del proyecto.
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Por su parte, el gobierno del estado de Hidalgo, insistié en la posibilidad de un
desarrollo regional basado en la construccién de un aeropuerto en la zona de
Tizayuca, es asi como obtuvo el permiso por parte de la secretaria de
comunicaciones y transportes del gobierno federal, para la construccion de un
aeropuerto de carga®. El proyecto se modificé y se rebautizé bajo el nombre de
“Proyecto Tizayuca”.

Mas adelante, a pocas semanas de terminar la administraciéon 1999 — 2005, el
gobernador de Hidalgo, presento el proyecto Aerdpolis, el cual consistia en una
adecuacioén del “Proyecto Tizayuca” en donde, sin contar aun con el permiso de
la SCT, se proponia, ademas de la actividad de carga, la puesta en marcha de
vuelos comerciales de pasajeros en el mismo aeropuerto.

La idea era generar una nueva ciudad de un millon de habitantes, la cual
tendria una especializacion de actividades hacia empresas de alta tecnologia
gue brindaran un nuevo esquema de competitividad al altiplano mexicano.
Ademas del aeropuerto y las zonas industriales, el proyecto incluia grandes
proyectos de vivienda, complejos educativos, deportivos, hospitalarios,
recreativos y comerciales.

Se estimaba la generacién de 300 mil empleos, con mas de mil millones de
dolares de inversion para la consolidacion de un nuevo “tecnopolo” en una
superficie de 152 mil hectéreas.

Sin embargo, la idea parece no haber sido bien recibida por parte del gobierno
federal, quién en voz del mismo presidente de la republica, a tan solo unas
semanas después de la presentacion del proyecto, declar6 que habia
problemas técnicos en la viabilidad del mismo y que por tanto se estaba
trabajando “pero no en la construccién original del proyecto™.

A pesar de esto, el proyecto del aeropuerto en Tizayuca se mantiene en la lista
de pendientes de algunas de las principales corrientes politicas del pais.

3.1.4.2 Del dicho al hecho

En términos reales, el proyecto que detonaria un desarrollo ordenado del sur
de Hidalgo y de la zona centro del pais, se encuentra en estado latente y con
pocas posibilidades reales de aplicacion.

Los hechos concretos indican que la nueva administracion del estado de
Hidalgo, no comulga con la idea del gobierno anterior y que la SCT federal de
la administracion 2000 — 2006, no apoyara la idea ya que ha declarado
publicamente que este aeropuerto interfiere con el espacio aéreo de la base
militar de Santa Lucia en el Estado de México.

! Autoriza SCT aeropuerto de carga en Hidalgo. Periédico Reforma, 08 de julio de 2004.

2 Entrevista_concedida por el presidente Fox al finalizar su_gira de trabajo por el estado de
Hidalgo. Sistema Internet  de la Presidencia, 22 de abril de 2005.
http://www.presidencia.gob.mx/actividades/crecimiento/?contenido=17830&pagina=30
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Lo que hace pensar, que los ultimos anuncios del ex — gobernador estaban
enfocados méas hacia una busqueda personal de su candidatura a la
presidencia por parte de su partido politico, que a una verdadera posibilidad de
implantacion del proyecto.

En la actualidad, el plan estatal de desarrollo 2005 — 2011 del gobierno del
estado de Hidalgo, no contempla en ninguno de sus apartados, la posibilidad
de algun proyecto que pueda parecerse al proyecto Aeropolis, Tizayuca o
Hidalgo (Cfr GHgo, 2005%), de igual forma el programa estatal de desarrollo
urbano y ordenamiento territorial (GHgo, 2005°) no prevé algin desarrollo
extraordinario en el municipio de Tizayuca o su area de influencia y remite para
el ordenamiento de dicho centro de poblacion, al programa de desarrollo
urbano de centro de poblacion aprobado el 10 de Marzo de 1997 (GHgo, 1997).

Lejos de una integracidbn metropolitana, el programa estatal de desarrollo
urbano y ordenamiento territorial, enfoca sus esfuerzos en el desarrollo de la
zona metropolitana de Pachuca y minimiza la actividad en el corredor México —
Pachuca, sujetandolo unicamente a acciones de control y desarrollo ordenado
de las demandas por venir.

Al parecer, una de las ultimas posibilidades para la puesta en marcha del
proyecto en un corto o mediano plazo se encuentra en la transicién de la
administracion federal del afio 2006, sin embargo el panorama politico no
parece favorecer actualmente al aeropuerto.

A raiz de lo anterior y sosteniendo que el proyecto detonador del desarrollo en
Hidalgo se encuentra en una etapa inestable, el resto de los analisis y datos
gue se presentan en este trabajo, se concentran en el Distrito Federal y los
municipios metropolitanos del Estado de México.

3.1.5 Caracterizacion Espacial de las Acciones de Vivienda en la
ZMCM

Cuando inicialmente se consideré hacer un analisis de la presion que esta
generandose sobre la infraestructura vial existente, se planteé la posibilidad de
contar con la informacion concerniente a la ubicacion especifica de cada una
de las acciones de vivienda realizadas en la ZMCM desde el 2000 hasta la
fecha. Conforme se fue avanzando en la recopilacion de datos, se fue
descubriendo que la informacién disponible suele ser muy basica para la
mayoria de los municipios y entidades participantes en la construccion de
vivienda.

La falta de una entidad especifica de gobierno encargada de la administracion
y desarrollo urbano de la RVCT hace que los municipios metropolitanos
manejen su propia informacién, bajo sus propios formatos y en una total
incomunicacion con el resto de la ciudad.

Si se quisiera contar con la caracterizacion espacial de las acciones de
vivienda para la RVCT, como la que se tiene para el DF, se tendria que acudir
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a cada uno de los municipios metropolitanos para averiguar si cuentan con ese
nivel de informacién. Dicha accion se encuentra fuera de los alcances de este
trabajo, sin embargo es necesario estipular que una investigacion de este tipo,
debe de ser realizada ya que seguramente sus resultados serian de gran ayuda
para la interpretacion del fendmeno de urbanizacion en la region.

3.1.5.1 De lo Particular a lo General

En el caso del presente estudio, se opté por solicitar la informacion a la
dependencia federal encargada del fomento a la vivienda en México: la
Comision Nacional de Fomento a la Vivienda (CONAFOVI).

La CONAFOVI publica afio con afio las estadisticas de vivienda del pais, las
cuales surgen a partir de la recopilacion de los datos que las diferentes

entidades relacionadas con la vivienda le reportan cada afio.

Tabla 3. 4. Instituciones otorgantes de crédito para la vivienda en el DF y el EDOMEX.
Fuente: Elaboracion propia con datos de CONAFOVI

INSTITUCIONES OTORGANTES DE CREDITO PARA LA VIVIENDA
INFONAVIT Instituto del Fondo Nacional de la Vivienda para los Trabajadores
SHF (Profivi) Sociedad Hipotecaria Federal Programa Financiero de Vivienda.
SHF (Prosavi) S_O(_:ledad Hipotecaria Federal Programa Especial de Crédito y Subsidio a la
Vivienda.
FOVISSSTE Fondq de Vivienda del Instituto de Seguridad y Servicios Sociales para los
Trabajadores del Estado.
FONHAPO Fideicomiso Fondo Nacional de Habitaciones Populares Programa Normal de
(Prog. Normal) |Crédito.
FONHAPO Fideicomiso Fondo Nacional de Habitaciones Populares Programa de Ahorro y
DISTRITO |}(subsidios) Subsidios para la Vivienda Progresiva.
FEDERAL [liNVI Instituto de Vivienda del Distrito Federal.
CPTLR Caja de Prevision para los Trabajadores a Lista de Raya, del Distrito Federal.
CPPP Caja de Prevision de la Policia Preventiva del Distrito Federal.
BANCA Banca Comercial.
ISSFAM Instituto de Seguridad Social para las Fuerzas Armadas Mexicanas.
PEMEX Unidad de Administracién de Obras Habitacionales de Petr6leos Mexicanos.
CFE Fondo de la Habitacién y Servicios Sociales de los Trabajadores Electricistas.
HABITAT -~ . o
MEXICO Habitat para la Humanidad México A.C.
INFONAVIT Instituto del Fondo Nacional de la Vivienda para los Trabajadores
SHF (Profivi) Sociedad Hipotecaria Federal Programa Financiero de Vivienda.
SHF (Prosavi) Spqedad Hipotecaria Federal Programa Especial de Crédito y Subsidio a la
Vivienda.
FOVISSSTE Fondq de Vivienda del Instituto de Seguridad y Servicios Sociales para los
Trabajadores del Estado.
FONHAPO Fideicomiso Fondo Nacional de Habitaciones Populares Programa Normal de
ESTADO DE||(subsidios) Crédito.
MEXICO [JpET Programa de Empleo Temporal de la SEDESOL.
VIVRURAL Programa de Vivienda Rural.
ISSEMYM Instituto de Seguridad Social del Estado de México y Municipios.
BANCA Banca Comercial.
ISSFAM Instituto de Seguridad Social para las Fuerzas Armadas Mexicanas.
PEMEX Unidad de Administracion de Obras Habitacionales de Petr6leos Mexicanos.
CFE Fondo de la Habitacion y Servicios Sociales de los Trabajadores Electricistas.

Para las dos entidades que conforman mayoritariamente a la Ciudad de
México, la CONAFOQOVI reporta créditos para la vivienda de las instituciones
enlistadas en la Tabla 3. 4.
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Ahora bien, todas estas instituciones, participan de manera distinta en las
diversas modalidades que existen para los otorgamientos de créditos e
inversiones de vivienda. Para el DF y el EDOMEX, los programas y
subprogramas que la CONAFOVI reporta son los que se exponen en la Tabla
3.5.

De estos programas, los que mas influyen en el impacto del desarrollo urbano
sobre la vialidad, son los de Mejoramiento Fisico y principalmente los de
Vivienda Completa en sus dos subprogramas.

Tabla 3. 5. Programas y Subprogramas reportados por CONAFOVI dentro del DF y el
EDOMEX. Fuente: CONAFOVI, 2001,2002, 2003 Y 2004.
DISTRITO FEDERAL
|VIVIENDA COMPLETA

[MEJORAMIENTO FISICO

[MEJORAMIENTO FINANCIERO

MEXICO
[VIVIENDA COMPLETA

[MEJORAMIENTO FISICO

[MEJORAMIENTO FINANCIERO

3.1.5.2 Perdido en la Traduccién

Es importante mencionar que durante el procesamiento de la informacion se
encontraron algunas inconsistencias entre los datos que fueron entregados
directamente por el INVI para el DF y los que publica la CONAFOVI como cifras
de dicha institucion.

En la Figura 3. 16 se muestra el total de los datos reportados por las dos
instituciones en donde se observa que los numeros totales se encuentran
dentro del rango de coincidencia. El problema aparece cuando se comparan
es0s mismos totales, divididos para cada programa que contempla el INVI y su
consecuente interpretacion a cargo de la CONAFQOVI.

En teoria, dichos datos deberian de ser los mismos, pero tal y como se aprecia
en la Figura 3. 17 y en la Figura 3. 18, las cifras difieren considerablemente
entre lo que CONAFOQVI dice que ejercio el INVI, y lo que se nos fue entregado
directamente por el INVI.
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Figura 3. 16. Grafica comparativa de los datos obtenidos sobre créditos para la Vivienda
ejercidos por el INVI. Con azul los datos reportados por CONAFOVI y con rojo los datos
obtenidos directamente del INVI*

VIVIENDA NUEVA

2000

1000

8000

—+— CONAFOVI
= INVI

6000

4000

2000

AZCAPOTZALCO
COYOACAN
CUAJIMALPA DE
MORELOS
GUSTAVO A. MADERO
IZTACALCO
IZTAPALAPA
MAGDALENA
CONTRERAS, LA
MILPA ALTA
ALVARO OBREGON
TLAHUAC
TLALPAN
XOCHIMILCO
BENITO JUAREZ
CUAUHTEMOC
MIGUEL HIDALGO
VENUSTIANO
CARRANZA

Figura 3. 17. Grafica comparativa de los datos obtenidos sobre créditos para Vivienda Nueva
ejercidos por el INVI?

! El autor agradece la colaboracién de Mauricio |. Ramos para la elaboracién de la presente
gréﬁca.
idem
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Figura 3. 18. Grafica comparativa de los datos obtenidos sobre créditos para Mejoramiento de
Vivienda ejercidos por el INVI*

La causa de estas discrepancias, apunta a las diferentes interpretaciones que
el INVI y la CONAFQOVI puedan tener con respecto a los distintos programas y
subprogramas de accién. Ahora bien, llama la atencion ver en la Figura 3. 17,
gue los datos de Vivienda Nueva para las cuatro delegaciones centrales del DF
mantienen una coincidencia muy importante, al igual que en la Figura 3. 18, lo
que puede estar reflejando una mayor atenciébn en las delegaciones
protagonicas del desarrollo urbano del DF.

Con el objetivo de mantener la mayor calidad de la informacién posible, el
presente estudio considera como validos los datos obtenidos directamente por
el INVI y se realiza una depuracion de estos mismos dentro de los
concentrados generales que presenta la CONAFOVI.

3.1.5.3 Interpretacién Espacial

En la Figura 3. 19 se muestra el mapa tematico que representa la distribucion
de los créditos otorgados para la construccion de Vivienda Completa Nueva
dentro de la ZMCM. Los datos contemplan todos los créditos otorgados en este
subprograma por todas las instituciones mencionadas en la Tabla 3. 4.

Como se puede observar, las acciones de vivienda siguen en su mayoria las
tendencias marcadas por las politicas de desarrollo urbano de cada entidad: la
concentracion en el centro del DF y la expansion hacia los municipios al norte

Y idem
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de la sierra de Guadalupe mediante la consolidacién de la periferia expandida
de la ciudad.

En el DF se observa a las delegaciones Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y
Venustiano Carranza como importantes sitios de concentracion de acciones.
Llama la atencién las delegaciones Azcapotzalco, Coyoacan e Iztapalapa, las
cuales a pesar de no estar consideradas por el Bando 2, recibieron, de acuerdo
con CONAFQVI, un buen namero de créditos para vivienda nueva a través del
INFONAVIT, las cuales se hicieron efectivas en sus colonias populares.

Mientras tanto en el Estado de México, al oriente, los municipios de
Chicoloapan e Ixtapaluca aparecen con numeros importantes, debido a los
inmensos desarrollos de vivienda popular que se han construido en la zona
durante los ultimos afios. Al norte, los municipios de Tecamac y Cuautitlan
Izcalli destacan como los de mayor intensidad.

Acciones de Vivienda 2000 - 2004

Vivienda Completa Nueva

=0 0to 2299 (22)

1 2400 to 4533 (5)
0 4700 to 8933 (7)
B 7000 to 9999 (4)
[ 10000 to 11993 (3)
[ 12000 to 13799 (1)
] 13300 to 16599 (1)
] 17000 to 100000 (3]
] other (5)

Vivienda Completa Nueva

20000 10000 5000
£ 24

Kilometars
Fuerts: Elsborscidn Propis con datos de CONAFOY]

Figura 3. 19. Acciones de Vivienda Completa Nueva en la ZMCM de 2000 a 2004.
Fuente: Elaboracion propia con datos de CONAFOVI, 2001, 2002, 2003 Y 2004

En la Figura 3. 20 se muestra un analisis de prismas que mediante la
simulacion de volumenes ejemplifica la intensidad de las acciones de vivienda.
De esta forma, se puede observar mas claramente aquellos municipios que han
recibido la mayor cantidad de acciones.
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Cuautitlan lzcalli y Azcapotzalco destacan claramente, situacion que resulta
interesante si se considera que en esta zona se despliega el acceso carretero
de mayor importancia industrial del centro del pais. En segundo lugar se
encuentra el municipio de Tecamac, sitio del también muy importante corredor
México — Pachuca, el cual ademas de Tecamac cruza por Ecatepec quien
también tiene importantes niveles de acciones de vivienda.

En tercer lugar esta la delegacion Cuauhtémoc la cual a pesar de encontrarse
en una zona consolidada se mantiene como el tercer lugar de actividad dentro
de la ZMCM, como resultado de las politicas de re — densificacién del DF.

Viviendas Nuevas Construidas 2000 - 2004

{
]
]
]
]
{

Figura 3. 20. Intensidad, por municipios, del nimero de acciones de Viviendas Nuevas
Construidas en la ZMCM.
Fuente: Elaboracion Propia con datos de CONAFOVI, 2001, 2002, 2003 Y 2004

Iztapalapa, Ixtapaluca y Chicoloapan al oriente aparecen como los siguientes
en jerarquia, lo que también pone en el mapa la importancia del corredor
México — Puebla, el cual representa una muy importante zona de asentamiento
popular, asi como la conexion del centro del pais con la region Puebla —
Panama.

3.1.6 Autoconstruccién de Viviendas Irregulares

Como ya se ha visto anteriormente, el crecimiento irregular de los
asentamientos urbanos ha sido un factor determinante en la configuracion
actual de la ciudad de México. Por lo que resulta muy importante tomar en
cuenta el analisis de las viviendas que se construyen ajenas a la normatividad y
al control de las autoridades. Desgraciadamente, la obtencién de este tipo de
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informacion, al tratarse de una actividad no controlada, solo se puede lograr
mediante el estudio de imagenes satelitales, vuelos fotogramétricos y
detallados trabajos de campo, los cuales rebasan los alcances de este estudio.

Actualmente el Instituto de Geografia (IG) de la UNAM, se encuentra realizando
un proyecto patrocinado por la Comision de Recursos Naturales y Desarrollo
Rural (CORENADER) de la Secretaria del Medio Amiente (GDF), el cual
contendrd, entre otras cosas, informacion concerniente a la ocupacion ilegal de
los suelos de conservacidén, lo que permitird identificar la densidad y la
ubicacién exacta de estos asentamientos. Se estima que los resultados del
estudio del IG sean publicados durante los ultimos meses del afio 2006.

Por el momento, la informacion publicada por la CORENADER anicamente
reporta el nimero de hectareas que han sido modificadas en su uso de suelo
de 1994 a 2000 dentro del suelo de conservacion del DF. En la Tabla 3. 6 se
muestra la matriz de cambios en donde se detalla el uso que tenia durante
1994 y el que presento para el afio 2000.

Tabla 3. 6 Matriz de cambios 1994 - 2000 (ha) en el suelo de conservacion del DF.
Fuente: Elaboracion propia con datos de la Comision de Recursos Naturales y Desarrollo
Rural, Secretaria del Medio Ambiente, GDF, 2002.

1994 2000
Tierras Agricolas Bosque Pastizal Uso urbano | Total 2000
Tierras Agricolas 25,889.90 1,684.30 2,295.20 2,747.70 29,787.60
Bosque 2,268.40]  35,186.30 2,212.10 1,252.00 39,057.90
Pastizal 1,629.30 2,187.30 3,791.20 129.30 8,298.50
Uso urbano 0.00 0.00 0.00] 22,777.20 26,906.20
Total 1994 32,617.10] 40,918.80 7,737.10 22,777.20( 104,050.20

La publicacién que prepara el IG contendra, entre otras cosas, los poligonos
espaciales que definen las areas del suelo de conservacion que corresponden
a cada uno de los niumeros que se presentan en la matriz.

Por el momento, los datos existentes (Figura 3. 21) muestran como el uso de
suelo urbano se ha incrementado en detrimento de los bosques vy las tierras
agricolas.

Como una primera aproximacién, se han retomado los poligonos que
representan el AUCM durante 1994 y 2000 (Santos, 2004a), y junto con la
informacion de la CORENADER se han identificado las areas en donde se han
presentado incrementos en el uso de suelo urbano (Figura 3. 22).
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Figura 3. 21 Distribucién de los usos en el suelo de conservacion del DF de 1994 a 2000.
Fuente: Elaboracion propia con datos de la CORENADER
(http://www.sma.df.gob.mx/corenader)
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Figura 3. 22 Crecimiento del uso de suelo urbano dentro del &rea de conservacion del DF entre
1994 y 2000. Fuente: Elaboracion propia con datos de la CORENADER, SMA-GDF, 2002
(Datos de ocupacion de Suelo Urbano) y Santos, 2004a (Poligonos 1994 y 2000).
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En la figura se observa como Cuajimalpa, Tlalpan y Xochimilco son las
delegaciones que registran los mayores cambios hacia el uso de suelo urbano.

Mientras tanto, el Estado de México, a través de su 6rgano desconcentrado
“Coordinacion General de Conservacion Ecologica” ejecuta el proyecto de
conservacion ecologica de la Zona Metropolitana del Valle de México, en este
proyecto se busca proteger 22,524 hectareas de terrenos naturales, divididos
en cinco areas naturales protegidas (Figura 3. 23).

De estas cinco areas, la Sierra de Guadalupe destaca por tener los numeros
mas contundentes en materia de proteccion y vigilancia en contra de los
asentamientos humanos. De acuerdo con datos de la Coordinacion General de
Conservacion Ecologica, en esta area se reportan:
e 9.1 km de muro de proteccion ecologica
24.7 km de barda perimetral con malla ciclénica
2.8 km de obras de reforzamiento de muro
31.95 km de circuito vial
14 casetas de vigilancia
3 torres de observacion
874 retiros de asentamientos humanos irregulares y
2,800 asentamientos humanos irregulares, evitados al afio

Lo que demuestra claramente el fuerte nivel de presién que existe sobre esta
area natural.

Siefra de
Guadalupe

Sierra de
Tepotzotiin

Sierra
Harmosa ‘

Sierra de
Patlachique

Cerra
Gordo *

Figura 3. 23 Esquema de ubicacién de las cinco areas naturales protegidas a cargo de la
coordinacion general de conservacion ecoldgica del Estado de México.
Fuente: http://www.edomexico.gob.mx/portalgem/se/cgce/cgce.htm

Desgraciadamente, en la actualidad, esta informacién es la Unica disponible en
cuanto a la distribucién e intensidad exacta de la ocupacion informal del
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territorio. La publicacion que se espera del IG, servirh para complementar el
presente estudio y los que han de venir.

Por el momento, los andlisis para la identificacion de la presion sobre la
infraestructura vial como consecuencia de la construccion de nuevas viviendas,
se limitara a la edificacion de viviendas legales, las cuales del afio 2000 al 2006
se han venido dando mayoritariamente dentro de los espacios consolidados del
AUCM, sitios en donde dificilmente se dan invasiones y asentamientos
irregulares.

3.2 Presioén sobre la Infraestructura Vial

El andlisis de la distribucion espacial de las acciones de vivienda dentro de la
ciudad de México, permite observar los patrones de comportamiento de los
desarrollos residenciales, y con esto parece posible identificar aquellas zonas
en donde la infraestructura puede estar sometida a nuevas presiones producto
del la re — densificacion y el desarrollo urbano.

Los impactos y las presiones que actualmente enfrenta la infraestructura vial
dentro del DF, son producto de un nuevo patrén de utilizacion, que ha
modificado las densidades habitacionales y los coeficientes de utilizacion del
suelo. Donde, en otros tiempos, existia una vivienda unifamiliar con uno o dos
vehiculos, hoy existe un desarrollo residencial, de 20 departamentos con
espacio para dos vehiculos cada uno, lo que generara la salida o la llegada, ya
no de dos, sino de 40 vehiculos sobre la misma vialidad, la cual se mantiene
bajo las mismas caracteristicas fisicas que antafio.

Por otra parte, el proceso de fomento al desarrollo urbano y consolidacion de
los municipios metropolitanos, ha provocado que muchas de las vialidades que
antiguamente servian como accesos carreteros o vias regionales, hoy se
encuentran en fase de urbanizacion, lo que provoca que dichas vias comiencen
a soportar flujos del transporte publico, la construccién de laterales, colocacién
de semaforos, “topes”, el estacionamiento en la via publica y por supuesto el
fuerte incremento del flujo vehicular de aquellos nuevos viajes que se generan
0 son atraidos por los desarrollos habitacionales circundantes.

3.2.1 Desarrollos y Vialidad Existente

Por medio de la distribucion espacial de las acciones de vivienda, es posible
identificar aquellas vialidades que se ubican en los sitios de mayor
concentracion de desarrollos y que por tanto pueden estar sujetas a
importantes presiones sobre sus capacidades y niveles de servicio.

El Laboratorio de Transporte y Sistemas Territoriales del Instituto de Ingenieria
de la UNAM, ha desarrollado una representacion geogréfica de la Red Vial de
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la ZMCM, actualizada al mes de Agosto del 2005, la cual ha sido utilizada para
el analisis del presente estudio. En este modelo, la vialidad es representada por
medio de una red, en donde los nodos son las intersecciones y los arcos son
los tramos de vialidad que unen dichos nodos.

En la Figura 3. 24 se muestra una superposicion de las acciones de vivienda en
al ZMCM vy la Red Vial, en donde es posible empezar a distinguir aquellas
vialidades que pueden estar sujetas a las presiones provenientes de la nueva
dinamica urbana de la ciudad.

IAcciones de Vivienda y Red Vial
Acciones de Viv en EdoMex
0te 2 (8)
210 72(7)
7310343 (8]
25010 1338 (7)
140010 2999 (61
8 3000 to 6083 (7]
#6100 10 5999 (6]
8 2000 to 100000 (7]
Cther (5)
Acciones de Viv DF
=1 ¥ivienda Nuewva INV]
=1 CUZUSEF SEOUVI
acitn

Figura 3. 24. Superposicion de la Red Vial de la ZMCM vy las distintas representaciones de las
acciones de vivienda dentro de la misma. Fuente: Elaboracion propia con datos del Instituto de
Ingenieria, UNAM (Red Vial 2005%)

En primer lugar se distinguen los accesos carreteros de las autopistas México —
Querétaro y México - Pachuca, los cuales poco a poco se vuelven corredores
urbanos y que en esta figura aparecen inmersos en las zonas de mayor
actividad residencial del estado de México. También es posible reconocer otro
acceso carretero, la Autopista México — Puebla, la cual también soporta los
grandes desarrollos de Ixtapaluca, Chalco y Chicoloapan.

1 Red Vial, Georeferenciada y con Atributos, de la Zona Metropolitana del Valle de México
(Version 2005). No. de registro 03-2005-062812234000-01 del Instituto Nacional del Derecho
de Autor. Instituto de Ingenieria, UNAM.
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Si se hace un acercamiento a la zona de las delegaciones centrales (Figura 3.
25), se observa como existe una fuerte actividad practicamente sobre todo el
norte y poniente del area que encierra el Circuito Interior. La radial Aquiles
Serdan también presenta intensa actividad, asi como toda la zona entre el
Anillo Periférico, el Viaducto Miguel Aleméan, el Viaducto Rio Becerra y la
Diagonal San Antonio.

Otro aspecto que se puede inferir, es la intensa actividad sobre la Calzada de
Tlalpan, los ejes 1, 2 y 3 Poniente y la Av. Cuauhtémoc, a causa de los
desarrollos en las colonias Doctores, Buenos Aires, Obrera, Alamos, entre
otras.

/Acciones de Vivienda y Red Vial
Acciones de Viv en EdoMex
0ta2(6)
FteT2 ()
T30 348 (8)
35010 1399 (7)
A 1400 to 2993 (8]
B 3000 to 6093 (7]
% 6100 to 8999 (5]
B 9000 to 100000 [7)
Otrer (5
Acciones de Viv DF
=1 ¥ivienda Nueva INY|
=1 CUZUSEF SEDUYI
© =1 Dotacién SACM

——— A s S e e
Figura 3. 25. Superposicion de la Red Vial y las acciones de Vivienda de la ZMCM.
Acercamiento a la zona de las delegaciones centrales. Fuente: Elaboracion propia con datos
del Instituto de Ingenieria (IINGEN), UNAM (Red Vial 2005%)

3.2.2 Cuantificando el Impacto

Con la informacién con que se cuenta, es posible analizar los datos dentro del
Sistema de Informacion Geogréafica y combinar las variables tanto de la
ubicacion espacial de las acciones de vivienda, como de las caracteristicas
fisicas de cada uno de los arcos de la red vial.

De esta manera, se ha obtenido un indice de Impacto sobre la Vialidad, ante la
Construccién de Vivienda (IIVICOV) con el fin de identificar cual es la
intensidad y cuales son las principales vialidades que estan sometidas a la
presion local de los nuevos desarrollos.
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Para la obtencién del IIVICOV se ha considerado la longitud de los arcos, el
namero de carriles de cada arco, y las acciones de vivienda que afectan a cada
lado de las vialidades. En la Figura 3. 26 se muestra un ejemplo gréfico del
andlisis espacial que se ha seguido para cada una de las vialidades de la red.
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Figura 3. 26. Bandas de afectacion de las acciones de vivienda sobre la vialidad. Ejemplo del
método seguido para la obtencién del 1IVICOV. Fuente: Elaboracion propia.

El proceso mostrado permite la obtencién de un nimero especifico de acciones
de vivienda que, en promedio, estan afectando a la vialidad en cuestién; en la
figura estos niumeros promedio se muestran dentro de los circulos rojos.

El IVICOV se forma mediante la consideracién del nimero de acciones de
vivienda que afectan cada arco, entre el area que en la realidad ocupa. El
IIVICOV se ve reflejado también en la Figura 3. 26 mediante la escala
cromética, en donde se identifican los tramos de vialidad que van desde
impactos muy bajos, hasta muy altos.

La férmula para la obtencion del indice se muestra en la Férmula 3. 1

Férmula 3. 1

AccViv@50m
I—Arco * [NCarriles * ACarriI ]

HVICOV =
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Donde:
LArCO = Longitud del arco que representa el tramo de vialidad

N carrites = NGmero de carriles con que cuenta el arco

Ac..rii = Ancho promedio de carriles dentro de la ZMCM (3.00m)

AccViv @ 50m = Las acciones de vivienda que, en promedio, se ubican en un
radio de 50 metros del arco en cuestion

De esta forma, se obtiene un indice que considera el nimero promedio de
acciones de vivienda en un radio de 50 metros de la vialidad, entre el rea de la
vialidad existente. El IIVICOV es asignado a cada arco de la red, con lo que se
tiene la posibilidad de representar de manera gréfica la distribucion de la
presion sobre la red vial de la ZMCM.

3.2.3 Ubicacion de la Congestion Vehicular en el AUCM

Antes de poder entrar en la identificacion de las vialidades con el mayor nivel
de presion sobre su infraestructura, y con el fin de mas adelante realizar un
andlisis de las condiciones de operacion de dichas vialidades; se presenta el
resultado de una investigacion del Laboratorio de Transporte y Sistemas
Territoriales del Instituto de Ingenieria de la UNAM (LTST-IINGEN), en donde
se ha realizado un proceso de modelacion y simulacion del comportamiento del
flujo vehicular dentro de la ZMCM

Dicha investigacion es el resultado de un conjunto de proyectos patrocinados
por el Gobierno del Distrito Federal y la Comision Ambiental Metropolitana,
coordinados por la Dra. Angélica Lozano (LOZANO et al, 2002, 2004, 2005 y
2006). Las caracteristicas del modelo y sus resultados se mantienen en
constante actualizacién. La informacién utilizada para el presente estudio,
corresponde a los resultados disponibles en Agosto del 2005.

El modelo tiene el objetivo de caracterizar los flujos vehiculares por las
principales vialidades de la ZMCM durante la hora de maxima demanda. En la
Figura 3. 27 se muestra dicha caracterizacion, la cual corresponde a la hora de
maxima demanda de la mafiana entre las 8:00 y las 9:00 hrs.

El ancho de cada uno de los arcos representa el volumen vehicular que utiliza
la vialidad durante la hora simulada, y la escala cromatica representa el nivel
de congestién de dichas vias, donde el verde es el menos congestionado y el
rojo el mas congestionado.

Cabe mencionar que el comportamiento del flujo vehicular, corresponde a la
Red Vial de la ZMCM, tal y como se encontraba en operacion durante el mes
de Agosto de 2005

! Considera la operacién de todas aquellas infraestructuras viales construidas durante la
administracion del DF 2000 — 2006, que estaban en operacion durante la fecha mencionada, y
los principales proyectos del Estado de México.
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Esta caracterizacion del flujo vehicular se utilizara mas adelante para analizar
las condiciones de operacion actuales en las zonas y vialidades con mayor
presion sobre su infraestructura.

Caracterizacion del Flujo Vehicular|
Congestion

1 r
Figura 3. 27. Caracterizacion del Flujo Vehicular dentro de la ZMCM, para el horario de 8 a 9 de
la mafiana. Fuente: Laboratorio de Transporte y Sistemas Territoriales, Instituto de Ingenieria,
UNAM.

LTST, INGEN - UNAK

3.2.4 Principales Vialidades sometidas a Presion

En la Figura 3. 28 se muestra la Red Vial con los distintos niveles de presion
producto del desarrollo residencial (IIVICOV) en las distintas zonas de la
ciudad. En la figura se ha generado un mapa temético en donde la escala
cromatica representa el nivel de presion, siendo el verde claro la menor presion
y el verde oscuro la mayor.

En un primer vistazo, a nivel de Zona Metropolitana, se observa claramente
como la presion se ha concentrado en la parte central del DF con una marcada
tendencia hacia el norponiente y el poniente. También se observa en el
EDOMEX un incremento importante en los niveles de presion en la zona de
Cuautitlan lIzcalli, Tultepec, Tultittan y Cuautitlan al Norponiente de la ZMCM.
Las vialidades ubicadas en los municipios de Tecamac, Acolman y Ecatepec
también muestran valores por encima del resto de la Red Vial.

En este punto es importante aclarar, que debido a que la informacion
procesada para el DF se encuentra al nivel de colonias, y la del EDOMEX a
nivel de Municipios, la primera es mas precisa y permite observar con mas
detalle la distribucidén espacial del fenomeno.
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Figura 3. 28. indice de Impacto sobre la Vialidad ante la Construccién de Vivienda en la ZMCM.
Distribucion espacial del [IVICOV.
Fuente: Elaboracion propia con datos del IINGEN (Red Vial 2005°)

Sin embargo, los resultados obtenidos para el EDOMEX ayudan a entender las
zonas que requieren la atencion prioritaria de las autoridades, ya que en lo
general, son zonas con muy poca vialidad y con una ordenacion del territorio
muy poco desarrollada.

3.2.4.1 En el Estado de México

En la Figura 3. 29 se muestra un recorte de las vialidades de los municipios
conurbados del Estado de México. Vale la pena mencionar que debido a la falta
de precision en la informacion concerniente a estos municipios, la obtencion del
IIVICOV se realiz6 de manera general para todo el municipio.

Se aprecia como principalmente en la parte norte, es donde las vialidades han

recibido una importante presion, particularmente la autopista México — Pachuca
y el conjunto industrial que articula la salida a la autopista México — Querétaro.
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Figura 3. 29 indice de Impacto sobre la Vialidad ante la Construccion de Vivienda, para las
principales vialidades del Estado de México. Fuente: Elaboracion propia.

También aparecen arcos de presion alta en el municipio de Naucalpan en la
frontera con la Delegacion Miguel Hidalgo, esto puede estar siendo provocado
por que dicha delegacion, a pesar de ser frontera con el EDOMEX, fue
considerada como delegacion central y zona de fomento a la vivienda y a la re
— densificacion.

Si se identifican las zonas mencionadas dentro de la Figura 3. 30, se puede
distinguir con es precisamente la zona norte, la que ya, en estos momentos
presenta un nivel de servicio muy bajo, con altos niveles de congestion, debido
entre otras cosas, al gran nimero de viajes que se generan desde el EDOMEX
hacia el DF y a la baja conectividad que existe ante la falta de un sistema vial
ordenado en la zona.

Por su parte en la zona del poniente, en los municipios de Huixquilucan y
Naucalpan se muestran los fuertes niveles de congestién que se presentan, de
nuevo, en una zona de baja conectividad, producto del sistema de lomas y
barrancas, y a la intensa actividad residencial y comercial que se da como
parte de la region Mexiguense del rico poniente de la Ciudad de México.
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Figura 3. 30 Caracterizacion del Flujo Vehicular para los Municipios del Estado de México.
Fuente: Elaboracion propia con datos del LTST — INGEN, UNAM.

3.2.4.2 En las delegaciones centrales del DF

En este caso, a diferencia del Estado de México, la informacion disponible
permite el andlisis hasta el nivel de colonias, lo que le aporta un mayor nivel de
precision y por lo cual se analiza con méas detalle.

Dentro del DF, las vialidades con mayor nivel de presion, se encuentran
I6gicamente dentro de las zonas mas afectadas por la politica de re —
densificacion. En la Figura 3. 31 se muestran los niveles de presion existentes
dentro de las vialidades de las delegaciones centrales del DF.

Se observa claramente el impacto sobre las vialidades que estructuran las
colonias Centro, Doctores, N4poles, San Rafael, Santa Maria la Rivera, entre
otras. A esta escala, es posible identificar a la Av. Reforma, Fray Servando y
Teresa de Mier, el Viaducto Miguel Aleman en su entronque con el Viaducto
Rio Becerra, y la Calzada de Tlalpan como algunas de las mas presionadas.
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Figura 3. 31. indice de Impacto sobre la Vialidad ante la Construccié
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Fuente: Elaboracion propia con datos del LTST — INGEN, UNAM.

Al realizar la comparativa con la Figura 3. 32 se observa que las zonas con

presion alta y muy alta, se encuentran en un &rea que

presenta variados y

complejos esquemas de distribucion, en donde un buen nimero de vialidades
principales se muestran con altos niveles de congestion. Toda esta complejidad

de condiciones, reflejan el comportamiento diversificado
principal centro de actividades de la ciudad.

y cuasi —caotico del

Para poder entender un poco mas el detalle del fenbmeno, en los siguientes

apartados se hace un andlisis para cada una de las
centrales del DF.
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3.2.4.3 En la delegacién Benito Juérez

das a Preslén
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Figura 3. 33. indice de Impacto sobre la Vialidad ante la Construccion de Vivienda, para las
principales vialidades de la delegacion Benito Juarez. Fuente: Elaboracion propia

En la delegacion Benito Juarez, se presenta una intensa actividad de
desarrollos de vivienda sobre los ejes viales que la cruzan. Como consecuencia
de esto, dentro de la colonia del Valle, la presion alta y muy alta se ubica sobre
la principales vialidades comprendidas entre la Av. Colonia del Valle, el
Viaducto Miguel Aleman, y la Av. de los Insurgentes. De esta forma, se
muestran con importantes niveles de presion las Avenidas: Coyoacan, Adolfo
Prieto, Torres Adalid, Gabriel Mancera, Nuevo Leo6n, Patricio Sanz y Luz
Avifion, por mencionar algunas.

También la mayoria de las vialidades de la colonia Napoles entre Insurgentes,
Viaducto Rio Becerra y la Av. San Antonio, muestran importantes niveles de
presion, que pueden llegar a complicarse ante el plus que significa los dias de
operacion de los equipamientos presentes en la Ciudad Deportiva (Plaza de
Toros México y Estadio Azul).

Al oriente de la delegacion son intensas las presiones sobre las pequefas
calles que conforman las colonias Portales, Alamos, Nifios Héroes e
Independencia, las cuales se han desarrollado intensamente, gracias en parte,
por la gran conectividad que mantienen ante su cercania con la Calzada de
Tlalpan.
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Figura 3. 34. Caracterizacion del Flujo Vehicular para la delegacic')n"Benito Juérez. Fuente:
Elaboracion propia con datos del LTST — IINGEN, UNAM.

Al observar la Figura 3. 34, se puede distinguir, que un buen numero de los
ejes viales que cruzan y estructuran la delegacién, se encuentran muy
cercanos a la saturacién ante la Hora de Maxima demanda; particularmente
preocupa el comportamiento futuro del Viaducto Rio Becerra e Insurgentes, ya
gue actualmente no presentan altos niveles de congestién, pero se muestran
con niveles altos y muy altos de presion.

3.2.4.4 En la delegacioén Cuauhtémoc

La delegacion Cuauhtémoc, es la delegacion que mas acciones de vivienda
presenta dentro de las cuatro delegaciones centrales. Por tanto es la zona en
donde se ubica una gran cantidad de vialidades sujetas a presion.

En la Figura 3. 35, se muestran las principales vialidades de la delegacion, en
donde destaca la Av. Reforma norte, la cual recibe una fuerte carga del gran
namero de desarrollos en la colonia Guerrero y en la Morelos, pequefas
vialidades como Magnolia y Mosqueta, estan sujetas a un importante nivel de

presién en esa zona.

En la colonia Doctores, vialidades como Dr. Vertiz, Dr. Lucio, Dr. Liceaga, Dr.
Barragan, Balderas y Dr. Rio de la Loza, reciben una intensa presion. Por su
parte las colonias San Rafael y Santa Maria la Rivera también reflejan las
consecuencias de la re — densificaciéon sobre la Rivera de San Cosme, la Av.
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Figura 3. 35.ﬂindice de Iato obra Vialidad ante la Construccion de Vivienda, para las
principales vialidades de la delegacion Cuauhtémoc. Fuente: Elaboracion propia

Antonio Caso, las calles de Naranjo, Jaime Torres Bodet, Ignacio M.

Altamirano, Gabino Barreda, y por supuesto el Circuito Interior en el tramo
comprendido entre Eulalia Guzman y Gutemberg.

De la Figura 3. 36 se infiere que la fuerte presion sobre Reforma Norte, puede
dafiar severamente la operacion de dicho tramo, el cual, de acuerdo con la
figura, opera en mejores condiciones que el resto de las vialidades aledafias.
Dentro de la colonia doctores, ya se observan las avenidas Dr. Vertiz y el Eje
Central completamente saturadas, asi como Izazaga y Dr. Ignacio Morones.

Por su parte la zona con presion del circuito interior, presenta ya fuertes

congestiones en una de sus direcciones, situacion que se invierte al final del
dia.

3.2.4.5 En la delegacién Miguel Hidalgo

En la Figura 3. 37 se muestran la presion para las principales vialidades de la
delegacion Miguel Hidalgo. En ella, se puede observar con mayor detalle, las
zonas de presion sobre el Circuito Interior entre Eulalia Guzméan y el Paseo de
la Reforma. También se distingue la presion existente en la parte Oriente de la
zona de Polanco, especificamente sobre las calles de Ejercito Nacional,

Homero, Horacio, Masarik, Arquimedes y la Radial Rio San Joaquin, entre
Legaria y Lago Alberto.
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2

También resulta muy interesante observar de presion Muy Alta que se ejerce
en el nodo de la Av. Marina Nacional con la Calz. México — Tacuba, Legaria, y

la Radial Aquiles Serdan.

Por su parte, la Av. Reforma entre Periférico y su entronque con Virreyes,
presenta niveles de presion por encima de su entorno, asi como la misma

Virreyes, la cual presenta niveles similares.

Por su parte, la Av. Constituyentes en el tramo entre Periférico y Observatorio,
también muestra niveles de presion por encima de su entorno, al igual que la
Av. de los Bosques, entre Av. de las Fuentes y Av. Lomas Anahuac.

Si se analiza la Figura 3. 38 se podra observar que la zona del Nodo de
Legaria, México — Tacuba y Aquiles Serdan, es una zona que ya presenta
problemas, en donde Legaria y Aquiles Serdan son los que padecen los

mayores grados de congestion.

Por su parte la Av. Rio San Joaquin, es una avenida que se comporta al filo de

la congestion (con tonos naranjas) y que con el nivel de presidon que se esta
presentando, es muy probable que rebase la delgada linea y se presente la

congestion.
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Figura 3. 37. indice de Impacto dé, para las
principales vialidades de la delegacion Miguel Hidalgo. Fuente: Elaboracion propia

En cuanto a la Av. Constituyentes se observa que la presion Alta es el Unico
tramo de dicha vialidad que aun no presenta altos niveles de congestion, pero
que se encuentra en fase de alerta (tonos amarillos), por lo que no es dificil
imaginar que el nivel de presion que actualmente mantiene, puede
desencadenar la situacion generalizada de congestion a todo lo largo de la
vialidad.

3.2.4.6 En la delegaciéon Venustiano Carranza

La delegacion Venustiano Carranza ha concentrado un buen numero de
acciones de viviendas de tipo popular, tanto por parte del INVI-DF como por
parte de la iniciativa privada. Después de la delegacion Cuauhtémoc, ésta es la
segunda de las delegaciones centrales con mayor actividad en el desarrollo de
vivienda.

En la Figura 3. 39 se muestran los niveles de presion sobre las principales
vialidades de la delegacién. A primera vista, destaca la influencia que tiene el
Centro Historico de la ciudad, al poniente de la delegacion, el cual se extiende
hasta la zona de la merced y le imprime presion al Anillo Circunvalacion y a la
continuacion de la calle de Moneda, que es la Av. Gral. Emiliano Zapata.
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Figura 3. 3.'Caracterizacién del Flujo Vehicular para la delgacin Miguel Hidalgo. Fuente:
Elaboracion propia con datos del LTST — [INGEN, UNAM.

Por su parte la Av. Fray Servando Teresa de Mier, tiene niveles importantes de
presion en su tramo entre Circuito Interior y el Eje 3 Oriente. De manera
analoga la Av. Oceania presenta altos niveles de presion entre el Circuito
Interior y el Eje 3 Ote, en la zona del distribuidor vial Heberto Castillo

Las vialidades que soportan el mayor nivel de presion dentro de la delegacion,
son aquellas que estructuran las colonias Moctezuma en su primera y segunda
seccion, y las de la colonia Romero Rubio, de tal forma que vialidades como
Marruecos, Africa, Damasco, China, Norte 37, Norte 29, Emilio Carranza,
Oriente 146 e Iztaccihuatl, son aquellas que reportan presentan los principales
puntos de presion de la zona.

Al oriente de la delegacion, en la colonia Pantitlan, se observa a la continuacion
de la Av. Hangares, asi como a las Calle 4 con alto niveles de presion,
situacion que se agrava si se considera que en muchos sentidos, ésta es una
de las principales vias de acceso a la Ciudad Nezahualcoyotl.

Si se compara todo lo mencionada anteriormente, con la situacion presentada
en la Figura 3. 40, se puede observar el ya muy bajo nivel de servicio del anillo
circunvalacién. La Av. Oceania se presenta en los limites de la congestién
(tonos naranja) los cuales pueden ser rapidamente convertidos en rojos con
toda esta nueva llegada de habitantes a la zona. Situacion similar se presenta
en la Av. Xochimilco, continuacion de la Av. Hangares, la cual ya esta
funcionando bajo los niveles de alerta (amarillos) y puede llegar a complicar
severamente el acceso al municipio de Nezahualcoyotl
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Figura 3. 40. Caracterizacion del Flujo Vehicular para la delegacion Venustiano Carranza.
Fuente: Elaboracion propia con datos del LTST — INGEN, UNAM.

Por su parte las Av. Emilio Carranza, Marruecos, Africa y Transvaal, se

encuentran en zonas presion Alta y Muy Alta, pero su operacion aun se
encuentra bajo los niveles aceptables.
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Cuarto

Saturacion y Necesidad de Nueva
Infraestructura Vial

El analisis de las necesidades viales que la ciudad va generando en funcion de
su crecimiento, ha llevado en una primera fase, a determinar los niveles de
presion que actualmente soporta la infraestructura, como producto de las
recientes politicas y acciones de gobierno en torno al desarrollo urbano.

Este primer tema de re — densificacién surge a raiz de una politica restrictiva
que funciond hasta finales del 2004, cuando fueron aprobados los nuevos
planes de desarrollo delegacionales, que invalidaron la ya famosa declaratoria
del Bando 2.

Tanto para el DF como para el Estado de México, una de las principales
prioridades en el ordenamiento del territorio y la planificacion urbana se
establece en el intento de control de la expansion del area urbana.

Ejemplos de Islas de Urbanizacién
[ ZMCM 2002

—— Red_Vial 2005 Ts
L] 2 4 [

Hilometers

Figura 4.1. Igunos ejemplos de espacios vacios entro de proceso de ubanizacién al norte
del AUCM. Fuente: Elaboracién propia

Mucho se ha comparado esta expansion, con la dispersion de una “mancha de
aceite” que avanza implacablemente sobre la tierra urbanizable. Estudios
posteriores han detectado que, para el caso de la Ciudad de México, la
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expansion se realiza mediante complejos procesos que se sustentan entorno a
las vialidades principales (SANTOS, 2004a).

De acuerdo a lo estudiado en el primer capitulo de este trabajo, los procesos
de urbanizacion mas importantes de las ultimas décadas, se han realizado
entorno a las vialidades que conectan la ciudad con las poblaciones
circundantes. Estas vialidades forman una red de carreteras que se entreteje
en torno a la ciudad central.

Los procesos de urbanizacion se han generado inicialmente de manera
discreta y posteriormente se han expandido propiciando la saturacion de los
espacios que se encuentran dentro de poligonos que se forman dentro de la
red de carreteras mencionada.

En este proceso, tal y como se muestra en la Figura 4. 1, el espacio se va
ocupando en dependencia directa con la vialidad de “soporte”, de tal forma que
mientras mas se aleja de la vialidad, menor es el valor del suelo. Por lo que, en
el centro del poligono que definen las vialidades, es muy probable que se forme
un espacio vacio, de baja accesibilidad, con mala dotacién de servicios y con
una fuerte presion y tendencia hacia la ocupacion desordenada.

En términos de la infraestructura vial, la urbanizacion desordenada, genera
demanda de nuevas vialidades para la movilidad de vehiculos y el orden del
asentamiento. La dotacion de infraestructura de transporte que surge a partir
de esta situacion, responde Unicamente a una justificacion paliativa y no de
desarrollo. Es asi, como recursos publicos obtenidos principalmente de
aquellos ciudadanos que producen en el marco de la legalidad, son utilizados
en la solucion de problemas provocados por la falta de planificacion de las
autoridades y a favor de los oportunistas que ocupan ilegalmente el territorio.

Ante el desorden existente, la promocion de la saturacion puede significar un
intento de las autoridades por retomar el control en los procesos de
urbanizacion de las zonas desordenadas.

La expansion de un area urbana tan grande como la de la Ciudad de México,
resulta inconveniente tanto para la preservacion del medio ambiente, como
para la dotacién de servicios a la poblacién, ya que los costos de distribucion,
mantenimiento y construccién de infraestructura se elevan conforme el area se
expande. Pero, ¢qué tanto mas puede expandirse el AUCM?

4.1 El sueiio como limitante de la expansidén urbana

Las ciudades son sitios en donde las personas desarrollan su existencia e
intentan encontrar todos los satisfactores que requieren para obtener un
desarrollo humano integral. Por lo tanto, se establece que las ciudades, deben
de ser sitios en donde las personas puedan trabajar, habitar, convivir,
distraerse y disfrutar el entorno y los servicios que les brinda la ciudad.
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De esta manera, se espera que la ciudad presente un crecimiento, como
consecuencia de su desarrollo natural y de la atraccion de poblacién que
provoca un centro generador de bienestar. El problema surge cuando el
crecimiento de la ciudad rebasa las expectativas y las capacidades de la
planeacion urbana, lo que puede generar crecimientos desordenados, que
deterioran significativamente las condiciones operativas y la calidad de vida de
sus habitantes.

La Ciudad de México sufrié durante la segunda mitad del siglo XX, la explosion
demografica y los procesos de crecimiento desmesurado que fueron la causa
de gran parte del desorden y del deteriorado nivel de vida que se presenta en
la actualidad.

Como consecuencia del crecimiento desordenado, surgieron las llamadas
ciudades dormitorios en las periferias, las cuales, lejos del concepto
norteamericano de suburbios, se establecieron como asentamientos de tipo
popular, los cuales se han venido consolidando como parte de un complejo
proceso de invasion, contubernio y regularizacion, que ha permitido el
asentamiento de millones de personas en sitios mal comunicados, con terrenos
no aptos para la urbanizacion, de dificil dotacién de los servicios publicos y
tremendamente alejados de las principales fuentes de trabajo.

Este ultimo punto es el que hace que cada dia miles de personas hagan
grandes viajes, los cuales pueden tomar, en los casos mas graves, entre 3y 4
horas tan solo para llegar de sus casas hasta sus centros de trabajo. Lo que
significa que una persona puede estar invirtiendo hasta 8 horas diarias tan solo
en el proceso de transportarse, lo que por supuesto disminuye tremendamente
su calidad de vida, sin considerar aun el gasto que esto le implica.

Como es de esperarse, estos grandes periodos destinados al transporte,
limitan seriamente las actividades mas basicas de las personas. Resulta légico
pensar que un individuo obligado a viajar por cuatro horas para llegar a su sitio
de trabajo, tendra que levantarse por lo menos a las cinco de la mafana para
estar a tiempo, si es que entra a las 9:00 AM, y si él mismo sale de trabajar a
las 7:00 PM llegara a su casa a las once de la noche, lo que le deja muy corto
margen para convivir con la familia, disfrutar de su hogar y finalmente
descansar las horas suficientes para retomar la misma faena al dia siguiente.

Es por esto que, a pesar de lo intensa que sea la demanda por habitar y laborar
dentro del AUCM, existen limites personales para la determinacion de la
ubicacion del hogar y del trabajo de los individuos, mismos que se ven
reflejados en las tendencias de crecimiento y en los procesos de enajenacion
del territorio.

Al parecer, el Gobierno del Estado de México se ha percatado de esta situacion
y ha propuesto como estrategias y politicas fundamentales de su programa de
desarrollo urbano del Valle Cuautittan — Texcoco, la consolidaciéon de los
municipios metropolitanos més cercanos al centro de la ciudad (cfr Figura 3.12.
“Politicas de Desarrollo Urbano aplicadas a cada uno de los municipios de la
RVCT”), con el fin de promover “nuevas centralidades” que brinden distintas
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alternativas de habitacion y trabajo, para aquellos habitantes que hoy sufren la
necesidad de los largos trayectos hasta el centro de la ciudad.

4.1.1 Viajando hacia “los centros” de la Ciudad

Tal y como se mencioné en el punto 2.1.1 del capitulo Segundo?, la estructura
interna de la ciudad esta pasando por un reacomodo de jerarquias, en donde el
centro original tiende a ceder ante el establecimiento de subcentros urbanos en
las periferias expandidas de la mega — ciudad.

Existen algunos estudios que analizan las caracteristicas de esta nueva
dinamica urbana, con el objetivo de definir cuales son, como son y en dénde se
ubican estos nuevos subcentros urbanos (Aguilar, 2002 y 2004; Alarcon, 2004;
Conolly, 2004; Graizbord, 2004).

Rodrigo Alarcon, realiza un estudio en donde se relacionan las unidades
economicas, junto con el personal ocupado a nivel de AGEB's (Area
Geoestadistica Basica), y mediante un andlisis de Pareto, logra identificar
aquellas zonas que concentran un porcentaje importante de actividades
economicas, lo que permite definir, de manera general, la distribucion espacial
de los polos econdmicos dentro del AUCM.

Los polos econdmicos identificados por Alarcon, se muestran en la Figura 1.15
del capitulo primero del presente documento. Los resultados de Alarcon han
sido incluidos ademas como parte del estudio desarrollado para la Comision
Ambiental Metropolitana en torno al transporte de carga en al ciudad (LOZANO
et al, 2006).

Cabe sefialar que para fines de este estudio, estos puntos de concentracion
economica también se pueden definir como subcentros urbanos, ya que son
sitios en donde se concentran todo tipo de actividades que de una u otra forma
se desarrollan de manera auténoma y generan desarrollo coordinado con el
resto de los subcentros de la ciudad.

Estos subcentros corresponden a los principales puntos generadores de
empleos y de actividad econ6mica que actualmente se encuentran dentro del
DF y de la periferia interna en el Estado de México.

En la zona de la periferia expandida, el Gobierno del Estado de México se
encuentra promoviendo el desarrollo de subcentros dentro de los municipios de
Huehuetoca, Coyotepec, Teoloyucan, Zumpango y Tecamac (Figura 3.12);
pero por el momento, alun no es posible identificar sitios especificos que se
puedan considerar subcentros de la ciudad.

De esta manera, se pueden dar mas elementos que apuntan hacia una
redistribucion espacial de las actividades, las cuales han dejado de depender

! vid supra
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del centro y ahora se distribuyen en torno a los sub — polos de actividad
economica que se generan a lo largo y ancho de la ciudad.

4.1.2 ¢ A donde deseamos viajar?

En funciébn de lo anterior, resulta légico pensar que la distribucion y los
patrones de viajes de los vehiculos privados de la ciudad se estan modificando,
ya que mientras en otros tiempos se consideraba que durante la mafiana los
viajes eran de las periferias hacia el centro y en la tarde del centro hacia las
periferias, hoy en dia las situacion se ha vuelto mas compleja, ya que los viajes
pueden ir de afuera hacia los subcentros, de los subcentros hacia otros
subcentros (incluyendo el centro original), del centro (habitacional re —
densificado) hacia un subcentro que esté en la periferia (p. e. de La Condesa a
Santa Fe) y asi, como tantas combinaciones se encuentren.

De esta forma, surge la necesidad de reconsiderar todo el concepto de
movilidad dentro de la Ciudad de México para los vehiculos privados,
revalorando por medio de estudios Origen — Destino que redefinan los deseos
de viajar de las personas, para poder definir las estrategias adecuadas de
transporte y vialidad.

Desgraciadamente, las autoridades correspondientes alin mantienen como
Unico estudio oficial, la encuesta Origen — Destino realizada hace doce afios en
1994. Ante lo cual, los investigadores se han visto obligados a utilizar técnicas
de actualizacion y de extrapolacion de datos para poder contar con una vaga
idea del funcionamiento actual de la ciudad.

4.1.2.1 Adecuacion de viejos datos.

En el punto 2.2.2 del capitulo Segundo®, se menciona lo que Boris Graizbord y
Beatriz Acufia realizaron para obtener una “matriz de flujos sobresalientes”. Por
su parte, Angélica Lozano et al, han realizado durante el 2002 y el 2004
estudios complementarios basados en muestreos, que han servido para
obtener Matrices Base (o0 semilla) Origen — Destino de los viajes de vehiculos
privados (Lozano et al, 2002 y 2004).

Los cuestionarios fueron elaborados por el Instituto de Ingenieria de la UNAM y
fueron aplicados por la empresa ACNielsen S.A. de C.V.

La Matriz Base Origen — Destino del 2002 fue obtenida para los viajes en
vehiculos particulares que se realizan durante la Hora de Maxima Demanda de
la Mafiana (de 8:00 a 9:00 AM), mientras que la Matriz Base Origen — Destino
del 2004 fue obtenida para los viajes en autos particulares durante la Hora de
Méaxima Demanda de la Tarde (de 6:00 a 7:00 PM).

! Vid supra
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Dadas las caracteristicas y objetivos del estudio realizado por Lozano et al.,
(2002; 2004), fue suficiente contar con matrices Base Origen-Destino
actualizadas, las cuales fueron utilizadas en procedimientos de asignacion de
trafico junto con informacion de aforos vehiculares e informacion
socioeconomicas y de crecimiento urbano del AUCM. Sin embargo, cabe
aclarar que para otros tipos de andlisis, sobre todo estudios de planificacion a
largo plazo, es indispensable contar con una Matriz Origen-Destino obtenida
por técnicas tradicionales.

No obstante, las matrices Base Origen — Destino dan una idea de la movilidad
de los vehiculos particulares del AUCM a Horas de Maxima Demanda. La
movilidad ha sido definida como: “... el fenbmeno que consiste en los deseos
de viajar de una zona a otra dentro de la ciudad, y es resultante de la
interaccion de las diferentes zonas de la ciudad” (Islas V. 2000)

La movilidad es cuantificable en términos de los “viajes-persona-dia” los cuales
son “la cantidad total de viajes que se realizan, es decir, entran o salen de una
zona, tomando como periodo al dia, y pone énfasis en que no son viajes de
vehiculos sino de personas” (idem)

Por su parte un viaje es el desplazamiento que se realiza de un origen a un
destino predeterminados y con un propdésito definido.

Ahora bien, para poder hacer una representacion gréafica o espacial de la
movilidad, se han implementado las llamadas lineas de deseo, las cuales son
el “resultado de la convergencia de viajes en la ciudad, esto es, la coincidencia
de cierta cantidad de viajes en el horario, la direccion y el sentido, en tal
magnitud que es posible agruparlos en un bloque continuo” (idem)

4.1.2.2 Deseos de viaje matutinos

En la Figura 4. 2 se muestran las principales lineas de deseo que se obtienen
de la matriz base OD 2002, para los viajes matutinos de vehiculos particulares.
Las lineas que se muestran son soOlo aquellas que representan 1500 o mas
viajes durante la hora pico de la mafana.

Se puede observar como a pesar de que la concentracion de lineas se
mantiene dentro del DF, éstas no estan especificamente dirigidas hacia el
centro de la ciudad, sino que mas bien, se mantienen sobre el poniente, en la
zona de los corredores Reforma e Insurgentes.

También existen importantes lineas tangenciales entre entidades como

Naucalpan — Ecatepec, Chalco — Ecatepec, Alvaro Obregon — lIztapalapa,
Cuajimalpa — Coyoacan, Naucalpan — Tlalnepantla entre otras.

114



CUARTO. Saturacion y la Necesidad de Nueva Infraestructura Vial
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Figura 4. 2. Principales Lineas de Deseo, para viajes de vehiculos particulares durante la Hora
de Maxima Demanda de la Mafiana. Fuente: Elaboracion propia con datos del INGEN-UNAM
(Lozano et al, 2002)

Ademas, existe un conjunto de lineas de deseo, mayores a 1,500 viajes que
llaman mucho la atencion, ya que son lineas que implican deseos de movilidad
interna, muy importante dentro de una misma entidad, tales como las que se
observan en Cuautitlan lzcalli, Tlalnepantla, Iztapalapa, Nezahualcoyotl,
Coyoacéan, Miguel Hidalgo y algunas otras muy pequefias que apenas rebasan
las fronteras entre Tlalnepantla — Naucalpan, Atizapdn - Naucalpan,
Huixquilucan — Miguel Hidalgo y Ecatepec — Nezahualcoyotl.

4.1.2.3 Deseos de viaje vespertinos

Por su parte, en la Figura 4. 3, se muestran las principales lineas de deseo que
se obtienen de la matriz base OD 2004 para los viajes vespertinos de vehiculos
particulares. Las lineas que se muestran son so6lo aquellas que representan
1,500 o mas viajes durante la hora pico de la tarde.

Durante este periodo, se nota una dispersion mucho mayor de los viajes, lo que
resulta en un mayor niamero de lineas, no tan intensas como en la figura
anterior, y con una distribucién mas variada que cubre una mayor extension en
comparacion con la de la mafnana.
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Figura 4. 3. Principales Lineas de Deseo, para viajes de vehi’c_lj.los particulares durante la Hora
de Maxima Demanda de la Tarde. Fuente: Elaboracion propia con datos del INGEN-UNAM
(Lozano et al, 2004)

Llama la atencién el hecho de que un buen nimero de estas lineas presentan
alineacion Norte — Sur y Este — Oeste, lo que genera un importante cruce de
las mismas en la zona donde se unen las delegaciones Cuauhtémoc,
Venustiano Carranza, Iztacalco y Benito Juarez.

Durante la tarde, también se presentan importantes lineas tangenciales entre
Nezahualcoyotl — Cuautitlan Izcalli, Tlalnepantla — Magdalena Contreras,
Xochimilco — Nezahualcéyotl, entre otras. Y también se presentan importantes
lineas de movilidad de vehiculos local como en Cuajimalpa, Cuautitlan Izcalli,
Acolman — Ecatepec, Coacalco — Ecatepec, Atizapan — Naucalpan y Naucalpan
— Azcapotzalco.

4.1.2.4 Nuevos Patrones de Movilidad de Vehiculos

En términos generales, la representacion de los deseos de movilidad de
vehiculos, tanto por la mafiana como por la tarde, permite identificar tres tipos
de patrones:

a) En primer lugar, los deseos de movilidad interna de automoviles dentro del

area central del DF, los cuales durante la mafana se concentran en la zona
poniente y en los corredores Insurgentes y Reforma, y que durante la tarde se
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expresan como lineas que cruzan de un lado a otro el centro de la ciudad, en
los cuatro sentidos.

b) El segundo patron es el de las lineas tangenciales, aquellas que se generan
de una entidad de la periferia, hacia otra de la periferia y que no les interesa en
lo mas minimo su cruce por la zona central. Esto puede responder al
establecimiento de nuevos polos de desarrollo que, habiéndose formado
gracias al nucleo central, hoy actian de manera independiente a éste y ejercen
su influencia entre si.

c) Finalmente el tercer patron es el de los deseos de viaje dentro de una misma
entidad, lo que significa que en esa zona se ha generado un importante polo de
desarrollo que establece su influencia a las zonas cercanas, y que genera
demandas serias de movilidad de vehiculos, Unicamente para cumplir sus
propias actividades y de forma independiente de lo que suceda en el resto de la
ciudad.

4.1.3 Tiempos Promedio de Desplazamiento en vehiculos
particulares en el AUCM

En la seccién 3.2.3 del capitulo Tercero® se hace referencia al estudio de
modelacion y andlisis del flujo vehicular en la ZMCM, realizado por el Instituto
de Ingenieria de la UNAM (Lozano et al., 2002, 2004).

Los resultados de este estudio, ademas de estimar el flujo vehicular de autos
particulares y sus niveles de congestidon, también presentan el tiempo de
recorrido para cada uno de los arcos de la Red Vial, por lo que mediante un
algoritmo de asignacion de ruta, es posible determinar las ruta mas rapida entre
dos puntos de la red.

Ahora bien, para determinar el origen y el destino de los viajes de automoviles
particulares, previamente se establece una zonificacion que consiste en la
division del AUCM en zonas homogéneas en materia de generacion de viajes,
llamadas Zonas de Andlisis de Transporte (ZATS).

Para este proceso se toman en cuenta los siguientes factores:

a) nuamero de viviendas,

b) poblacién total,

C) numero total de empleos,

d) usos de suelo,

e) medios de transporte disponibles y
f) red vial existente

Fuente: Granados, 2003

Se considera que los viajes de los vehiculos se inician en el centro geogréfico o
centroide del ZAT origen y terminan en el centroide del ZAT destino.

! Vid supra
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Figura 4. 4. Centroides de las Zonas de Analisis de Transporte. Con azul se destacan aquellos
centroides pertenecientes a los subcentros urbanos presentados en la Figura 1.15 del capitulo
primero. Fuente: Elaboracion Propia

De esta manera, se establece que todos los viajes salen de algun centroide y
terminan en algun otro centroide. Para fines de este estudio, se han identificado
aguéllos que pertenecen a los subcentros urbanos previamente identificados.
En la Figura 4. 4, se muestra la ubicacion de los subcentros y ademas, la
ubicacion de los centroides de las ZAT’s del AUCM.

Con la identificacién de los centroides de los subcentros urbanos y con la
determinacion de los tiempos de recorrido para cada uno de los arcos de la red,
es posible generar el conjunto de rutas mas cortas (en funcion del tiempo) que
inician en los centroides de los ZAT’s y que tienen como destino los subcentros
urbanos.

Un ejemplo simplificado de lo anterior se presenta en la Figura 4. 5, en donde
se han representado las rutas mas rapidas que pueden existir, partiendo de
todos los ZAT’s de las entidades Coyoacan, Nezahualcéyotl y Cuautitlan lIzcalli
y que tienen como destino los subcentros urbanos de Vallejo, Polanco —
Lomas, Santa Fe o Galerias Coapa. Los datos que se toman para la
minimizacién del tiempo de recorrido, son los generados por el modelo para la
Hora de Maxima demanda de la mafana.
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Para cada una de las rutas generadas, es posible conocer el tiempo
aproximado que toma realizar dicho recorrido en vehiculo particular, de esta
forma es posible obtener el tiempo que toma el llegar a cada uno de los puntos
destino desde cualquier punto origen. A manera de ejemplo, en la Tabla 4. 1 se
muestran los tiempos de recorrido que se realizan desde el Pedregal de San
Francisco, hasta cada uno de los puntos destino definidos para el ejemplo de la
Figura 4. 5.

Si se saca el promedio de los tiempos mostrados, se estard obteniendo un
indicador del tiempo medio que invierten los habitantes de cada sitio para poder
llegar a los subcentros de actividad del AUCM. Ahora bien, es importante
mencionar que este indicador busca Unicamente caracterizar la lejania de los
ZAT’s en funcién del tiempo promedio que se tiene que invertir para llegar a
todos los subcentros, ya que el objetivo de este andlisis es identificar las
fronteras de la expansion del AUCM en funcion de los tiempos de
desplazamiento.

Ejemplo de Rutas

Traza Urbana

Red_Vial 2005 Ts

)= Rutas mas rapidas

Neza, Coyoacan y C. lzcalli
0 3 [ 9

Kilometers
Figura 4. 5. Ejemplo de generacion de mdltiples rutas entre multiples origenes y multiples
destinos. Fuente: Elaboracion propia

Un indicador mas preciso seria aquel que considerara el promedio ponderado
de tiempos de recorrido, en funcion del numero de viajes que se generan desde
el ZAT hasta cada uno de los subcentros; lamentablemente, este tipo de
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informacion no se encuentra disponible debido a la falta de estudios Origen —
Destino que identifiqguen las caracteristicas de los viajes dentro de la ZMCM.

Tabla 4. 1. Tiempos de recorrido desde el Pedregal de San Francisco, hasta cada uno de los
puntos destino del ejemplo mostrado en la Figura 4. 5, para la Hora de Maxima Demanda de la
Mafiana. Fuente: Elaboracion Propia

Origen: Pedregal de San Tlempq de
. Recorrido
Francisco :
(minutos)
Santa Fe 55.1
Destino Vallejo 51.4
Galerias Coapa 29.7
Polanco - Lomas 50.6
Tiempo promedio 46.7

El proceso mostrado en el ejemplo anterior, ha sido realizado de manera
general considerando como origen todos los centroides de los ZAT’s del AUCM
y como destino todos los subcentros urbanos identificados en la Figura 1.15 del
capitulo primero. Los tiempos de recorrido considerados, corresponden a los
gue se presentan unicamente para los vehiculos particulares y durante la Hora
de Maxima Demanda (HMD) de la mafana, la cual es a su vez la HMD de todo
el dia.

Mediante el mismo proceso fueron obtenidos los tiempos promedios de
desplazamiento para cada ZAT origen, lo que permite identificar aquellas
zonas, que en promedio, se encuentran mas alejadas o que requieren de
mayores tiempos de desplazamiento para poder llegar a los principales
subcentros urbanos.

Para representar estas zonas mediante un Sistema de Informacion
Geogréfica', fueron generadas lineas Isocronas que delimitan la frontera entre
un tiempo promedio de desplazamiento y otro.

En la Figura 4. 6 se muestran las Isocronas promedio obtenidas. Se puede
observar como en gran parte de las delegaciones Cuauhtémoc y Miguel
Hidalgo, se encuentra la isocrona de 25 minutos, la cual continda hacia el sur
con tendencia al poniente, esto quiere decir que a cualquier individuo que
habite dentro de esta region, en promedio le tomara 25 minutos llegar a
cualquiera de los subcentros urbanos identificados previamente.

En contraste, se observa como toda la zona de los municipios de Tultitlan,
Coacalco, Tultepec y Melchor Ocampo, se encuentran dentro de las isocronas
200 a la 240, lo que significa que los habitantes de dichos municipios deben
invertir, en promedio, entre 3.3 y 4 horas para poder llegar a los subcentros
urbanos. Vale la pena mencionar, que estos municipios son aquellos que se
encuentran obstaculizados por la Sierra de Guadalupe, lo que geograficamente
los ubica en una gran desventaja en materia de conectividad vial.

! Software comercial TransCAD: Sistema de Informacién Geogréfica para el Transporte (SIG-
T), desarrollado por Caliper Corporation
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Isocronas de Desplazamientos
[ ZMCHM Lim Palit
Tiempos en Minutos
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[ 7o.00 to 80,00
[ =0.00to 80.00
I 20.00 to 100,00
B 100.00 te 110.00
Bl 11000 to 120,00
B 120.00 to 130,00
Bl 12000 to 140.00
B 140.00 to 150,00
Wl 15000 to 160.00
B 150.00 to 170.00
Bl 17000 to 180.00
Bl 120.00 to 190.00
Il 130 .00 to 20000
B 200.00 to 210,00
Bl 21000 to 220,00
B 22000 to 230,00
I 220.00 to 240.00
B 240.00 to 250.00
Il 250.00 to 260.00
B 250.00 to 270,00
Bl 270.00 to 280.00
Il 220.00 to 290.00
I 230.00 to 3000.00
3 1z 15

Kil ornaters

Figura 4. 6. Lineas Is6cronas Promedio de Autos Particulares dentro del AUCM.
Fuente: Elaboracion propia

En la Figura 4. 7 se muestra con mas detalle la ubicacién de los subcentros
urbanos y la Red Vial dentro de las isocronas promedio. En esta figura, se
observa tiempos de desplazamiento elevados detras de la sierra de Guadalupe,
y también en la frontera de Cuajimalpa con Huixquilucan y en la frontera de
Cuajimalpa y Alvaro Obregon en la zona de Santa Fe, como resultado de la alta
demanda y el bajo nivel de conectividad de la zona.

También al sur, se observan algunos tiempos de desplazamiento elevados en
la zona de la Magdalena Contreras y Tlalpan en la zona del Ajusco y Padierna,
como consecuencia del gran asentamiento que ha sufrido la zona, el cual se
alimenta Unicamente mediante la carretera Picacho — Ajusco, que sufre

grandes asentamientos cuando todos los habitantes de la zona buscan “bajar”
hasta sus zonas de trabajo.

Gran parte de la delegacion Xochimilco también presenta tiempos de
desplazamiento elevados, principalmente por ser uno de los asentamientos
mas alejados del centro de la ciudad, pero ademas porque no se ha
consolidado una sistema vial suficiente para dar servicio al gran nimero de
personas que habitan las chinampas de la zona.
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Figura 4. 7. Ubicacion de la Red Vial y los Subcentros Urbanos dentro de las lineas Isocronas
Promedio de Autos Particulares. Fuente: Elaboracion propia

La zona de Coyoacan también presenta tiempos promedio de desplazamientos
elevados, debido principalmente por la congestion que provoca la intensa
actividad de la Ciudad Universitaria, la popular colonia Santo Domingo y el
problema de capacidad de las vialidades en el Centro Histérico de Coyoacan,
sitio donde se complica la circulacidbn de vehiculos por sus condiciones
geomeétricas y sus calles empedradas.

También se presentan otros tiempos elevados de desplazamiento dentro del
primer perimetro de la zona, provocados principalmente por conflictos locales
de congestion y de infraestructura vial inconexa, como en Tlalnepantla, en la
frontera de Ecatepec con Nezahualcoyotl y Atenco.

En términos generales, resulta interesante observar que las isocronas
promedio tienen una correlacién importante con dos elementos fundamentales
para la movilidad urbana de vehiculos: a) las caracteristicas topografico —
naturales y b) el factor conectividad y congestién vehicular.

Por ejemplo, en cuanto a las caracteristicas topografico — naturales, resulta
claro como los tiempos de desplazamiento se van incrementando conforme se
llega a las zonas altas de la Sierra del Poniente; también la Sierra de
Guadalupe al norte, significa un gran obstaculo para el gran namero de
personas que habitan el norte del AUCM.
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Por su parte, los tiempos siguen un incremento moderado conforme se avanza
por sobre el lecho seco del lago en los municipios de Texcoco, Nezahualcéyotl,
Chimalhuacan, Tezoyuca, Acolman, etc.

4.1.4 Construyendo cerca para vivir mejor.

Como ya se ha tratado en puntos anteriores, el problema de la congestién
vehicular y de la mala conectividad de ciertas zonas del AUCM, hace que miles
de personas inviertan gran parte de su tiempo tratando de trasladarse de un
lado a otro, lo que demerita directamente su calidad de vida.

Esto ha generado que las personas definan un limite personal para la distancia
entre sus hogares y sus sitios de trabajo, lo que esta promoviendo la
saturacion, consolidacion o re — densificacion de aquellas zonas que puedan
ofrecer aun tiempos de desplazamiento y condiciones de comunicacion
aceptables.

El DF ha decidido hacer esta saturacion en el centro de su area urbana,
mientras que el Estado de México ha propuesto la consolidacion de las zonas
urbanas de los municipios que se encuentran al Norte y al Oriente del DF.

En la Figura 4. 8 se muestran las isocronas promedio para autos particulares,
junto con la red vial y la division politica del AUCM. Se han resaltado con verde,
aquellas entidades en las que se aplican politicas de re — densificacion,
consolidacion o saturacion, con el fin de identificar las condiciones bajo las que
se aplican dichas politicas.

En primer lugar, se observa que las entidades del DF son evidentemente
aguellas que muestran la mejor situacién en materia de conectividad y tiempos
promedio de desplazamiento, hecho que ha sido parte fundamental del origen y
del éxito de esta politica dentro del DF.

En segundo lugar se observa que las politicas de consolidacion y saturacion al
oriente del DF en los municipios de Atenco, Tezoyuca y Texcoco, responden a
la expectativa de un incremento en la dinAmica urbana, producto de la posible
construccion del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México en terrenos
de ambos municipios. Como es de todos conocido, este proyecto se encuentra
postergado, y la consolidacion de dichos municipios, se mantiene pendiente
hasta que existan las condiciones para la aplicacién de las politicas publicas
correspondientes.

Finalmente, las entidades que merecen una especial atencion son Coacalco,
Cuautitlan, Cuautitlan Izcalli, Melchor Ocampo, Tepotzotlan, Tultepec y
Tultitlan, al norte del DF vy justo detras de la Sierra de Guadalupe, ya que se
encuentran en una zona donde los tiempos de desplazamiento son los mas
grandes obtenidos del andlisis de iscoronas promedio para el AUCM.
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Figura 4. 8. Entidades con Politicas de Consolidacion, Saturacion o Re — densificacion sobre
las Isocronas promedio de desplazamientos de Autos Particulares en el AUCM.
Fuente: Elaboracion propia.

Resulta evidente pensar que para que la consolidacion de las zonas urbanas
de estos municipios pueda ser correcta y exitosa, se debe de trabajar
intensamente en materia de movilidad y conectividad urbana, ya sea mediante
la mejora de la Red Vial o mediante la dotacion de servicios realmente
eficientes de transporte publico.

4.2 Zonas de Saturacion y Generacion de demanda de
Infraestructura Vial

El analisis de los tiempos de recorrido dentro del AUCM, sirve para establecer
las fronteras légicas de la urbanizacion, mismas que marcan el poligono virtual
dentro del que se pueden considerar las distintas acciones de saturacion y
consolidacion de la ciudad.

De esta forma, es posible comenzar a estudiar aquellos espacios que cuentan
con suelo urbanizable, que se encuentran a distancias razonables de los
subcentros urbanos y que por tanto pueden ser considerados para las acciones
de saturacion y consolidacion de la periferia de la ciudad.
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4.2.1 Las Areas de Saturacion

El gobierno del Estado de México, después de estudiar las caracteristicas
fisicas, econémicas y sociales de la Regién del Valle Cuautitlan — Texcoco, ha
determinado que los municipios de Atenco, Tezoyuca, Texcoco, Coacalco,
Cuautitlan, Cuautitlan Izcalli, Melchor Ocampo, Tepotzotlan, Tultepec y Tultitlan
son los mas aptos para la consolidacion y saturacion de sus areas urbanas.

Por su parte el DF se ha mantenido firme en la contencion del area urbana,
especialmente en el sur de la ciudad en donde se han enfocado esfuerzos para
proteger las areas de conservacion ecoldgica, por lo que las zonas de
saturacion pueden considerarse Unicamente dentro de los desarrollos urbanos
del poniente de la ciudad, especificamente en las delegaciones Alvaro Obregon
y Cuajimalpa, cerca de la frontera del Suelo de Conservacién de la entidad.

En la Figura 4. 9 se muestran aquellas entidades que presentan potencial
futuro de Saturacion dentro de la ZMCM.

De acuerdo a los datos que reporta el Instituto de Geografia de la UNAM, para
el afio 2000 (SANTOS, 2004a), se ha resaltado con amarillo, el area
complementaria de suelo no urbanizado que se encuentra entre los limites del
AUCMYy la ZMCM.
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Figura 4. 9. Entidades con potencial futuro de Saturacion dentro de la ZMCM. Fuente:
Elaboracion propia con datos de Santos 2004a (Poligono 2000).
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Las condiciones de urbanizacién dentro de esta area estan sujetas, entre otras
cosas, a las caracteristicas topograficas del terreno, a la factibilidad de usos de
suelo y a las declaratorias de poligonos de suelos de conservacion ambiental.
Si se analizan de manera conjunta todos estos factores, es posible determinar
las grandes areas en donde se puede esperar la Consolidacion o Saturacion de
la ciudad a un corto y mediano plazo.

En la Figura 4. 10 se muestra el analisis conjunto de los principales factores
fisicos que tienen ingerencia en el proceso de consolidacién y saturacion
urbana. La traza urbana se presenta de color blanco, el poligono de
conservacion ecolégica del DF se muestra de color verde, con azul se
muestran los restos del lago del Anahuac, mientras que con un gris claro
transparente se han sombreado las entidades con potencial futuro de
saturacién que se mostraron en la figura anterior; todo esto se ha desplegado
sobre un modelo digital de terreno desarrollado por Centro GEO en el 2003.

El despliegue conjunto de toda esta informacion, permite definir con mayor
precision, cuales serian las principales areas sujetas a la consolidacion y
saturacién en un corto y mediano plazo. Estas areas se encuentran definidas
por los poligonos rojos que se marcan en la figura.

En primer lugar se encuentra el &rea al norte de la sierra de Guadalupe, en las
zonas generadas sobre el corredor México — Querétaro, y los desarrollos
habitacionales e industriales de Coacalco, Tultitlan y Tultepec. Esta area es
una de las que presenta mayores niveles de actividad industrial y de desarrollo
economico del AUCM, debido principalmente a la localizacién estratégica que
representa la ubicacion cercana a la Autopista México — Querétaro.

La segunda area es la que articula el subcentro urbano de Texcoco, la cual si
bien, mantiene pendiente su crecimiento con la postergacion del aeropuerto
internacional, aun cuenta con mucho potencial de desarrollo por la factibilidad
de sus terrenos para el desarrollo urbano y por la alternativa de viaje que
representa para los trayectos que buscan un libramiento de la zona urbana en
el sentido norte — sur.

La tercer area es la Unica perteneciente al DF y corresponde a toda la zona de
desarrollo del poniente, en el subcentro urbano de Santa Fe, en las
delegaciones Cuajimalpa y Alvaro Obregon y parte del municipio de
Huixquilucan. La gran actividad inmobiliaria que se ha venido desarrollando en
esta zona, ha generado un proceso de urbanizaciéon, que comenzé con el
establecimiento de oficinas corporativas y desarrollos comerciales y que ahora
ha alcanzado al rubro habitacional, el cual se desenvuelve de manera intensiva
en grandes desarrollos de alta plusvalia de formato tanto horizontal como
vertical.

Finalmente se ha identificado una zona alterna, la cual se marca en amarillo, ya
que el Plan Regional de Desarrollo Urbano del Valle Cuautittin — Texcoco,
define a esta zona como parte de la estrategia de desdoblamiento de la ciudad
y como terrenos aptos para el desarrollo urbano.
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Figura 4. 10. Areas con potencial futuro de Saturacion dentro de la ZMCM. Fuentes:
Elaboracion propia con datos de Santos 2004a (poligono 2000) y Centro GEO 2003 (Modelo
digital de terreno, poligono de suelo de conservacién y poligono del Lago 2000)

g : 5.

La razon para no identificarla plenamente como un area con potencial futuro de
saturacién, es que la densidad urbana aun es muy baja, y mas que una
saturacién, se estaria pensando en una zona de desarrollo. Aun asi, resulta
importante considerar esta area, la cual en un futuro puede generar demandas
importantes de movilidad de vehiculos.

4.2.2 indice Compuesto de Demanda de Infraestructura Vial (ICODIV)

Con la identificacion de las principales areas de saturacion y consolidacion de
la Ciudad de México, se busca entender, cuales son aquellas zonas que en el
corto y mediano plazo estaran generando las nuevas demandas de
infraestructura urbana de la ciudad, dentro de las cuales aparece de manera
prioritaria la demanda de movilidad de vehiculos y por tanto de conectividad y
nueva infraestructura vial.

Para poder identificar de manera mas precisa cuales son las zonas en donde
coinciden los factores mas importantes que generan demanda de
infraestructura vial, se ha obtenido el indice Compuesto de Demanda de
Infraestructura Vial (ICODIV) cuyo procedimiento de obtencién se detalla a
continuacion.
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4.2.2.1 Variables

Durante el desarrollo de este trabajo, se ha recopilado y generado informacion
gue, junto con otras variables que se encuentran disponibles, permiten la
caracterizacion de los fendmenos que en conjunto, inciden en la generacién de
demanda de nueva infraestructura vial.

En primer lugar se encuentran los datos que corresponden a los Automoviles
gue se encontraban registrados en cada municipio y delegacion para el afio
2000 (CAM, 2003), a partir de estos datos, el Laboratorio de Transporte y
Sistemas Territoriales del Instituto de Ingenieria, UNAM ha realizado una
proyeccion de la misma flota vehicular para el afio 2004 (LOZANO et al, 2004).

Estas dos variables, permiten obtener la Tasa de Crecimiento Media Anual
(TCMA) entre el afio 2000 y el 2004 y de esta forma, contar con un indicador de
los niveles de motorizacion que se estan teniendo dentro de la ciudad.

Por otro lado, el INEGI reporta los datos correspondientes al nimero total de
Viviendas habitadas a nivel AGEB, durante el aifio 2000 (INEGI, 2004b), lo que
permite tener un precedente de la distribucion espacial de la poblacion que
demanda conectividad vial hasta el grado mas basico de vialidad local.

Mientras que, como se ha visto en el capitulo anterior, este estudio ha
desarrollado una recopilacion y representacién espacial de las acciones de
construccion de vivienda nueva dentro del AUCM para el periodo comprendido
entre el afio 2000 y el 2004, a nivel colonia dentro del DF y a nivel Municipio
para el Estado de México™.

Esta variable permite conocer la ubicacion y la intensidad con que se estan
generando nuevos desarrollos de vivienda, mismos que produciran y atraeran
nuevos viajes a la zona y que por tanto demandaran la infraestructura vial
necesaria para satisfacerlos.

Finalmente, se cuenta con informacion concerniente a los tiempos promedio de
desplazamiento que se realizan desde todos los puntos generadores de viajes,
hacia los principales subcentros urbanos de la ciudad?.

Este tipo de informacion permite la identificacion de las condiciones operativas
de la conectividad para las distintas zonas de la ciudad. De esta forma, si en
una zona los tiempos promedio de desplazamiento son elevados, se puede
considerar que existe un déficit de conectividad o comunicacion con el resto de
la ciudad, la cual en zonas urbanas consolidadas puede ser ocasionada por
congestiéon vehicular, pero en zonas no consolidadas puede ser signo de un
déficit de infraestructura de comunicacion.

1\,
Vid supra

2 Vid supra apartado 4.1.3 Tiempos Promedio de Desplazamiento en vehiculos particulares en

el AUCM
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Automdviles en 2000. Fuente: Elaboracién propia con Automdviles en 2004. Fuente: Elaboracién propia con
datos de CAM, 2003. datos de LOZANO et al, 2004.
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En la Figura 4. 11 se muestra un cuadro sindptico de la representacion espacial
de cada una de las variables utilizadas para la obtencion del indice compuesto.
Como se vera mas adelante, los datos del numero de vehiculos para el 2000,
no ha sido integrado directamente en el célculo del indice compuesto, sino que
ha servido para la obtencién de la TCMA de Vehiculos entre 2000 y 2004.

De esta forma, se cuenta con cinco variables, las cuales se encuentran
expresadas, dentro de representaciones espaciales distintas (delegaciones,
municipios, colonias, lineas isocronas y AGEB’s). Para poder realizar el calculo
de un indice compuesto, es necesario conjuntar toda esta informacién en una
sola dimension.

4.2.2.2 Malla de Analisis Compuesto (MAC)

Para poder realizar el andlisis compuesto de variables, es necesario conjuntar
toda la informacion de las cinco variables bajo un mismo sistema de referencia.
Mediante la generacion de una malla que cubre toda la zona de analisis, es
posible establecer un nuevo marco de referencia que abarca de manera regular
los espacios.
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Figura 4. 12. Malla de Analisis Compuesto. Fuente: Elaboracion propia

La malla que es utilizada en este andlisis ha sido nombrada Malla de Analisis
Compuesto (MAC) y se compone por 9,409 sectores de 1 Km?.de area. En la
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Figura 4. 12 se muestra la MAC junto con los limites politicos de la ZMCM y la
traza urbana del AUCM.

La manera en que es alimentada la base de datos es mediante la distribucion
proporcional de las variables, dentro de cada uno de los sectores de la MAC.
Es decir, si existe una AGEB con datos de 500 viviendas habitadas en el 2000
y dicha AGEB ocupa el 35% de un sector, este sector serd asignado con 175
viviendas. Si este mismo sector se encuentra un 25% dentro de la isocrona de
30 minutos y el 75% en la de 40 minutos, entonces sera asignado con un valor
de tiempo promedio de recorrido de 37.5 minutos.

En la Figura 4. 13 se muestra un ejemplo grafico de lo anterior. Se ha
seleccionado el municipio de Cuautitlan y se muestran los AGEB’s de dicho
municipio, los cuales despliegan en un mapa tematico el nimero de Viviendas
habitadas durante el afio 2000. Encima del mapa aparece la porcion
correspondiente de la MAC, de donde se puede observar que en cada
segmento se ha realizado un diagrama de barra, representando el nimero de
viviendas habitadas durante el afio 2000 que han sido asignadas de manera
proporcional a la ocupacién de cada segmento sobre las AGEB'’s.

| o
T T P T

Figura 4. 13. Ejemplo de mig;rac'i:(')n de datos de la capa de AGEB's a la MAC.
Fuente: Elaboracion propia

Ahora bien, el andlisis del indice compuesto responde a una serie de variables
que han sido seleccionadas considerando su interaccion para una zona no
consolidada y con dinamicas vigentes de ocupacion y desarrollo. Es por esto
que para evitar falsas interpretaciones del indice compuesto, se han
descartado aquellos sectores de la MAC que se encuentran dentro de las
zonas consolidadas del AUCM.
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Para poder hacer esta discriminacion, se ha utilizado el poligono del AUCM
(SANTOS, 2004a), y mediante el SIG se han generado areas de transicion
desde el borde de la linea de urbanizacion, hacia el centro de la ciudad en
intervalos de 250m hasta llegar a los 1,500m. Se considera que cualquier
urbanizacion inmersa mas de 1.5km en el poligono del area urbana, es ya un
asentamiento consolidado y por lo tanto, la combinacién de las variables
seleccionadas no refleja el fendmeno buscado.
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Figura 4. 14. Generacion de bandas de transicion para la identificacion de zonas consolidadas.
Fuente: Elaboracion propia

En la Figura 4. 14 se muestran las bandas generadas para la identificacion de
las zonas consolidadas. En rojo se observa el area complementaria entre el
AUCM vy los limites de la ZMCM, las bandas parten gradualmente de los limites
del area urbana en color azul oscuro y terminan en gris a los 1,500m.

De esta forma, se determinan los sectores que pertenecen a las zonas
consolidadas, también aquellos que se encuentran fuera del area de la ZMCM
y finalmente quedan aquellos sectores que seran considerados para el analisis
del ICODIV.
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Figura 4. 15. Clasificacion de Sectores de la MAC, para la obtencién del ICODIV.
Fuente: Elaboracion propia

En la Figura 4. 15 se muestra la clasificacion resultante de los sectores. En
color gris aparecen aquellos que se encuentran dentro de las zonas
consolidadas del AUCM y que por tanto no seran considerados para el calculo
del indice compuesto. En color amarillo aparecen los sectores que si seran
considerados y finalmente en blanco se muestran los sectores que se
encuentran fuera del la ZMCM y que por tanto tampoco seran considerados
dentro del indice. Cabe afiadir, que aquellos sectores que se encuentran dentro
de la zona de la sierra de Guadalupe, han sido considerados dentro del tercer
grupo, por tratarse de una zona federal en donde el acceso es restringido.

4.2.2.3 Generacion del indice Compuesto

Una vez que se ha alimentado la MAC con cada una de las cinco variables
consideradas, se procede a la generacion del indice compuesto. En la Figura 4.
16 se muestran 21 registros de los 9,409 que contiene la base de datos de la
MAC. En las columnas se pueden ver las cinco variables y en las filas los
registros correspondientes a cada uno de los segmentos.
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S

i Dataview] - Malla de Andlsis Com

6579 0.7765 0.0540 271.8229 153.2658 0.04511
6632 0.6683 0.0540 161.2404 1289151 0.03366
6580 0.6606 0.0540 3259337 124.5802 0.03569
6575 0.4077 0.0522 868.2109 805.4426 0.02613
6576 0.3682 0.0522 660.4338 729.6593 0.02390
2649 0.2275 0.0541 0.0000 180.9738 0.02314
2650 0.2275 0.0541 0.0000  180.9550 0.02314
2651 0.2286 0.0540 0.0000 1809645 0.02314
2538 0.2275 0.0541 0.0000 1809451 0.02314
2763 0.2275 0.0540 1691069 180.9433 0.02314
2761 0.2275 0.0541 0.0000 1809439 0.02314
2385 0.2275 0.0541 3131.3948 180.9437 0.02314
2988 0.2275 0.0541 1164.2857 180.9437 0.02314
2987 0.2275 0.0541 1763.6294 180.9437 0.02314
2873 0.2275 0.0541 4451803 1809338 0.02314
2872 0.2275 0.0541 10.0208 1809338 0.02314
2875 0.2275 0.0541 106.3100  180.9338 0.02314
2762 0.2275 0.0541 121.6320 180.9251 0.02314
2986 0.2275 0.0541 28054616 180.9249 0.02314
2874 0.2275 0.0541 8405051 180.9151 0.02314
3099 0.2275 0.0541 2115.3963 180.9138 0.02314
Dataview: Records 1 - 21 of 9409 e 1|

Figura 4. 16. Fraccion de la base se datos alimentada a la MAC.
Fuente: Elaboracion propia

La columna rotulada ID representa el identificador que el sistema le asigna a
cada uno de los segmentos de la MAC. El resto de las nomenclaturas se

explica en la Tabla 4. 2
Tabla 4. 2. Explicacion de nomenclaturas de la Figura 4. 16

Rotulo

Significado

AccVivienda

Numero de acciones de vivienda entre 2000 y 2004

T_Hacia_Subcentr

Tiempo promedio de desplazamiento hacia los
principales subcentros urbanos

Viviendas2K Numero de viviendas habitadas por AGEB en el 2000

Autos2K4 Proyeccpn de la flota vehicular por entidad
metropolitana en el 2004

TCMA_04.00 Tasa de Crecimiento Media Anual de Vehiculos entre el

2000 y el 2004

En primer lugar se procede a normalizar los datos mediante la Formula 4. 1

Férmula 4. 1

En donde:
X = Registro de cada segmento

X =La Media de la variable
O = Desviacion tipo o Standard
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La desviacion standard se define por la Férmula 4. 2

Foérmula 4. 2.

>, =)

O =

n-1

En donde:
N =El nimero de registros totales

En la Tabla 4. 3 se muestra a manera de ejemplo, la normalizacion de los
segmentos mostrados en la Figura 4. 16.

El segundo paso consiste en la estandarizacion de los datos normalizados, la
cual se encuentra definida por la Férmula 4. 3

Férmula 4. 3.

Z=|"""|*10|+50

Tabla 4. 3 Normalizacién de la fraccion de la base de datos mostrada en la Figura 4. 16

1D ACCVIVIENDA |T_Prom_Rec [VIVIENDAS2K JAUTOS2K4 |[TCMA_04_00
6579 -0.1907 -0.0318 -0.1413 -0.2013 21.4825
6692 -0.1918 -0.0318 -0.2362 -0.2246 18.8514
6580 -0.1918 -0.0318 -0.0948 -0.2287 16.9348
6575 -0.1943 -0.0318 0.3708 0.4231 12.3194
6576 -0.1947 -0.0318 0.1924 0.3506 11.2428
2538 -0.1960 -0.0318 -0.3746 -0.1748 10.8759
2649 -0.1960 -0.0318 -0.3746 -0.1747 10.8759
2650 -0.1960 -0.0318 -0.3746 -0.1748 10.8759
2651 -0.1960 -0.0318 -0.3746 -0.1748 10.8759
2761 -0.1960 -0.0318 -0.3746 -0.1748 10.8759
2762 -0.1960 -0.0318 -0.2702 -0.1748 10.8759
2763 -0.1960 -0.0318 -0.2295 -0.1748 10.8759
2872 -0.1960 -0.0318 -0.3660 -0.1748 10.8759
2873 -0.1960 -0.0318 0.0076 -0.1748 10.8759
2874 -0.1960 -0.0318 0.3470 -0.1748 10.8759
2875 -0.1960 -0.0318 -0.2834 -0.1748 10.8759
2985 -0.1960 -0.0318 2.3139 -0.1748 10.8759
2986 -0.1960 -0.0318 2.0341 -0.1748 10.8759
2987 -0.1960 -0.0318 1.1396 -0.1748 10.8759
2988 -0.1960 -0.0318 0.6250 -0.1748 10.8759
3097 -0.1960 -0.0318 1.5884 -0.1748 10.8759
3099 -0.1960 -0.0318 1.4416 -0.1748 10.8759
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En la Tabla 4. 4 se muestran los datos estandarizados de la Tabla 4. 3

Tabla 4. 4 Estandarizacion de los datos mostrados en la Tabla 4. 3

ID  [ACCVIVIENDA |T_Prom_Rec|VIVIENDAS2K [AUTOS2K4 [TCMA 04 00
6579 48.0929 49.6821 48.5874 47.9872 264.8250
6692 48.0824 49.6821 47.6379 47.7541 238.5138
6580 48.0817 49.6821 49.0520 47.7126 219.3476
6575 48.0571 49.6815 53.7079 54.2313 173.1943
6576 48.0533 49.6815 51.9240 53.5057 162.4284
2538 48.0397 49.6822 46.2536 48.2523 158.7593
2649 48.0397 49.6822 46.2536 48.2525 158.7593
2650 48.0397 49.6822 46.2536 48.2523 158.7593
2651 48.0398 49.6821 46.2536 48.2524 158.7593
2761 48.0397 49.6822 46.2536 48.2522 158.7593
2762 48.0397 49.6822 47.2979 48.2521 158.7593
2763 48.0397 49.6821 47.7055 48.2522 158.7593
2872 48.0397 49.6822 46.3396 48.2521 158.7593
2873 48.0397 49.6822 50.0758 48.2521 158.7593
2874 48.0397 49.6822 53.4700 48.2520 158.7593
2875 48.0397 49.6822 47.1663 48.2521 158.7593
2985 48.0397 49.6822 73.1394 48.2522 158.7593
2986 48.0397 49.6822 70.3410 48.2521 158.7593
2987 48.0397 49.6822 61.3959 48.2522 158.7593
2988 48.0397 49.6822 56.2500 48.2522 158.7593
3097 48.0397 49.6822 65.8840 48.2520 158.7593
3099 48.0397 49.6822 64.4161 48.2520 158.7593

Tabla 4. 5. indice Compuesto de los registros
mostrados en la Figura 4. 16

1D INDICE COMPUESTO
6579 459.1747
6692 431.6704
6580 413.8760
6575 378.8722
6576 365.5929
2538 350.9869
2649 350.9872
2650 350.9870
2651 350.9872
2761 350.9869
2762 352.0311
2763 352.4388
2872 351.0729
2873 354.8091
2874 358.2031
2875 351.8996
2985 377.8727
2986 375.0741
2987 366.1293
2988 360.9834
3097 370.6171
3099 369.1492

Finalmente el tercer paso es la suma
de cada uno de los registros
estandarizados, el resultado de esta
adicién es el indice compuesto.

En la Tabla 4. 5 se muestran los
indices compuestos de los registros
mostrados inicialmente en la Figura 4.
16

Este indice compuesto, nos permitira
observar en el espacio, el
comportamiento combinado de las
variables seleccionadas, con el cual
se espera obtener un indicador de la
demanda de infraestructura vial que
actualmente existe.

4.2.2.4 Representacion espacial del ICODIV

Una vez que se cuenta con el indice compuesto para cada uno de los
segmentos de la MAC, solo queda presentar la distribucion espacial del mismo.
En la Figura 4. 17 se muestra un mapa teméatico que representa la distribucion

espacial del ICODIV.

La demanda de infraestructura vial est4 representada mediante una escala
cromética que va del color amarillo tenue para las zonas de muy baja

136



CUARTO. Saturacion y la Necesidad de Nueva Infraestructura Vial

demanda, hasta los tonos rojos intensos para las zonas que presentan los
niveles mas altos de demanda de infraestructura vial. Como se habia
adelantado, se han omitido los sectores de la MAC considerados como
consolidados y los que se encuentran fuera de la ZMCM.

Ademas, como apoyo a la interpretacion del indice, se han anexado a la figura,
la Red Vial principal de la ZMCM* y el poligono del area complementaria entre
el AUCM 2000 y la ZMCM?,

Las primeras observaciones a la figura, indican que la demanda se va haciendo
mas intensa conforme se acerca a las zonas consolidadas de la ciudad.
También se distingue una fuerte demanda generalizada en la zona del corredor
formado por la Autopista México — Querétaro, asi como una concentraciéon muy
particular en la zona de la Autopista México — Puebla.

Al poniente de la ciudad, en la zona de barrancas, también se nota un
incremento importante de la demanda, asi como en la zona sur de la
delegacion Iztapalapa.

Demanda de Infraestructura Vial
[ 1Area/AUCM y ZNCM
Red_Vial 2005 Ts
E3 CONSOLIDADAS
“50 FUERA
INDICE COMPUESTO
Muy Bajo
Bajo
Medio
I Alto
Il Nuy Alto
0 8 16 24

Kilometers

C ion Urbana

Fuente: Elaboracion propia.

! Fuente: Laboratorio de Transporte y Sistemas Territoriales, INGEN — UNAM
2 Fuente: Elaboracién propia con datos de SANTOS, 2004a
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Antes de entrar al analisis detallado por zonas, es importante hacer notar como
todo el norte de la zona de estudio presenta como minimo niveles en tonos
naranjas (altos), lo que la pone en el centro de atencion en materia de
planificacién de nueva infraestructura vial.

En la Figura 4. 18 se muestra un acercamiento a la zona Noroeste de la
ZMCM, en donde resulta evidente la gran demanda de movilidad de vehiculos
gue se esta generando en la principal puerta de entrada y salida de productos
industriales de la ciudad.

Las inmediaciones de la autopista México — Querétaro, en los municipios de
Cuautitltan y Cuautitlan lzcalli, muestran zonas de “muy alta” demanda,
principalmente en los sitios donde se esta desarrollando un importante nimero
de instalaciones industriales, la mayoria relacionadas con las cadenas de
suministro y las operaciones logisticas de grandes empresas.

Por su parte, la parte norte de la delegacién Gustavo A. Madero, junto con la
oriente del municipio de Tlalnepantla, también presentan elevados indices de
demanda, principalmente porque la situacion geografica mantiene a esta zona
parcialmente aislada al estar rodeada por la sierra de uadalue.

Demanda de Infraestructura Vial
[ ]Area/AUCM y ZMCM
Red_Vial 2005 Ts
. TZMCM Lim Polit
{3 CONSOLIDADAS
“ FUERA
INDICE COMPUESTO
Muy Bajo
Bajo
Medio
I Alto
I Muy Alto
4

0

Kilometers

NICOLAS
ROMERD

Figura 4. 18. Detalle del indic estructura vial en la zona Noroeste de la
ZMCM. Fuente: Elaboracién propia
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dce de demanda de infraestructura vial en la zona Noreste de la
ZMCM. Fuente: Elaboracién propia

Por su parte los municipios de Tultitlan y Coacalco, justo del otro lado de la
sierra, sufren una situacion complementaria al ubicarse justo después del
“obstaculo”, ademas de estar fuertemente influenciados por la intensa actividad
industrial del corredor México — Querétaro.

.Y

Figura 4.

En la Figura 4. 19 se muestra el acercamiento a la zona Noreste, en donde se
puede distinguir al municipio de Ecatepec con un &rea importante de sectores
consolidados, pero también con algunas zonas bien definidas de “muy alta”
demanda, sobre todo en el entronque de la Av. Carlos Hank con la carretera
México Tepexpan y en las bifurcaciones de la autopista México — Pachuca y
Autopista a las Pirdmides.

En general se observa que gran parte de los sectores de Ecatepec que fueron
considerados en el ICODIV, se encuentran en tonos naranjas (demanda alta),
principalmente por la intensa actividad de construccion de conjuntos
habitacionales masivos en el municipio.

En esta zona, llaman la atencion los municipios de Tezoyuca, Chiconcuac,
Chiautla y Papalotla los cuales estdn generando altos grados de demanda de
Infraestructura Vial, debido a la expansion de la zona de influencia del
subcentro urbano de Texcoco. Es importante mencionar que en esta zona, se
comienza a gestar la conexién natural que un libramiento mucho mejor
planificado deberia de brindar en el sentido Norte — Sur para los viajes entre
Puebla y Pachuca.
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Siguiendo hacia el sur, podemos observar la zona Sureste en la Figura 4. 20.
Es aqui, donde se ubican los municipios que cuentan con la tasa de
crecimiento mas alta de vehiculos entre el afio 2000 y el 2004. El municipio de
Chimalhuacan se muestra al norte de la zona, con un &rea consolidada al
centro de la entidad y justo en la parte mas alta del cerro sobre el que se ha
dado el asentamiento. Chicoloapan aparece a la derecha, con “muy altos”
niveles de demanda de infraestructura, producto de los gigantescos desarrollos
de vivienda popular que se han dado ahi y en el municipio de Ixtapaluca.

El valle de Chalco Solidaridad es el que presenta la combinacion mas explosiva
de altas tasas de crecimiento vehicular, junto con numero de viviendas
habitadas en el 2000 y tiempos promedio de recorrido elevados.

De acuerdo con datos de la Comision Ambiental Metropolitana (CAM, 2003) y
del Instituto de Ingenieria de la UNAM (LOZANO et al, 2004), este municipio
contaba con 1,801 vehiculos registrados en el 2000 y para el 2004 se
proyectaron 8,749, lo que significa un incremento de vehiculos del 486% en tan
solo 4 afios; lo que lo ubica como un punto critico de demanda de nueva
infraestructura vial.

Finalmente en la Figura 4. 21 se muestra el acercamiento a la zona suroeste,
en donde se puede observar que la zona de barrancas del poniente del DF, en
la delegacion Alvaro Obregdn cuenta con importantes niveles de demanda de
infraestructura vial.
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Demanda de Infraestructura Vial
[ ] Area / AUCM y ZMCW
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Figura 4. 20. Detalle del indice de demanda de infraestructura vial en la zona Sureste de la
ZMCM. Fuente: Elaboracién propia
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Figura 4. 21. Detalle del indice de demanda de infraestructura vial en la zona Suroeste de la
ZMCM. Fuente: Elaboracién propia

Durante la administracién 2000 — 20006 del gobierno de la ciudad, se han
hecho esfuerzos importantes por dotar de conectividad dicha zona, ya que las
condiciones topograficas de las barrancas y los lomerios, han obligado al
asentamiento por las lomas de la sierra, generando grandes corredores
paralelos, que se encuentran separados por tan solo unos metros pero por
profundas barrancas que impiden la conexién en el sentido norte — sur

También se observa en la zona de Santa Fe, en la frontera de Cuajimalpa con
Alvaro Obregon, la presencia de una zona de demanda muy alta como
consecuencia de la saturacion de la infraestructura existente ante la intensa
actividad inmobiliaria y de servicios de la zona.

Mientras tanto en el municipio de Naucalpan, aparece una zona de intensa
demanda de infraestructura vial, en el corredor que articula la Via Gustavo Baz
Prada y sus prolongaciones: Blvr. Luis Donaldo Colosio y la carretera
Naucalpan Toluca. En esta zona, de manera analoga a la zona de barrancas
del DF, se han articulado asentamientos sobre vialidades paralelas que aunado
al gran bloqueo que representa el Campo Militar No 1, han afectado
fuertemente, el desarrollo de vialidades funcionales y eficientes en la zona.
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4.2.3 Espacios Criticos de Saturacion y Conectividad

La identificacion de la demanda de nueva infraestructura vial, establece cuales
son las zonas que presentan las condiciones mas dificiles de movilidad de
vehiculos y que por tanto requieren de nuevos elementos que solucionen dicha
situacion. Si se recuerda la Figura 4. 10, resulta obvio pensar que gran parte de
los sectores de la MAC dentro del rango mas alto de demanda, se encuentran
dentro de las areas con potencial futuro de saturacién que se muestran en la
figura.

En la Figura 4. 22, se muestran de manera conjunta, las areas de saturacion, y
la distribucion espacial del ICODIV. Se observa como el area del norte abarca
gran parte de la zona de alta demanda, al igual que el area del poniente abarca
las zonas de alta demanda de la delegacion Alvaro Obregén y Santa Fe;
mientras que el area del oriente incluye las zonas de alta demanda de la
expansién del subcentro urbano de Texcoco (Tezoyuca, Chiconcuac, Chiautla y
Papalotla).

3
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¥/

!
Areas de Saturacion e ICODIV]
Traza Urbana 2002

=33 Zona de Conservaclén
I 1002000
INDICE COMPUESTO
Muy Baja
Baja
Media
B Ao
W Muy Alte
b

L] 12 10

Kilometers
Area Wibana de la Ciudad de México

Figura 4. 22. Areas de saturacion e indice Compuesto de Demanda de Infraestructura Vial.
Fuente: Elaboracion propia con datos de Centro GEO 2003 (Modelo digital de terreno, poligono
de suelo de conservacion y poligono del Lago 2000)

Las areas de saturacion fueron obtenidas a partir de la identificacion de los
espacios disponibles de urbanizacion, dentro de las determinaciones generales
gue los gobiernos hacen, sobre municipios aptos para la saturacion y
consolidacion. Por lo que resulta interesante observar, que a pesar de que la
zona sureste no ha sido considerada dentro de las acciones de consolidacion y
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saturacion, si presenta altos niveles de demanda de infraestructura; lo que
pudiera evidenciar algun hecho de descontrol urbano en la zona.

Si se enfoca el analisis a las areas de saturacién, ahora es posible identificar
gué predios estan siendo directamente afectados por altos niveles de demanda
de infraestructura vial, lo que puede ayudar a la toma de decisiones en cuanto
a la configuracion de vialidades locales y regionales que brinden nuevas y
mejores condiciones de movilidad de vehiculos. También con esta
identificacion de predios, es posible que los desarrolladores inmobiliarios
tengan una idea cercana de cuales pueden ser en un futuro cercano, las zonas
gue requieren de especial atencién en materia de conectividad, lo que afecta
directamente el valor de la propiedad.

En la Figura 4. 23 se muestran los predios que estan sujetos a altos niveles de
demanda dentro del area de saturacién norte, con amarillo aparecen aquellos
predios con alta demanda de Infraestructura y con rojo aparecen aquellos con
muy alta demanda.

Como se puede observar, son los predios ubicados al poniente de la autopista
hacia Querétaro los que tienen las demandas maximas de la zona, ya que este
sector del corredor México — Querétaro, es el que se ha desarrollado en ultimo
lugar. También al costado derecho de la imagen, se muestra una pequefia
Zona en rojo, la cual corresponde a un enclaustrado conjunto habitacional en el
centro de la zona urbana de Coacalco.

i e =t
Predios Criticos en Areas de Saturacion|
Traza ibana 2002
Predios Conselidadeos
Alta Demanda du Infr, Vial
I My Alta Daananda de k. Vial
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Figura 4. 23. Predios con alta demanda de infraestructura vial dentro del &rea de saturacion
Norte. Fuente: Elaboracién propia.
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En la Figura 4. 24, se muestra
el analisis correspondiente de
la zona del oriente, en donde
se puede observar como las
zonas urbanas del norte del
centro de Texcoco, son las
gue empiezan a presentar k ¥ 4
fuertes niveles de demanda de

infraestructura.

Y finalmente en la Figura 4. x ‘ s
25, se muestra el analisis de
la zona poniente. Aqui se " \,
puede observar como toda la

zona baja de las lomas |

presentan niveles altos de »
demanda, debido @ log [Fredies Criticos en Areas de Saturacion

I 1o 2000

factores que se han | Swecees

mencionado antes; pero llama O by A Demands d . Via

mucho la atencién el sector en L : T
rojo, muy cerca de la frontera ~  Figura 4. 24. Predios con alta demanda de
con la zona de conservacion. infraestructura vial dentro del area de saturacion

Oriente. Fuente: Elaboracién propia.

Esta zona responde a lo que podria ser la continuacion del desarrollo urbano
de Santa Fe, muy cercana al predio conocido como “El Encino”, famoso por
conflictos relacionados con la construccion de nuevas vialidades.
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Figura 4. 25. Predios con alta demanda de in
Poniente. Fuente: Elaboracion propia.
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4.2.4 Las Zonas de Integracion Metropolitana

En el presente trabajo de investigacion, se proponen dos metodologias de
analisis espacial que tienen como objetivo identificar las presiones sobre la
vialidad existente y la demanda de nueva infraestructura vial. En ambos casos,
los estudios se han realizado tomando en cuenta la planificacion de cada una
de las entidades, asi como las interacciones existentes en la zona que se ha
definido como AUCM.

Para tener un panorama completo de la situacion y antes de definir los
principales corredores de demanda de movilidad de vehiculos, es necesario
agregar al analisis a un conjunto de ubicaciones especificas que por sus
caracteristicas, pueden llegar a ser parte fundamental en el proceso de
planeacion futura de la ciudad.

El Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitana del Valle de México
(POZMVM) propone, como una de sus principales estrategias de ordenacion, el
establecimiento de doce Zonas de Integracion Metropolitana (ZIM), las cuales
han sido definidas como: “porciones urbanas en ambos lados de la divisidon
administrativa, en varios lugares de enlace entre el Distrito Federal y el Estado
de México” (COMETAH, 1998. p.146).

De acuerdo con el programa, estas zonas cumplen con las siguientes
caracteristicas fundamentales: a) “haber estado sometidas a procesos no
deliberados de estructuracién urbana durante mas de 30 afios”; b) “ofrecen
condiciones idoneas para la instrumentacién de proyectos especificos de
cobertura metropolitana” y c) “representan un valor simbdlico, dificilmente
igualable, de coordinacibn y responsabilidad compartida entre las dos
entidades” (idem).

La ubicacion de las doce ZIM se muestra en la Figura 4. 26 en color azul
oscuro en el limite entre el DF y el Estado de México.

Estas ubicaciones, se han capturado como poligonos dentro del Sistema de
Informacién Geogréfica, con el objetivo de integrar dicha informacién a los
resultados que hasta el momento han sido expuestos.

A pesar de que las metodologias para obtener las condiciones de presiéon y de
demanda de infrestructura vial son distintas, el hecho de que ambas se hayan
realizado dentro del SIG, permite que el despliegue de los resultados en forma
conjunta tenga sentido y aporte nuevos elementos para los planificadores del
territorio.

En la Figura 4. 27 se muestran las demandas de nueva infraestructura vial (en
tonos de rojo), junto con los niveles de presién en la vialidad como producto de
la construccion de viviendas (en tonos de verde). Resulta interesante observar
las coincidencias que existen al norte de la ciudad, entre zonas de vialidad muy
presionada y areas de alta demanda de nueva infraestructura.
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Figura 4. 26. Estrategia de nuevos desarrollos propuestos por el Programa de Ordenacion de la
Zona Metropolitana del Valle de México. Fuente: COMETAH, 1998.
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Como se puede apreciar, la densidad de la red vial va disminuyendo del centro
hacia las periferias y la MAC en que se despliega el ICODIV, no contempla los
sectores de area urbana consolidada, principalmente al oriente, nororiente y
poniente de la ciudad; por lo que se forman espacios de transicion entre las
zonas de Demanda de nueva infraestructura y los indicadores de Presion
provocados por las acciones de vivienda.
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Demandas y Presiones
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Figura 4. 27. Despliegue conjunto del indice Compuesto de Demanda de Infraestructura Vial
(ICODIV) y el Indice de Impacto sobre la Vialidad, ante la Construccion de Vivienda (IIVICOV).
Fuente: Elaboracion propia.

Y es justo en estos espacios de transicion, en donde se ubican la mayoria de
las Zonas de Integracién Metropolitana’, tal y como se observa en la Figura 4.
28. El objetivo de estos instrumentos de ordenamiento territorial es aprovechar
la sinergia existente entre ambos lados de la division administrativa, para
generar un espacio coordinado, que la gente perciba como Unico y que sirva de
ejemplo al resto de la urbe, en el proceso de integracién de un gobierno de la
metrépoli organizado y funcional.

En las zonas en donde se cumpla el objetivo, se espera que la integracion de
las vialidades sea uno de los principales signos de éxito del instrumento, por lo
gue cada una de estas ZIM exitosas podria fungir como puerta de entrada
desde y hacia el DF, lo que representaria una alternativa a los ineficientes y
congestionados accesos que operan hoy en dia.

A partir de estas consideraciones, se procede a identificar aquellos corredores
y zonas de demanda de movilidad de vehiculos que existen y que podrian
fungir como nuevas ofertas, dentro de una administracion en donde se tome en
cuenta el bienestar de toda la metrépoli.

! Se presume que el POZMVM no define con toda precision la ubicacién espacial de las ZIM,
por tratarse de un documento de gran vision en el desarrollo regional de la zona, por lo que los
poligonos mostrados son Unicamente referentes esquematicos de las areas en cuestion.
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Figura 4. 28.Zonas de Integracion Metropolitana entre las demandas y las presiones a la
infraestructura vial. Fuente: Elaboracion propia con informacion del POZMVM (COMETAH,
1998)

4.3 Corredores y Zonas de Demanda de Movilidad

En secciones anteriores de este trabajo, se han estudiado las condiciones y los
niveles de presion que sufren las principales vialidades de la zona consolidada
del AUCM. Ahora, se busca identificar cuales son los espacios que deberian de
considerarse para la implementacién de infraestructura, dedicada a la movilidad
de vehiculos y conectividad de las zonas que se encuentran en proceso de
saturacion y consolidacion urbana.

Estos espacios, se definen como corredores y zonas en donde es posible
establecer mejoras sustanciales en la infraestructura vial existente, la
construccion de nuevos tramos de vialidad y la implementacion de diversos
sistemas de transporte. Todo esto, con el fin de mejorar las condiciones de
movilidad de vehiculos en los asentamientos actuales y garantizar la de los
asentamientos por venir.

Para poder definir dichas zonas y corredores, se han tomado en cuenta tres
factores fundamentales: la distribucién espacial del ICODIV, la configuracién de
las principales lineas de deseo y la estructura actual de la Red Vial.

Como se ha visto anteriormente, la distribucién espacial del ICODIV permite
identificar aquellos predios que se encuentran con niveles altos o muy altos de
demanda de infraestructura y/o conectividad vial. En la Figura 4. 29, se muestra
una vision general de esta identificacion, la cual se habia mostrado
parcialmente en la Figura 4. 23, Figura 4. 24 y Figura 4. 25.
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Predios con Demanda de Infraestructura Vial
Map layers
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Figura 4. 29. Predios con Demanda de Infraestructura Vial. Fuente: Elaboracion propia

En términos generales, se puede decir que la identificacion de estos predios, es
una migracion parcial de los datos obtenidos por el ICODIV, ya que, ademas de
los predios marcados con amarillo y rojo en la figura, también existen otros
segmentos de la MAC, que actualmente no recaen sobre traza urbana, y que
presentan niveles altos de demanda. Sin embargo, esta representacion resulta
atil, ya que es una manera inicial de aterrizar los resultados sobre los
elementos fisicos de la ciudad.

A esta identificacion general, se ha sobrepuesto la Red Vial de la Ciudad de
México 2005®, con el objetivo de contar con una idea de la relacién que existe,
entre las zonas de alta demanda y la configuracion de la Red Vial (Figura 4.
30).

Como se puede observar, a pesar de que el ICODIV no considera la densidad
de la Red Vial sobre el terreno, existe una coincidencia entre las zonas de
mayor demanda de infraestructura y los puntos donde soélo existen unos
cuantos arcos de la red, los que en su mayoria se presentan con pocos o nulos
cruces con otros arcos.
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Demanda de Movilidad y Red Vial
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Figura 4. 30. Identificacion de predios con Demanda y Red Vial de la ZMCM.
Fuente: Elaboracién propia con datos del LTST, INGEN-UNAM (Red Vial 2005%)
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Figura 4. 31. Predios con demanda de infraestructura y principales lineas de deseo.
Fuente: Elaboracion propia con datos de LOZANO, et al 2004 (lineas de deseo)
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La configuracion de la red vial da una idea de la oferta de movilidad de
automéviles que existe dentro de la ciudad. Para poder tener una idea mas
completa de la situacion general, en la Figura 4. 31, se presenta la
superposicion de las principales lineas de deseo de la mafiana, para viajes en
autos particulares, lo que representa la demanda de viajes automotores de la
ciudad.

Ademas de la fuerte concentracidén de viajes que se presentan al sur poniente
de la ciudad, en la figura se distingue una gran linea de deseo al norte del area
urbana, entre el municipio de Ecatepec y Naucalpan en el sentido Oriente —
Poniente. También se observa otra fuerte linea de deseo al Oriente entre
Ecatepec y las entidades del sur oriente (Chalco, la Paz, e Iztapalapa) en el
sentido Norte — Sur. Finalmente al sur se observa otra gran linea en el sentido
Oriente — Poniente entre las delegaciones de Tlalpan e Iztapalapa.

Con base en toda la informacion recopilada, es posible identificar los
corredores y zonas de demanda de movilidad de vehiculos, producto de la
saturacion y consolidacion urbana, los cuales se presentan en la Figura 4. 32 y
se describen a continuacion.

[Corredores y Zonas con Demanda de Movilidad
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Figura 4. 32. Corredores y Zonas de Demanda de Movilidad de vehiculos producto de la
Saturacién y Consolidacién Urbana. Fuente: Elaboracion propia

Se han identificado cuatro corredores y una zona de demanda de movilidad de
vehiculos. Estos corredores responden a la demanda expresada por las lineas
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de deseo y buscan dar solucion mediante los espacios disponibles para su
desarrollo.

Es importante mencionar que estos corredores y zonas son el resultado de un
analisis espacial y que por tanto Unicamente muestran aquellas areas que
mediante la construccion de infraestructura vial, pueden mejorar las
condiciones de conectividad y movilidad de vehiculos de la zona en general;
pero no pretenden definir el trazo exacto de nuevas vialidades.

4.3.1 Corredor Cuautitlan Izcalli — Naucalpan

En primer lugar esta el corredor Cuautitlan Izcalli — Naucalpan (Figura 4. 33), el
cual representa la necesidad generada a partir de un nuevo asentamiento de
rapido desarrollo y con altisimas demandas de transporte.

En este corredor se concentra de manera mayoritaria el uso de suelo industrial,
mismo que se ha establecido principalmente por la ventaja logistica de ubicarse
a la salida de la Autopista hacia Querétaro.

El origen del déficit de movilidad de vehiculos de la zona es una combinacion
entre dicho desarrollo al norte del corredor y la existencia de una sola via para
acceder a él y al resto de los municipios conurbados del noroeste de la ZMCM.

Codn ol b5 ¥ Zeaias coll
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Al sur del corredor, se encuentran
zonas habitacionales que se han
desarrollado siguiendo la
expansion de la ciudad satélite y
gue han quedado atrapados entre
el anillo periférico y el embalse de
la presa Madin.

La identificacion de este corredor
puede estar evidenciando el bajo
nivel de servicio con que opera el
congestionado anillo periférico en
este tramo.

Figura 4. 33. Corredor Cuautitlan Izcalli -
Naucalpan. Fuente: Elaboracién propia
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4.3.2 Corredor Cuautitlan lzcalli — Texcoco — Valle de Chalco

Este es el corredor mas grande
de todos, y busca dar solucion a
la demanda que de acuerdo con
las lineas de destino, se presenta
en el sentido Oriente — Poniente
al Norte de la Ciudad, y en el
sentido Norte — Sur al Oriente de
la misma.

Mediante este corredor es posible
pensar en un instrumento de
libramiento para todos aquellos
viajes entre el par Querétaro —
Puebla, ademéas de que se abre
la posibilidad de una nueva
alternativa de conexion para
aguellos asentamientos ubicados
detras de la sierra de Guadalupe,

los cuales presentan los tiempos M0

de desplazamientos méas grandes | ‘=——a——

[Corredor Crantitlan Lzcaili - {excoco « Valle de Chalcol

de nuestra zona de estudio Figura 4. 34. Corredor Cuautitl

ZMCM 2002 selection sets

an Izcalli — Texcoco —
Valle de Chalco. Fuente: Elaboracion propia

Por otra parte, la zona entre Texcoco y el Valle de Chalco, puede solucionar la
demanda de los municipios de Chiconcuac y Chiautla, mientras que puede dar
una alternativa de conexién para la hoy aislada zona entre Chimalhuacan y
Chicoloapan.

4.3.3 Zona Valle de Chalco

El estudio del asentamiento Valle de Chalco Solidaridad es tan vasto que sin
lugar a dudas es tema de muchos otros estudios.

Para fines de este estudio, se acotara la mencién al hecho de que dicho
municipio es el resultado de un decreto federal de 1994, que surge a partir de
la construccion de enormes fraccionamientos habitacionales de tipo popular, y
en donde afio con afio, se han venido incrementando tanto el ndmero de
habitantes, como el nUmero de vehiculos particulares (Figura 4. 35)

Esta situacion ha generado que se presente el indice mas alto de incremento
de la flota vehicular en toda la ZMCM, que si bien en términos brutos no es
comparable con las flotas vehiculares de otros municipios, en términos de
demanda de nueva infraestructura, representa un punto de atencién muy
importante.

! Vid supra Figura 4. 6
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Aunado a lo anterior se encuentra el
hecho de ubicarse en el extremo del
corredor Cuautitlan lzcalli — Texcoco —
Valle de Chalco, lo que implica que

esta zona puede llegar a ser
fundamental en la integracion y
operacion de cualquier
emprendimiento de movilidad

vehicular que se desarrolle en la
zona.

Figura 4. 35. Zona Valle de Chalco. Fuente:
Elaboracién propia

4.3.4 Corredor Ecatepec — Naucalpan

El corredor Ecatepec — Naucalpan se extiende desde los limites de la
delegacién Gustavo A. Madero y Ecatepec hasta los limites de Tlalnepantla y
Naucalpan, justo por al sur de la Sierra de Guadalupe (Figura 4. 36).

Esta zona, se encuentra limitada por las condiciones orograficas de la cuenca,
lo que genera que la zona se encuentre practicamente aprisionada entre el
desarrollo urbano y las paredes de la sierra.
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Aunado a lo anterior, esta zona se encuentra en el trayecto de la gran linea de
deseo que cruza entre Ecatepec y Naucalpan (Figura 4. 31). En este sitio, es
en donde se encuentra el trazo del anillo periférico norte, mismo que no ha sido
concluido y que por tanto mantiene inconexas las lineas de avance del
desarrollo urbano, las cuales se encuentran en el sentido Norte — Sur.

4.3.5 Corredor Naucalpan — Santa Fe — Coyoacan

El cuarto corredor identificado se ha denominado corredor Naucalpan — Santa
Fe — Coyoacén, el cual se extiende por todo el poniente y sur de la ciudad
(Figura 4. 37).

Dentro de este corredor se han identificado las problematicas existentes en
materia de conectividad a partir del asentamiento en la zona de lomas y
barrancas que delimita a la ciudad en esta zona.

La disposicion del terreno, ha obligado a que los asentamientos se desarrollen
sobre la parte alta de las lomas, dejando espacios inconexos paralelos entre si
y perpendiculares al anillo periférico.
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De acuerdo a las lineas de deseo mostradas en la Figura 4. 31, existe una
concentracién de deseos de viaje al poniente de la zona consolidada de la
ciudad, lo que ha generado que el anillo periférico presente niveles muy altos
de congestion durante practicamente todo el dia. Luego entonces, parece
necesaria la conexion de estas “vias de lomas”, con el objeto de brindar una
alternativa en el sentido norte — sur del poniente de la ciudad.
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Se ha unido a este corredor, un apéndice en la zona de Santa Fe, en donde la
intensa actividad inmobiliaria y de servicios ha generado una demanda muy
importante de vialidad, pero no sélo de caracter local, sino también de caracter
inter — delegacional que le permita a todos los nuevos trabajadores de la zona
acceder desde sus casas hacia sus oficinas.

De acuerdo con la Figura 4. 31, existe una fuerte demanda de viajes al sur de
la ciudad en la frontera de lztapalapa y Coyoacan, con la zona sur de las
Lomas del poniente, lo que puede significar que un importante nimero de
trabajadores de Santa Fe habiten los espacios por los que pasa la linea de
destino mencionada; es por esto que se establece la parte sur del presente
corredor.

Ahora bien, es importante mencionar que una buena parte de este corredor,
considera areas que se encuentran dentro del poligono de conservacion del
DF, por lo que cualquier emprendimiento que se genere aqui, debera de contar
con las previsiones necesarias para garantizar la preservacion del medio
ambiente. Es fundamental entender que la existencia de un poligono de
conservacion no significa la prohibicion absoluta de elementos de
infraestructura, sino todo lo contrario, significa la procuracién de todas las
acciones posibles, para garantizar que dicha zona se encuentra protegida de
invasiones y de actividades urbanas irregulares.
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México: Desplazamientos y Ciudades Posibles

A lo largo de este trabajo de investigacion, se han estudiado desde el punto de
vista del desarrollo urbano los fenbmenos que dan forma a la configuraciéon y el
funcionamiento de la red vial. Se han analizado los principales fenbmenos que
rigen actualmente la movilidad de los vehiculos con el objetivo de identificar
cuales son los retos mas importantes en materia de planificacion de la vialidad
y su relacién con el desarrollo urbano de la Ciudad de México.

La construccion de viviendas que se ha venido realizado bajo la idea de
redensificacion o de saturacion del AUCM, ha tenido impactos directos sobre
los deseos de viaje de las personas y sobre la forma en que se utilizan los
modos de transporte.

Como ya se ha mencionado en este estudio, los principales modos de
transporte de la ciudad se desarrollan sobre la red vial, la cual actualmente
presenta nuevas presiones en las zonas consolidadas y también nuevas
demandas en las zonas periféricas que buscan la saturacion del tejido urbano.

Por muchos afos, las autoridades y la poblacion en general han tenido clara la
influencia directa que el desarrollo urbano tiene sobre la vialidad; para nadie es
extrafio considerar que el desarrollo de ciertos fraccionamientos, conjuntos
multifamiliares, hospitales o centros comerciales, generarian un incremento o
por lo menos una modificacién importante en el uso y funcionamiento de la
vialidad circundante. Sin embargo, parece haberse olvidado que esta relacion
de afectaciones es en ambos sentidos y que la construccion de vialidades,
influye tanto al desarrollo urbano, como el desarrollo urbano influye a la
vialidad.

Este vicio en la concepcién del espacio se puede deber a que durante un
periodo muy largo, la construccion o ampliacion de vialidades importantes se
mantuvo suspendida, dejando que el desarrollo urbano avanzara independiente
de su contraparte vial.

Finalmente, durante la administracion del gobierno de la ciudad 2000 — 2006,
se retomo la construccion y modificacion de la infraestructura vial, pero de una
manera muy particular, proponiendo toda una estrategia e imagen objetivo que
no considero el Plan Rector de Vialidad hasta ese momento vigente .

Nuevas y grandes obras viales fueron construidas justo en el centro de las
zonas consolidadas, en sitios en donde parecia que no habia mas espacio o
posibilidad de crecimiento de la infraestructura vial. Hoy en dia, la vialidad
ofrece nuevas alternativas a la movilidad de vehiculos, lo que modifica
directamente la forma en que los habitantes perciben y se mueven dentro de la
ciudad.
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El objetivo principal de este ultimo capitulo, es estudiar el impacto que la
construccion de estas nuevas vialidades ha tenido sobre el uso y el desarrollo
de la ciudad. Ademéas se busca identificar como se veria modificada la
movilidad de vehiculos particulares en caso de proponerse y aplicarse una
serie de proyectos que formarian un nuevo plan rector de vialidad.

Para poder lograr esto, se ha desarrollado una nueva metodologia de analisis
gue en funcién de los escenarios futuros de la vialidad, identifica las mejoras o
los detrimentos de la movilidad de vehiculos en las distintas zonas de la ciudad.
Con esta herramienta es posible realizar una primera interpretacion de las
consecuencias urbanisticas que puede traer cada una de las opciones futuras.

5.1 Presente y futuro inmediato

La administracién 2000 — 2006 del Gobierno del Distrito Federal, tomé desde el
principio de su gestion, la construccion de nuevas vialidades de gran impacto
metropolitano, como politica principal del programa de vialidad y transporte
para el sexenio.

En particular, el proyecto de vialidades elevadas sobre el anillo periférico
generd un elevado nivel de polémica que desperto la opinidn de practicamente
todos los involucrados y no involucrados en el tema. Sin un programa
claramente definido, el gobierno anuncié el proyecto a los medios de
comunicacion, y mediante un convenio de colaboracion con el Instituto de
Ingenieria de la UNAM?', comenzé la evaluacion de los distintos proyectos de
puentes, pasos a desnivel y configuraciones del segundo piso sobre periférico
y/o viaducto.

Conforme los diferentes eventos politicos, sociales y técnicos se fueron
presentando en torno a la construccion de los segundos pisos, comenzaron a
surgir diversas obras complementarias que han venido integrando el plan de
accion o la imagen objetivo en materia de construccién de vialidades de la
administracion 2000 — 2006 del GDF.

A continuacion se presenta un analisis de los principales proyectos que se han
desarrollado durante el periodo 2000 — 2006 y sus repercusiones espaciales
asociadas.

5.1.1 Impacto y Repercusiones Espaciales del las Acciones Viales
del Sexenio 2000 — 2006

La administracion 2000 — 2006 del Gobierno del Distrito Federal, ha sido muy
polémica en cuanto a las acciones de construccion de nueva infraestructura
vial, ya que se ha destinado un importante monto de recursos a una serie de

! Cfr. Lozano et al 2002 y Lozano et al 2004
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obras de gran envergadura que benefician directamente al transporte particular
que parecen haber surgido mas de un deseo personal que de un proceso de
planeacion integral que se ocupe de la movilidad de la metrépoli.

El Instituto de Ingenieria de la UNAM ha desarrollado un papel de orientador de
las distintas propuestas que los disefiadores fueron presentando conforme el
proyecto se construia y tomaba forma. Afortunadamente, la intervencion del
enfoque académico en la ejecucion de las acciones, permitio equilibrar la
valoracion de las propuestas y concebir algunas configuraciones que
finalmente buscan obtener el mayor beneficio para los usuarios de estas
nuevas infraestructuras.

Por su parte, el Gobierno del Estado de México ha mantenido un programa de
construccion de vialidades discreto que responde mas a la idea de
consolidacion de la periferia urbana, concentrandose asi las acciones en la
ampliacion e integracion de los subcentros urbanos externos, presentando
principalmente acciones de construccién de pares viales, transformaciéon a
vialidades de acceso controlado y mejoramiento de la infraestructura existente.

A continuacibn se hace un estudio de los principales proyectos de
infraestructura vial construidos durante este periodo, en donde se busca
analizar, desde el punto de vista urbanistico, las repercusiones espaciales de
las nuevas opciones de movilidad de vehiculos que representa cada una de
dichas obras.

5.1.1.1 Distribuidor Vial San Antonio

La primera de las obras con que el GDF comenzé todo el proceso de
construccion de vialidades, fue el Distribuidor San Antonio, el cual se presentd
como el nodo inicial de lo que posteriormente serian los segundos pisos de
Viaducto y Periférico.

Este distribuidor vial cuenta con una longitud de 3.5 kilbmetros en ambos
sentidos y se ubica en el extremo sur poniente del circuito interior, justo en la
zona donde se da la maxima aproximacion del Circuito Interior y el anillo
Periférico.

La configuracién del distribuidor se presenta de manera esquematica en la
Figura 5. 1 donde se observa en color azul el sentido Norte — Sur. Aqui, los
vehiculos provenientes del Viaducto Rio Becerra ingresan al distribuidor, asi
como del Eje 5 Sur y se conducen hacia una primera bajada que lleva hacia el
Eje 5 Poniente (del que se habla mas adelante) y continla hacia su principal
entronque hacia el anillo Periférico en sentido sur.
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Figura 5. 1 Configuracién esquematica del Distribuidor San Antonio.
Fuente: www.fimevic.df.gob.mx

En color verde se observa el sentido Sur — Norte con una entrada en la lateral y
carriles centrales del periférico a nivel, la cual entronca con lo que seria la
culminaciéon del segundo piso de periférico en el sentido Sur — Norte. Mas
adelante el distribuidor tiene bajadas hacia el inicio del Eje 6 Sur, asi como
hacia los carriles centrales del Viaducto Rio Becerra.

Independientemente de las consideraciones iniciales de los disefiadores de la
obra, la puesta en marcha del distribuidor ha brindado una nueva alternativa de
movilidad a los vehiculos en el sentido Oriente — Sur y Sur — Oriente. El hecho
de contar con un gran elemento vial que conduce de manera muy veloz desde
el Periférico hasta el Viaducto Rio Becerra, ha permitido que los habitantes del
Sur tengan una nueva ruta para acceder a zonas claves del centro y oriente de
la ciudad.

En la Figura 5. 2 se muestran de manera esquemaética, los principales
movimientos y zonas de servicio del Distribuidor San Antonio, el cual ha abierto
una nueva ruta de conexion entre la gran zona residencial (y de altos niveles
economicos) del sur — poniente de la ciudad, con las principales zonas
comerciales y de oficinas de las delegaciones centrales, recientemente
revaloradas y redensificadas.

También se ha generado una nueva ruta alterna y mas veloz, para acceder al

Aeropuerto Internacional desde la ya mencionada zona residencial del sur —
poniente y viceversa.
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Figura 5. 2. Zonas de Servicio del Distribuidor San Antonio.
Fuente: Elaboracion propia.

Esta modificacion permite que el Aeropuerto quede relativamente mas cerca de
sus principales usuarios, lo que le brinda algunos puntos extra en materia de
competitividad en contra de la amenaza que le representa el inicio de
operaciones comerciales en el aeropuerto internacional de Toluca (a tan solo
35 minutos del distrito de negocios de Santa Fe).

5.1.1.2 Distribuidor Vial Heberto Castillo

El segundo gran proyecto en orden cronolégico en el que se avoco el GDF
durante la administracion 2000 — 2006, fue la culminacion del Distribuidor Vial
Heberto Castillo. Anteriormente conocido como el Distribuidor Zaragoza, este
proyecto comenzO su construccion desde 1996 durante la regencia de
Espinoza Villareal y se inaugur6 hasta el 2003.

El distribuidor cuenta con aproximadamente 7 kilbmetros de longitud, con una
serie de accesos y salidas que articulan de manera muy importante los
movimientos en la zona oriente de la ciudad.

En la Figura 5. 3 se muestra la configuracion esquematica del distribuidor, con

rojo se observan los tramos que se constituyen en el sentido norte — sur y con
verde se observan aquellos tramos que funcionan en el sentido sur — norte.
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Figura 5. 3. Configuracion esquematica del Distribuidor Heberto Castillo.
Fuente: Elaboracién propia con datos del LTST — IINGEN, UNAM™.

En el sentido Norte — Sur, el distribuidor captura los flujos provenientes del Eje
1 Norte y de la Av. Oceania y los conduce hacia la Calzada Ighacio Zaragoza
con sentido hacia el oriente o hacia el Eje 3 Oriente — Fco. Del Paso y

Troncoso con sentido hacia el sur.

En el sentido Sur — Norte, el distribuidor toma en primer lugar, los flujos del Eje
3 Oriente y los conduce hacia la Av. Eduardo Molina o hacia la Av. Emiliano
Carranza (simplificando asi el complejo cruce a nivel del Eje 3 Oriente con la
Calz. Ignacio Zaragoza). Posteriormente se suman los flujos provenientes de la
Calz. Ignacio Zaragoza conduciendo ambos flujos hacia la Av. Oceania o hacia

una gaza que permite la incorporacion al Eje 1 Norte.

La operacion del distribuidor facilita el movimiento de flujos entre cuatro
importantes regiones del AUCM. En la Figura 5. 4 se observa de manera
esquematica los principales movimientos que permite el distribuidor, asi como
las regiones a las cuales brinda servicio.

! Laboratorio de Transporte y Sistemas Territoriales, Instituto de Ingenieria, Universidad
Nacional Autbnoma de México.
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Figura 5. 4. Zonas de Servicio del Distribuidor Heberto Castillo.
Fuente: Elaboracion Propia

En primer lugar se observa que los flujos provenientes de la region de
Ecatepec, Autopista México - Pachuca y en general el Noreste del AUCM
pueden hacer uso del distribuidor para dirigirse hacia la region Sur (Xochimilco,
Iztapalapa e Iztacalco) o hacia la regién Oriente de los municipios conurbados
(Nezahualcéyotl, Chimalhuacan, Chalco, Ixtapaluca, Carretera México -
Puebla, etc.).

Por otro lado, si se accede a la ciudad por medio de la Calz. Ignacio Zargoza,
es posible usar el distribuidor para dirigirse hacia el Centro de la Ciudad
(Centro Histérico, Corredor Reforma, Polanco, Anzures, Condesa, Reforma
Lomas, etc...) o hacia la Salida a Pachuca y la Region Noreste del AUCM.

También se puede usar el distribuidor si se proviene del Sur de la ciudad con
direccién al norte por medio del Eje 3 Oriente. De esta forma se puede optar
por girar hacia el oeste y acceder al Centro de la Ciudad o seguir hacia el norte
hacia la Salida a Pachuca y la Region Noreste del AUCM.

Finalmente si se parte de la Region Centro, se puede usar el distribuidor para
extender el viaje hacia el oriente hacia la Calzada Ignacio Zaragoza y todos los
municipios que se articulan entorno a ésta y la Autopista México — Puebla, o se
puede girar hacia el sur para hacer uso del Eje 3 Oriente hasta la regién Sur de
la Ciudad.

Haciendo el analisis macroscopico de la funcionalidad del distribuidor Heberto
Castillo, se puede decir que esta nueva infraestructura permite la distribucion
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inicial de los grandes flujos que dia con dia entran a la ciudad por la autopista
México — Puebla y la Calzada Ignacio Zaragoza y principalmente le da un
potencial muy importante al Eje 3 Oriente como el principal estructurador en
sentido Norte — Sur del oriente de la ciudad, a falta de la conclusién del Anillo

Periférico en dicha zona.

5.1.1.3 Puentes del Oriente

La puesta en marcha del distribuidor Heberto Castillo, coincide con la estrategia
gubernamental de establecer al eje 3 Oriente como el Eje Troncal
Metropolitano que gestione los flujos en el sentido Norte — Sur, desde la
Autopista México — Pachuca hasta la Carretera México — Cuernavaca sin tener
gue hacer uso del ya muy saturado Anillo Periférico en su tramo poniente.
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0
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Figura 5. 5. Puentes del Oriente.
Elaboracién Propia con datos del LTST — [INGEN, UNAM.

Fuente:
Como parte de esta estrategia, se han proyectado a la fecha 13 nuevos
puentes y pasos a desnivel sobre el trazo del Eje 3 Oriente, los cuales buscan
garantizar la continuidad y el derecho de via de esta importante vialidad. Para
el aflo 2005 existian en operacion tres de esos trece proyectos los cuales
corresponden al puente en Fray Servando, la gaza en Lorenzo Boturini y la

gaza en Av. Del Taller (Figura 5. 5).
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Figura 5. 6. Guia de Operacion del Puente de Fray Servando.
Fuente: www.fimevic.df.gob.mx

El puente de Fray Servando hace uso del concepto de vuelta izquierda, el cual
esta siendo continuamente utilizado dentro de los disefios del resto de los
proyectos del eje Troncal Metropolitano (Figura 5. 6). La idea principal es
eliminar el entronque a nivel con Fray Servando, de tal forma que los vehiculos
en sentido Poniente — Oriente, que deseen seguir de frente deben de subir el
puente para librar por arriba el cruce con el Eje 3; los que deseen incorporarse
al norte pueden tomar una rampa en la cima del puente que los baja a los
carriles laterales del eje, y los que deseen incorporarse al sur, en lugar de subir
al puente, siguen de frente por una pequefia calle de servicio que los incorpora
en vuelta continua hacia la derecha a carriles laterales del eje.

De manera analoga pero en sentido inverso, se distribuyen los flujos en la
direccion Oriente — Poniente.

Finalmente aquellos que vengan por el Eje 3 Oriente y que deseen
incorporarse a la Av. Fray Servando en el sentido Oriente o Poniente pueden
hacerlo con vueltas continuas hacia la derecha en sus respectivos sentidos. El
movimiento a la izquierda es suprimido y reemplazado por la vuelta a la
derecha y la opcion de retornos sobre Fray Servando que incorporan
directamente a los puentes que libran por alto el Eje 3 Oriente.

Por su parte, las gazas de Boturini y Av. Del Taller funcionan de manera
coordinada para sustituir los fuertes movimientos que se presentaban entre Av.
Del Taller — Eje 3 Ote (direccién Norte) y Eje 3 Ote — Av. Del Taller (direccion
Poniente).
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La gaza de Boturini toma el flujo en las laterales del Eje 3 Ote y lo dirige hacia
Lorenzo Boturini en sentido Poniente para que posteriormente se redirija hacia
Av. Del Taller por las Avenidas Sur 111 o Sur 103 (Figura 5. 7).
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CIRCULANDO POR ENTRADA SALIDA
Eje 3 Orlente Eje 3 Oriente Lerenzo Boturin

Figura 5. 7 Guia de Operacién la Gaza de Lorenzo Boturini.
Fuente: www.fimevic.df.gob.mx

La gaza de Av. Del Taller, toma el flujo en dicha vialidad y lo dirige hacia
carriles centrales del Eje 3 Ote en el sentido hacia el Norte (Figura 5. 8). De
esta forma, se elimina la interseccion entre el Eje 3 Ote y Av. Del Taller, asi
como la conflictiva vuelta izquierda sobre el Eje 3 Ote.

La existencia de estos puentes, significa el inicio de la consolidacion del eje 3
oriente como el Eje Troncal Metropolitano. En la Figura 5. 9 se muestra la
ubicacion de estos tres puentes del oriente dentro del trazo del Eje Troncal
Metropolitano.

El Eje Troncal Metropolitano pretende funcionar de manera paralela junto con
el Anillo Periférico en su tramo poniente. Mucho se ha especulado dentro del
gobierno de la ciudad, el poder contar con una estructura vial en forma de “H”
gue constituya la nueva estructura vial de la ciudad en lugar del fallido sistema
de anillos de circulacion.

Dentro de esta estructura de “H”, la columna de la izquierda representaria al
Anillo Periférico en su tramo poniente, la columna de la derecha seria el Eje
Troncal Metropolitano y la trabe que une las columnas seria el Viaducto Miguel
Aleman.
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Figura 5 9. Puénfés-del Oriente dentro del Trazo del Eje Troncal Metropolitano.
Fuente: Elaboracion Propia con datos del FIMEVIC y del LTST — IINGEN, UNAM..
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Evidentemente, este esquema requiere de mucho mayor analisis que la simple
percepcion o sentido comun. Es necesario establecer modelos de asignacion
de trafico que ayuden a validar una decision tan importante, sobre todo ante la
posibilidad de someter a una presion tan extrema al Viaducto Miguel Aleman
como principal via de comunicacion Oriente — Poniente.

5.1.1.4 Avenida de los Poetas

El fendmeno de crecimiento acelerado y exageradamente exitoso del centro
urbano Santa Fe, ha generado una serie de especulaciones y problematicas
gue van desde la amenaza a las zonas de conservacion ecoldgica, sobreoferta
de espacios comerciales y de oficinas, hasta problemas importantes de
operacion que afectan de manera directa la competitividad y funcionalidad de la
zona.

Uno de estos problemas de operacion, es el fenbmeno de la enorme
congestion vehicular que dia con dia se presenta durante las horas de maxima
demanda de la mafana y de la tarde, cuando miles de personas que laboran
en la zona viajan desde o hacia sus residencias por medio de una serie de
vialidades que nunca fueron disefiadas para conectar un gran polo de
desarrollo y atraccién, como en el que se ha convertido Santa Fe.

A raiz de esta problematica, el GDF ha intentado brindar una ayuda a las ya
muy congestionadas avenidas que conectan Santa Fe, mediante la integracion
de nuevas opciones de acceso. De esta forma surge el proyecto y construccién
de la Avenida de los Poetas, la cual consta de tres puentes que libran la
Canada Helechos, la Barranca Atzoyapan y el Arroyo Puerta Grande, los
cuales separan la loma de Centenario de la loma de Santa Fé.

Figura 5. 10. Panoramicas de los puentes de Santa Fe denominados Av de los Poetas.

Fuente: http://www.visitasguiadas.df.gob.mx/perfiles/poetas.html

Es importante mencionar que para hacer posible la construccion de los
puentes, el GDF intercambio el predio que tenia anteriormente destinado para
la construccion del Centro de Readaptacion Social Poniente (Reclusorio
Poniente). Cediéndolo asi a la constructora que financié completamente la obra
y que posteriormente realizara un gran desarrollo habitacional de alto nivel en
el predio mencionado.
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Figura 5. 11. Configuracion esquematica de la Avenida de los Poetas.
Fuente: Elaboracion Propia con datos del LTST — IINGEN, UNAM.

En la Figura 5. 11 se muestra la configuracion esquematica a escala de la
Avenida de los Poetas. En verde se observa el tramo de la avenida que
conecta desde la Av. Centenario hacia la Av. Carlos Lazo en Santa Fe, y con
rojo se observa el cuerpo en sentido contrario.

En el centro de la avenida se hallan dos cuerpos de gazas las cuales,
actualmente estan fuera de operacion, pero que en un futuro cercano serviran
de accesos a los desarrollos habitacionales que en este momento se estan
construyendo en los predios con los que el GDF pago la obra.

Antes de la construccion de la Avenida de los Poetas, existia un vacio de
conectividad entre las zonas altas de las lomas del poniente. El desarrollo
urbano de cada una de las lomas se venia dando de manera independiente y el
pensar en Santa Fe, Huixquilucan o Interlomas, era pensar en sitios muy pero
muy remotos si uno se encontraba en Las Aguilas, San Jerénimo o Centenario,
lugares que en realidad estan a tan solo unos metros uno de otro, pero
terriblemente separados por las barrancas y los arroyos que escurren entre
ellos.
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Figura 5. 12. Accesos a la Zona de Santa Fe antes de la construccion de la Avenida de los
Poetas. Fuente: Elaboracion Propia
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Figura 5. 13. Accesos a la Zona de Santa Fe después de la construccion de la Avenida de los
Poetas. Fuente: Elaboracion Propia
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Los accesos a la zona de Santa Fe se definian Unicamente por el Paseo de la
Reforma, Constituyentes, Camino a Santa Fe y parcialmente la Avenida
Tamaulipas (Figura 5. 12).

Con la construccion de la Av. De los Poetas se busca que exista una mayor
conexion entre las zonas altas de las Lomas, las cuales cada dia se encuentran
mas pobladas (con desarrollos de medio y alto nivel econdmico), y
principalmente se busca dar nuevas alternativas de acceso a la zona de Santa
Fe. En la Figura 5. 13 se observa como con esta nueva infraestructura se
anexaron como opciones de acceso la Av. Centenario y la Calzada de las
Aguilas.

5.1.1.5 Eje 5 Poniente

Como ya se ha venido mencionando, el desarrollo que el poniente de la ciudad
ha tenido en los ultimos diez afios, resulta muy significativo en términos de
incremento de valores de suelo y de desarrollo de nuevos subcentros que
alojan las principales estructuras de la mas importante ciudad global de
Latinoamérica.

Desgraciadamente, el poniente de la ciudad, mas alla del anillo periférico, se
estructura mediante un sistema de barrancas y lomas el cual hace muy
complicada la comunicacion en el sentido norte — sur. Debido a esto, esta zona
de la ciudad se ha desarrollado mediante urbanizaciones independientes, semi-
formales que ocupan la parte alta de las lomas y se extienden a lo largo de una
sola vialidad que sube desde el Periférico hasta las partes mas elevadas de la
Cuenca de México.

De esta forma, es posible hablar de urbanizaciones que a pesar de estar muy
cerca, son barrios y espacios urbanos completamente ajenos unos de otros:
San Jer6nimo, Las Aguilas, Plateros, Desierto de los Leones, Av. Toluca,
Constituyentes, Reforma Lomas, La Herradura, etc...

Es por esto que el GDF ha realizado durante este sexenio, un esfuerzo
importante por avanzar lo que inicié durante la gestiéon de Camacho Solis y se
suspendid durante las gestiones posteriores, al integrar las lomas del poniente
en sentido norte — sur mediante la construccion del Eje 5 poniente.

Los trabajos realizados hasta el momento van desde la prolongacion de la Av.
San Antonio, hasta el entronque con la Av. Rémulo O’Farril. Para poder
generar la continuidad del eje, se han realizado cuatro grandes obras de
infraestructura vial, las cuales se muestran de manera esquematica en la
Figura 5. 14.

En primer lugar se encuentra el puente en la prolongacion de la Av. San
Antonio (Figura 5. 15), el cual tiene la finalidad de distribuir los flujos
provenientes principalmente de la bajada del distribuidor San Antonio, asi como
librar a desnivel el entronque de dicha avenida con el Eje 5 poniente.
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Figura 5. 14. Obras de continuacién del Eje 5 Poniente.

Fuente: Elaboracion Propia con datos del LTST — IINGEN, UNAM.
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Figura 5. 15 Puente Vehicular Proloriéacién San Antonio.
Fuente: Elaboracion Propia con datos del LTST — IINGEN, UNAM.
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Eje 5 Poniente
Frolongacion San Antonlo
Deprimido Av del Rosal
Tunaly Puente Las Agullas,
Dep. Gtrz Zamora y O'Farril

L] 05 A A8

Kilomsters
Figura 5. 16. Deprimido Vehicular Avenida del Rosal.
Fuente: Elaboracion Propia con datos del LTST — IINGEN, UNAM.

El segundo, es el paso a desnivel en deprimido de la Avenida del Rosal que se
muestra en la Figura 5. 16, el cual busca aprovechar al maximo el derecho de
via que ha generado la linea de conduccion de torres de alta tension que da el
nombre al Eje 5 Pte en este tramo. Al generar dos cuerpos de vialidad en
deprimido, se libra a desnivel el cruce con la Av. Del Rosal y con la Av. Santa
Lucia, lo que aumenta considerablemente el nivel de servicio y la velocidad de
desplazamiento del tramo.

La siguiente obra marca el inicio de una compleja e interesante solucion que se
ha encontrado para unir la loma de Centenario con la de las Aguilas hasta su
entronque con Romulo O’Farril. Se trata del Puente Las Aguilas, el cual se
compone por dos tuneles que pasan por debajo de la cima de la loma de
Centenario (justo debajo de una subestacion eléctrica y unos depositos de
Petroleos Mexicanos), para salir después al vacio en lo que es la barranca de
Tarango en donde los taneles se convierten en un puente que “aterriza” sobre
la loma de Las Aguilas (Figura 5. 17).

El puente ademas tiene una serie de entradas y salidas que permiten el acceso
de vehiculos que circulen por la Av. Centenario hacia los tuneles y puente del
complejo, tal y como se observa en la Figura 5. 18.

Cuando el puente Las Aguilas finalmente llega a la loma del mismo nombre, el
Eje 5 pte. debe de librar la Av. Gutiérrez Zamora antes de llegar a Romulo
O’Farril, la manera de librarlo es mediante una vialidad deprimida que pasa por
debajo y que mantiene dos carriles de servicio por arriba, ya que dicha zona es
de una ocupacion residencial de nivel medio — alto de gran importancia para
esta region.
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Figura 5. 17. Esquematizacion del conjunto de tineles y puentes denominados:
Puente Las Aguilas. Fuente: www.seduvi.df.gob.mx
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Figura 5. 18. Puente Las Aguilas.
Fuente: Elaboracion Propia con datos del LTST — IINGEN, UNAM.

Finalmente, cuando el eje llega a Rémulo O’Farril, se genera un entronque por
debajo de la vialidad para evitar el cruce a nivel y continuar con el concepto de

continuidad que lleva el eje hasta este punto (Figura 5. 19).

Por el momento, el Pantedn Jardin significa el final de esta prolongacion. De
acuerdo con comunicaciones verbales por parte de las autoridades a cargo y
los disefiadores del proyecto, se busca que en un futuro el Eje 5 continle hacia
el sur, cruzando la Av. San Jer6nimo para finalizar hasta Boulevard de la Luz

en el Pedregal de San Angel.
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Tunely Puents Las Agullas
Dep. Gtrz Zamora y O'Farril
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Figura 5. 19. Deprimido de Gutiérrez Zamora y Rémulo O’Farril.
Fuente: Elaboracion propia con datos del LTST — INGEN, UNAM.

Debido a la configuracibn ya mencionada del poniente de la ciudad, hasta
antes de la construccion del Eje 5 Poniente y de la Avenida de los poetas, el
Periférico era la Unica via principal de comunicacion en el sentido norte — sur

de la zona.
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Figura 5. 20. Esquema de movilidad de vehiculos complementario al Anillo Periférico,
propuesto para el Eje 5 Poniente. Fuente: Elaboracion Propia con datos del GDF.
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Por el momento, la concepcion principal del Eje 5 Poniente consolidado desde
Chapultepec hasta Rémulo O’Farril, ademas de responder a la necesidad de
estructuracion de una red al poniente, responde a la posibilidad de brindar una
alternativa paralela al conflictivo y saturado Anillo Periférico en dicha zona
(Figura 5. 20).

5.1.1.6 Segundo Piso de Periférico

Como ya se comentd en su momento, el Distribuidor San Antonio marco el
primer paso para la construccion de lo que podria ser en aquel entonces, un
segundo piso en Periférico o en Viaducto. En el disefio de dicho distribuidor, se
pueden ver hoy en dia los elementos listos para recibir tanto el segundo piso de
Periférico’ como un segundo piso en direccién a Viaducto.

Conforme se desarrollaron los estudios del Instituto de Ingenieria (cfr Lozano et
al 2002 y 2004) el disefio del segundo piso fue tomando forma, quedando asi la
construccion del segundo piso sobre periférico como mejor opcion en el tramo
comprendido entre San Antonio y San Jerénimo.

Por cuestiones operativas, financieras y politicas, el desarrollo del proyecto se
ha dividido en cuatro etapas de entrega, de las cuales las primeras tres se
encuentran completamente concluidas y en operacion a finales del 2005; la
cuarta y Ultima fase se concluyé durante el primer semestre del 20062,

Las cuatro etapas mencionadas se enlistan a continuacion:
1. Segundo Piso Tramo San Antonio — Las Flores (direccién Sur)
2. Segundo Piso Tramo Las Flores — San Jerénimo (direccién Sur)
3. Segundo Piso Tramo Las Flores — San Antonio (direccion Norte)
4. Segundo Piso Tramo San Jeronimo — Las Flores (direccién Norte)

En la Figura 5. 21 se muestra el esquema de la configuracion del segundo piso
en su primera y segunda etapa. Como se puede observar, existen cuatro
tramos de construccion los cuales fueron nombrados por el FIMEVIC como
tramos 7, 8, 9 y 10 y corresponden a lo que el GDF consider6 como la
continuacion del Distribuidor Vial San Antonio.

En este caso, los Tramos 7 y 8 corresponden a la primera etapa de entrega y
los tramos 9 y 10 a la segunda etapa. En la Figura 5. 22 se puede observar en
color rojo, la tercera etapa, la cual fue inaugurada durante el mes de Noviembre
del 2005. Esta etapa en particular, se encuentra trabajando bajo condiciones
fuera de disefio, al estar sujeta a la accion de la cuarta etapa, la cual es aldn
inexistente; es por esto que al analizar el escenario de operaciéon 2005 para
toda la red vial del AUCM, no se considera la operacion de la tercera y cuarta
etapa del segundo piso en Periférico.

! Parcialmente completo al momento de la redaccién del presente trabajo.
2 Justo antes de las elecciones presidenciales.
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Figura 5. 21. Segundo Piso de Periférico, leray 2da etapas de entrega (Sentido Sur).
Fuente: www.fimevic.df.gob.mx
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Figura 5. 22. Segundo Piso de Periférico, lera, 2da y 3era etapas de entrega (ambos sentidos).
Fuente: www.fimevic.df.gob.mx

Como se puede observar, la primera etapa comienza con dos entradas, la
primera es una entrada de punta sobre carriles centrales del Periférico en
direccion sur y la segunda es la incorporacion del Distribuidor San Antonio en el
mismo sentido, mas adelante existe una primera bajada hacia las laterales de
periférico a la altura de Barranca del muerto y finalmente una bajada hacia la
Av. Romulo O’Farril, considerada la conexion del segundo piso con la nueva
prolongacion del Eje 5 poniente.

La segunda etapa comienza con la conexion directa del cuerpo principal del
segundo piso en su primera etapa y realiza un largo recorrido sin entradas ni
salidas hasta la zona de San Jeronimo en donde se encuentran dos
posibilidades de bajada, una hacia el sentido oriente del eje 10 sur y la otra
hacia los carriles centrales de Periférico en planta baja.

La tercera etapa comienza con una entrada unos metros antes de la zona de
las Flores, la cual aun no se encuentra bien definida si provendra de carriles
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centrales o de carriles laterales de periférico (por el momento funciona
solamente sobre laterales), y continua sin interrupciones hasta incorporarse al
Distribuidor San Antonio en la zona donde se encuentra la primera rampa de
acceso sobre el sentido norte de periférico de dicho distribuidor.

La cuarta etapa de entrega no se muestra, ya que la consideracion final de la
conexion entre la cuarta y la tercera etapa en la zona de Las Flores, en el
momento de la redaccién de estas lineas®, atn no se encuentra 100% definida,
pero a grandes rasgos consistira en un par de entradas en San Jer6nimo, una
para carriles centrales de Periférico y otra para los vehiculos provenientes del
eje 10 sur y una opcién de bajada hacia la zona de Romulo O’Farril o Calz. De
los Leones antes de incorporarse con el cuerpo de la tercera etapa ya
construida.

Ahora bien, es necesario recordar que el objetivo fundamental por el que surge
el anillo periférico y en general todas las vias de acceso controlado, es el de
contar con una via que comunique puntos distantes, de tal forma que la
mayoria de los viajes que se realicen en ella sean de largo recorrido y por ende
de alta velocidad. Desgraciadamente el crecimiento de la ciudad envolvio el
anillo que se suponia era Periférico y lo convirti6 en una via de viajes locales
gue saturan y corrompen el objetivo inicial de la infraestructura.

o 4B 3
e

Nz

2DO PISO PERIFERICO
= Distribuidor San Antonio
Q 2 4 6
[ |
Kilometers
Figura 5. 23. Principales flujos de comunicacion del transporte privado. En amarillo los flujos
existentes y en verde los nuevos flujos del Segundo Piso de Periférico.
Fuente: Elaboracion Propia

! Diciembre de 2005
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Bajo esta problematica surge la idea del segundo piso, con el cual se visualizo
la posibilidad de gestionar y dividir los viajes que se realizan sobre la via,
generando una infraestructura que permitiera Unicamente viajes de largo
recorrido, dejando el nivel original para los viajes cortos o locales.

En la Figura 5. 23 se muestra un esquema de la configuracion de los
principales flujos de comunicacién del transporte privado en el AUCM. Como se
puede observar, la gran mayoria de estos flujos, se dan sobre lo que pretenden
ser las vias de acceso controlado de la ciudad.

Ahora bien, el nuevo flujo que representa el segundo piso de periférico se
muestra en color verde a diferencia del color amarillo y entrecortado de los
flujos a nivel, con el objetivo de hacer notar que éste, es una opcion de flujo de
alta velocidad y con un solo objetivo: retomar el concepto de via de largo
alcance, en la zona méas congestionada del anillo periférico.

De esta forma, el segundo piso de periférico no sélo contribuye a disminuir de
manera temporal la congestién en dicha via, sino que ademdas se constituye
como un nuevo elemento de unién y acercamiento entre la zona sur y la zona
centro de la ciudad.

Lo anterior tendra repercusiones urbanas importantes, dentro de una ciudad
qgue revoluciona su desarrollo y en donde el concepto de cercania estd mas
ligado al tiempo de desplazamiento, que a la distancia misma.

Es asi como la zona residencial de alto nivel del sur de la ciudad que se
encuentra en proceso de depresion, recibe un estimulo interesante al acercarla
a la renovada y recientemente redescubierta zona centro; de la misma forma,
las otrora lejanas lomas de San Jer6nimo y Desierto de los Leones, se
encuentran ahora cerca de la colonias del Valle, Narvarte y Napoles. Y ni qué
decir sobre la lejanisima Ciudad Universitaria, construida en lo que fuera la
carretera México — Cuernavaca y que hoy se encuentra a tan solo 15 minutos
de Viaducto y 30 del centro de la ciudad.

5.1.1.7 Vialidad Mexiquense

Del conjunto de obras que se han enlistado aqui (tomando en cuenta un
periodo de ejecucién e inicio de operacion entre 2000 y 2006), la Vialidad
Mexiquense es la Unica perteneciente al Estado de México (EdeM). Lo anterior
es debido a que las politicas en materia de infraestructura vial y desarrollo
urbano han sido diametralmente opuestas entre el Estado de México y el DF™.
La mayoria de las acciones viales del EdeM que inciden en el AUCM, se
avocan a cuestiones de caracter local, como ampliaciones de avenidas,
conexion de nodos y algunos pasos a desnivel?.

! Vid supra Cap. 3-3.1.1y 3.1.2
2 El Anillo Transmetropolitano en el tramo Huehuetoca — Texcoco, para el periodo de andlisis
(2000 — 2005), no se encontraba en fase de operacion, por lo que no fue considerada.
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El proyecto de la vialidad Mexiquense de encuentra al norte del AUCM, justo
por encima de la sierra de Guadalupe y de la Via José Lépez Portillo. Cuenta
con dos cuerpos de circulacion los cuales, en su mayoria, han sido trazados
sobre el derecho de via de la linea de alta tension que corre por ahi. En general
se busca que la nueva vialidad funcione bajo especificaciones de un eje vial.
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o
| VIALIDAD MEXIQUENSE
| ====V/. Mexiquense Poniente
e —— V. Mexiquense Oriente
0 1 2 3

o ot ! Kilometers
Figura 5. 24. Vialidad Mexiquense.
Fuente: Elaboracion propia con datos del LTST — INGEN, UNAM

Tal y como se muestra en la Figura 5. 24, la vialidad mexiquense busca unir los
dos principales accesos del norte de la ciudad por encima de la sierra de
Guadalupe.

Como parte del proceso de expansion del AUCM, la zona en cuestion ha
guedado cercada por la autopista México — Querétaro, la autopista México —
Pachuca y la sierra de Guadalupe. Conforme el crecimiento de la ciudad se ha
dado hacia los municipios del Estado de México, la necesidad de una conexién
en el sentido Oriente — Poniente se ha vuelto primordial y la Av. José Lopez
Portillo, Unica avenida que brindaba dicha conexion, se encontraba desde hace
varios afios completamente saturada (Figura 5. 25).

El objetivo principal de la Vialidad Mexiquense, es brindar un apoyo a la Av.
Lépez Portillo, para que disminuya su nivel de congestion, asi como empezar a
estructurar lo que el Estado de México ha llamado “el desdoblamiento de la
ciudad” (Figura 5. 26).
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Figura 5. 25. Operacion de la conexién Oriente - Poniente al norte de la Sierra de Guadalupe
antes de la construccion de la Vialidad Mexiquense.
Fuente: Elaboracion propia con datos del LTST — INGEN, UNAM
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Figura 5. 26. Operacion de la conexion Oriente - Poniente al norte de la Sierra de Guadalupe
con la Vialidad Mexiguense en Operacion.

Fuente: Elaboracion propia con datos del LTST — INGEN, UNAM
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5.1.2 Ahora: ¢Ddonde esta nuestra congestién?

La construccion y puesta en marcha de todas las obras que se han descrito en
el punto anterior, han generado un conjunto de impactos particulares, que al
combinarlos entre si, estdn propiciando una reconfiguracion de los flujos
vehiculares y de los puntos de conflicto dentro de la red vial.

Para poder cuantificar los efectos reales de todo este nuevo sistema vial, a
continuacion se describe un proceso comparativo que se ha realizado, tomando
como base los resultados del modelo de asignacion de trafico de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México, propiedad del Instituto de Ingenieria de
la UNAM.

Como ya se ha descrito anteriormente en este trabajo (cfr Cap. 3 inciso 3.2.3),
el Laboratorio de Transporte y Sistemas Territoriales (LTST) de dicho instituto,
ha desarrollado un modelo de asignacion de transito, que permite estimar el
comportamiento del flujo vehicular en la ZMCM para distintas horas de maxima
demanda y en diversos escenarios de tiempo y configuracion de la red.

En la Figura 5. 27 y Figura 5. 28 se muestran las asignaciones del flujo
vehicular para la hora de maxima demanda de la mafiana tanto para el afio
2003 como para el afio 2005. En el primer escenario, se consideraron los
conteos vehiculares y la matriz origen — destino prevaleciente durante los
primeros meses del 2003, asi como la configuracion fisica de la red, la cual
corresponde a la red vial justo antes de que se inaugurara la primer gran obra
del sexenio: el Distribuidor San Antonio.

Para el 2005, se considero la expansion de los conteos vehiculares a la fecha,
una adecuacion y expansion de la matriz O — D al afio 2005, y el conjunto de
todas las modificaciones a la red vial que han sido expuestas en el presente
capitulo:

- Distribuidor Vial San Antonio - Puentes del Eje 5 Poniente
- Distribuidor Vial Heberto Castillo - Segundo Piso de Periférico
- Puentes del Eje 3 Oriente - Vialidad Mexiquense®

- Avenida de los Poetas

A primera vista, la comparativa entre ambas figuras muestra un claro aumento
en los volumenes vehiculares del 2003 al 2005, pero al analizar con mas
detalle, se pueden apreciar redistribuciones en los niveles de congestion. Es
decir, en sitios que durante el 2003 presentaban congestidon y que l6gicamente
esperaban un incremento de la misma con el tiempo, para la modelacion del
2005 se nota que dicha congestién no sube sino que, al contrario baja.

! Atencion: A pesar de que atn no ha sido concluida la obra correspondiente a la Vialidad
Mexiquense, para el escenario del 2005, se estimaron los flujos considerando la existencia de
dicha via, ya que de acuerdo con las autoridades entrevistadas del Estado de México, dicha
obra iba a estar concluida para finales del 2005.
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Figura 5. 27. Caracterizacion del flujo vehicular para vehiculos particulares, durante la hora de
maxima demanda de la mafiana durante el afio 2003.
Fuente: Lozano et al, 2004.
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Figura 5. 28. Caracterizacion del flujo vehicular para vehiculos particulares, durante la hora de
méxima demanda de la mafiana durante el afio 2005.
Fuente: Lozano et al, 2004.
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Lo anterior parece que tiene que ver con la presencia de nueva infraestructura
vial, que ha modificado los patrones de desplazamiento y las rutas de viaje de
los vehiculos particulares de la ciudad. Es asi como al dia de hoy, existen
numerosas zonas de la ciudad que se encuentran bajo nuevas influencias
positivas y negativas, derivadas tanto por el crecimiento de la flota vehicular,
como por la construccion de nueva infraestructura vial.

Ahora bien, ¢como distinguir estas modificaciones y sus intensidades? Como
primera opcién existe la posibilidad de realizar la comparacién visual entre un
escenario y otro, pero la experiencia indica que este tipo de analisis esta sujeto
a la subjetividad del analista, asi como a la escala de despliegue y los colores
de representacion.

Ademas, si se desea realizar un analisis territorial que abarque mas alla del
simple comportamiento de la red vial, es necesario generar herramientas e
interpretaciones mas avanzadas que permitan la comparativa de manera mas
precisa y confiable.

5.1.2.1 Andlisis de las Variaciones de la Congestion Vehicular 2003 — 2005

Antes de entrar en la comparativa de la congestion vehicular entre el 2003 y el
2005, es importante mencionar que el Instituto de Ingenieria, dentro del
documento citado, considera el efecto en la congestion vehicular que hubiera
existido de no haberse construido obra alguna durante el periodo. Los
resultados muestran una tendencia progresiva de la congestiébn, con un
importante incremento en la zona oriente y en la zona poniente de la ciudad.

En este apartado se buscan analizar las variaciones de la congestion vehicular
entre 2003 y 2005, pero bajo un enfoque de desarrollo urbano, en donde las
vialidades son Unicamente los canales que permiten el desplazamiento, y en
donde la congestion vehicular tiene muchas méas repercusiones que el simple
fendmeno de la demora en los tiempos de viaje de los vehiculos.

Para realizar este tipo de analisis, es necesario trasladar el fenomeno de la
congestién de las vialidades al territorio circundante o area de influencia, por lo
gue se hace uso de las llamadas ZAT’s. Como ya se vio en el punto 4.1.3, las
ZAT's 0 Zonas de Analisis de Transporte, son zonas de la ciudad que se
comportan de manera homogénea en materia de atraccién y generacion de
viajes.

Para el presente estudio, se han considerado 1656 ZAT's las cuales se
muestra en la Figura 5. 29.

Para la realizacion de la comparativa, se han considerado unicamente aquellos
arcos de la red vial que cuentan con asignacién vehicular en el modelo
correspondiente al 2003. Esto con el fin de no involucrar arcos nuevos que
aparecen en el 2005 y que por supuesto no se pueden comparar, al no contar
con informacion durante el 2003. Al conjunto de arcos con asignacion para el
2003 se le denomino VA3 (Vialidad Asignada 2003) (Figura 5. 30)
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Figura 5. 29. Zonas de Andlisis de Transporte del AUCM. Fuente: Elaboracion propia con datos
del LTST-IINGEN, UNAM y Centro GEO (Modelo digital de terreno)
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Figura 5. 30. Ejemplo de cuantificacion del nimero de Km. de vialidad asignados dentro del
ZAT correspondiente a Ciudad Universitaria.
Fuente: Elaboracion propia con datos de LTST — IINGEN, UNAM.
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Como parte de los resultados expuestos en el estudio por Lozano et al. (2004;
2005), se encuentra el nivel de ocupacion de cada arco de la red. Este nivel de
ocupacion esta definido como la relacion “Volumen sobre Capacidad” (VoC) y
esté sujeto a la Ecuacion 5.1.

. .,V
Nivel _de Ocupacion = c Ecuacion 5. 1

Donde:

V =vVolumen asignado de vehiculos particulares que cruzan por el arco
durante la hora de analisis.

C= Capacidad del arco, definida por “Vehiculos/Carril/Hora”

Si:
\Y . .
6<1:> Flujo _sin _colas Ecuacion 5. 2
\Y; : , . .
c =1= Flujo _en_maxima _capacidad Ecuacion 5. 3
V .,
c >1=3_Congestion Ecuacién 5. 4

A cada arco en la red corresponde un valor que indica su nivel de ocupacion.

Para poder trasladar esta informacion a la capa de los ZAT's (Figura 5. 29), se
identifica a qué ZAT pertenece cada arco y posteriormente se obtiene la Media
Geométrica (MG) de los valores de VoC para cada uno de los ZAT's.

La Media Geométrica es utilizada en este caso, porque el VoC es el resultado
de un producto, es decir, un indice. Mediante la media geométrica es posible
obtener el valor medio por el que ha sido multiplicado el conjunto de nimeros
gue definieron el nivel de ocupacion del ZAT. La Media Geométrica esta
definida por la Ecuacion 5.5.

n

MG = H(Xi) Vv _ZAT Ecuacion 5. 5

i=1

Donde:
X =El valor de VoC en el arco |
N = La cantidad de arcos gue contiene el ZAT en cuestion
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De esta forma, la Media Geométrica de cada ZAT representa el nivel de
congestion general que se presenta en las vialidades de la zona que
comprende cada ZAT. Si se compara el valor de la MG obtenida para el 2003
con la MG del 2005, es posible hacer una interpretacion mas analitica del ZAT
en cuestion y asi encontrar una diferencia entre los valores que permita
identificar las variaciones de congestion vehicular entre ambos periodos de
tiempo, desplegandolo todo sobre un mismo mapa o espacio (Ecuacion 5.6).

A\/002003—2005 =A-B Ecuacion 5. 6
Donde:

B ZAT1 ] B ZAT1 ]

MGzoos MGzoos

ZAT2 ZAT?2

A — M 2003 B = M 2005

y

ZATn ZATn

_M 2003 | _Mezoos |

AV0C 5 5005 = Variacion de la Congestion vehicular de autos particulares
entre 2003 y 2005.

Si:
AVOC 5505 2005 <1 = Aumento de Congestion Ecuacién 5. 7
AV0C,0; 5005 > 1= Disminucion de Congestion Ecuacién 5. 8
AVO0C 0 ,00s =1=> Persistencia de Condiciones Ecuacién 5. 9

Si estas variaciones son representadas en el espacio por medio del Sistema de
Informacion Geografica, se obtiene la Figura 5. 31, en donde es posible
observar dos escalas complementarias que simbolizan los niveles de
Mejoramiento o Deterioro entre el 2003 y 2005, del nivel de ocupacion de las
vialidades dentro de cada uno de los ZAT’s del AUCM.

Con rojo se muestran los deterioros en el flujo vehicular y con verde las
mejoras. En ambas escalas los colores mas tenues representan los menores
grados de diferencia y los colores intensos significan las variaciones mas
importantes entre los dos afios de analisis.
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Variaciones de Congestion Vehicular
Mejoras
Majors Marginal
Mejora Menor
Mejora Moderada
T Mejora Media
#E Mejors Importante
i Mejora Muy Importante
Other (927)
Deterioros
HlE Deterioro Muy Importante
il Deterioro Importards

Deteriora Menar
Deteriara Marginal
Sin Datos

a Z 14 21

Kilometers

Comparativa 2003 - 2005
Figura 5. 31. Variaciones de la Congestion Vehicular de autos particulares por ZAT’s entre
2003 y 2005. Fuente: Elaboracion propia.

Como se puede observar, las mejoras tienden a ubicarse hacia el centro —
norte de la ciudad, mientras que los deterioros se ubican mas hacia el sur. En
el centro se observa una mezcla bastante variada de ambas condiciones en
distintas intensidades.

Existen diversos factores que han ocasionado todas estas variaciones. Lozano
et al. (2002), en el desarrollo del modelo hacia el 2005, han considerado y
proyectado diversos factores socioeconémicos como el crecimiento poblacional
por entidad, la tasa de motorizacion, el ingreso per capita, indices de migracion,
de urbanizacion, entre otros. De esta forma, las asignaciones se han generado
bajo el esquema de desarrollo diferencial que prevalece a todo lo largo y ancho
de esta enorme ciudad.

Aunado a toda la dinAmica socioeconomica de las diferentes regiones de la
ciudad y contribuyendo directamente con el fenédmeno de las variaciones de
congestion vehicular, se encuentra todo el conjunto de obras viales que ha
generado una importante modificacion fisica en la red vial de la ciudad.
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Variaciones de Congestion Vehicular
ZMCM 2002

[ ] Lim Politicos

— Fied Vial
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Hilometers.

Comparativa 2003 - 2005
Figura 5. 32. Proyectos viales construidos durante el periodo 2000 — 2005 y Variaciones de la
Congestion Vehicular de autos particulares por ZAT'’s entre 2003 y 2005.

Fuente: Elaboracion propia.

En la Figura 5. 32 se presenta una superposicion de la Red Vial con los
principales proyectos de infraestructura vial construidos durante el periodo
2000 — 2005, asi como las variaciones de la congestion vehicular presentadas
anteriormente. En ella se puede distinguir la influencia que ha tenido el
conjunto de la nueva infraestructura vial en el fenémeno del transito vehicular.

Al analizar de manera particular cada uno de los proyectos, es posible apreciar
el impacto sistémico y regional que tienen estas modificaciones sobre la
operacion vial de la ciudad.

Impacto de la Vialidad Mexiguense

En primer lugar se muestra en la Figura 5. 33 la Vialidad Mexiquense. En este
punto, es importante recordar que el estudio del Instituto de Ingenieria,
consider6 la existencia de dicha obra debido a la comunicacién expresa de las
autoridades del Estado de México, las cuales afirmaron que estaria terminada y
en operacion a finales del 2005. En el momento de la publicacion de esta
investigacion, esta vialidad adn no ha sido construida; sin embargo, se
mantiene el analisis, con el objetivo de mostrar el impacto que hubiera tenido
en la zona.

189



José Vicente Torres Garibay

De esta forma, al considerar esta vialidad, se observa como el conjunto de las
variables sociodemograficas proyectadas, aunadas a la construccién de la
nueva vialidad, generan una disminucion generalizada en los niveles de
congestion de la zona que rodea la sierra de Guadalupe al norte de la capital.
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IMCM 2002
[T um reitices
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et oy | .. ki H_ i a’,‘l; i B Comparativa 2003 - 2005
Figura 5. 33. Trazo de la Vialidad Mexiquense y Variaciones de la Congestiéon Vehicular de
autos particulares por ZAT'’s entre 2003 y 2005.

Fuente: Elaboracion propia.

Resultan importantes las mejoras en la zona de Cuautitlan en la entrada de la
autopista México — Querétaro, asi como en Coacalco y Atizapan de Zaragoza.
En términos generales, la construccion de una nueva vialidad que se afiade a
la deficiente e inconexa red vial del norte, se refleja en un mejoramiento
generalizado del funcionamiento en la zona.

Impacto de las Obras del Oriente

Por su parte, las obras del oriente, generaron una respuesta variada en el
comportamiento del flujo vehicular. En la Figura 5. 34 se observa que el
Aeropuerto Benito Juarez, asi como las zonas de Pantitlan, Ciudad Deportiva y
la Calzada Ignacio Zaragoza, sufrieron deterioros de medios a menores,
mientras que las zonas de Aragon, Bondojito, Moctezuma, Aeronautica Militar y
Jardin Balbuena tuvieron desde mejoras menores hasta mejoras importantes.

Todo parece indicar que los primeros esbozos del eje troncal metropolitano,
tienden a mejorar los niveles de congestion en las zonas al poniente del eje,
con una tendencia vertical de norte a sur. Es importante hacer notar que una
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vez que se llega a la zona donde el Eje aun no esta consolidado, se presentan
fuertes deterioros en los niveles de congestion, como los mostrados en la
colonia Granjas México y en la Magdalena Mixhuca.
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F|gura 5. 34. Trazo del Distribuidor Heberto Castlllo Ios puentes del Oriente y Variaciones de la
Congestién Vehicular de autos particulares por ZAT'’s entre 2003 y 2005.

Fuente: Elaboracion propia.

Al interpretar la figura, se deduce que la idea de dicho Eje puede funcionar
siempre y cuando se ofrezca una conectividad completa de principio a fin, ya
que los modelos y la experiencia indican que la colocacion de una via de alta
velocidad que no concluye en su totalidad, genera grandes filas de vehiculos
atorados en el entronque del alta velocidad con la realidad circundante.

Impacto de las Obras del Poniente

El poniente de la ciudad es, sin lugar a dudas, la zona sobre la que mas
intensamente se han construido obras de infraestructura vial durante la
administracion 2000 — 2006. Cuatro grandes proyectos que trabajan en
conjunto, son los que actualmente han reconfigurado los flujos de vehiculos
particulares en la zona de mayor actividad econémica y de mas alta plusvalia
de la ciudad.

En primer lugar, resulta clara la mejora que la Av. de los Poetas ha generado
para la zona de Santa Fe, Bosques de las Lomas, Paseo de las Lomas, Lomas
de Reforma, Lomas de Chapultepec y en general todos los corredores que en
un inicio daban acceso al Distrito Central de Negocios de Santa Fe.
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Sin embargo, como ya se ilustr6 en la Figura 5. 12 y Figura 5. 13, la
construccion de esta avenida, habilitd a la Av. Centenario y la Calzada de las
Aguilas como nuevas vias de acceso, lo que generd un deterioro generalizado
de las dos zonas, desde su inicio en Periférico, hasta las zonas altas de
Tarango y Santa Fe.
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Avenida de los Poetas, Puentes del Eje 5 Poniente y Variaciones de la Congestion Vehicular de
autos particulares por ZAT'’s entre 2003 y 2005.

Fuente: Elaboracion propia.
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Mientras tanto, las obras sobre el periférico y el eje 5 poniente, han tenido una
afectacion en el sentido Norte — Sur de la movilidad de vehiculos. De acuerdo
con la imagen, se muestran mejoras de medias a importantes sobre el corredor
del periférico desde San Antonio, hasta la Av. San Jerénimo, lo que ha
beneficiado a las zonas aledafas al periférico, permeando la mejora hasta los
corredores que suben por las Avenidas Desierto de los Leones y San Jeronimo,
asi como en San Angel, Chimalistac, Ciudad Universitaria y Jardines del
Pedregal.

Ahora bien, es importante mencionar, que al margen de estas mejoras, las
zonas que se ubican justo antes del inicio y fin de esta gran obra, han
presentado deterioros de medios a moderados. Al norte se observa como el
Viaducto Miguel Aleméan y el Viaducto Rio Becerra, se encuentran con
deterioros en sus derredores, lo que afecta a colonias como San Pedro de los
Pinos, Néapoles, Del Valle, Roma Sur, Buenos Aires y Alamos. Lo anterior,
puede deberse ademas de al impacto del segundo piso, también a una
combinacion de factores dentro de los que destaca todo el proceso de
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redensificacion el cual ha sido tratado en el Capitulo Tercero de este
documento.

Por su parte, en la bajada del segundo piso al sur, se observan deterioros en
las colonias San Jeronimo Lidice, Héroes de Padierna, U.H. Independencia, y
la parte sur de Jardines de Pedregal.

El analisis de este fendmeno, indica que la construccion de una via de alta
velocidad que aparta los flujos de largo recorrido y los traslada de manera veloz
hasta otra zona, justo en el centro de la actividad vehicular, puede tener efectos
positivos de forma local, pero complicaciones adicionales en las zonas donde
desembocan estos nuevos flujos trasladados.

Es decir, la construccibn de un mega — atajo en una zona severamente
congestionada, esta evitando que la congestion ejerza su Unica y paraddjica
virtud, que es: la contencion del colosal nimero de vehiculos que actualmente
demandan viajes sobre la vialidad. “Existe s6lo una manera factible de
acomodar el exceso de demanda en las vialidades durante las horas pico:
haciéndolos esperar en linea...” (Downs, 2004: p. 21)

5.1.2.2 Andlisis de las Variaciones de la Congestion Vehicular 2003 — 2006

Debido a que todavia existe un importante nimero de obras viales que estan
por entregarse durante el 2006, se ha considerado necesario realizar una
segunda comparativa, ahora entre la situacion del 2003 y lo que se espera sea
el 2006 con todas las obras terminadas.

Tal y como se ha hecho en apartados anteriores, los datos correspondientes al
comportamiento del flujo vehicular de autos particulares para el 2006, se toma
del modelo de asignacion, propiedad del Laboratorio de Transporte y Sistemas
Territoriales del Instituto de Ingenieria, UNAM®.

Tanto esta comparativa como las subsecuentes que tratan sobre escenarios
futuros, se realizan con respecto al afio 2003, con el objetivo de tener un punto
de referencia en el analisis y para mantener el grado de exactitud entre una
comparacion y otra.

Obras finales por entregarse durante el 2006

Para el afio 2006, ademas de las obras expuestas anteriormente, el modelo
mencionado considera las siguientes obras: El Circuito Exterior Mexiquense,
los puentes Deprimidos en Marruecos al norte del Aeropuerto, el puente de
Ermita con el Eje 3 Oriente, y el regreso del segundo piso de periférico desde
San Jeronimo hasta San Antonio.

! Lozano et al,2005.
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En la Figura 5. 36 se muestran aquellos proyectos que son tomados en cuenta
para el escenario 2006. En rojo se muestran aquellos proyectos que
actualmente ya se encuentran en operacion y que son basicamente los mismos
gue han sido enlistados en el apartado anterior, y en color azul los nuevos
proyectos considerados.
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Figura 5. 36. Proyectos considerados dentro para el escenario 2006.
Fuente: LTST, INGEN — UNAM (Lozano et al, 2005)

En la Figura 5. 37 se muestra un acercamiento a la zona del DF en donde se
puede observar con mas detalle la configuracién de los proyectos agregados a
la situacion del 2006

De manera analoga a lo enunciado en el punto 5.1.2.1, se ha realizado el
andlisis de las variaciones de la congestion vehicular entre 2003 y 2006,
mismas que se muestran en la Figura 5. 38.

En este punto, vale la pena realizar una comparativa entre la Figura 5. 31 que
representa las variaciones hacia el 2005 y la Figura 5. 38 que representa las
variaciones hacia el 2006 con la puesta en marcha de los proyectos descritos
para este escenario.

Al observar las imagenes, es posible distinguir que existe una marcada mejoria
hacia el poniente de la ciudad, asi como una moderada mejora en la zona
centro en la delegacion Benito Juarez. También en la delegacién Xochimilco es
posible observar un cambio en la variacién entre 2003 — 2005 y 2003 — 2006 el
cual es positivo para la delegacion.
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Figura 5. 37. Proyectos considerados dentro del escenario a corto Plazo 2006; acercamiento a
la zona del Distrito Federal. Fuente: LTST, IINGEN — UNAM (Lozano et al, 2005)

Por otro lado, la zona de Tlalpan muestra un detrimento importante, asi como
las zonas de los municipios de Atizapan, Cuautitlan, Naucalpan y Coacalco al
norte de la ciudad.

Ligeramente la zona de Ciudad Nezahualcéyotl modifica su variacion de
positiva a negativa, junto con el municipio de Chimalhuacéan.

Por el contrario, las delegaciones Iztacalco e Iztapalapa, presentan para 2003—
2006 mejorias importantes con respecto a las variaciones mostradas en 2003-
2005.

En la Figura 5. 40 se muestra una aproximacion a las zona oriente de la ciudad,
en donde se observan las afectaciones directas de los nuevos proyectos
integrados, que en este caso son los deprimidos de Marruecos y el puente en
Av. Ermita y Eje 3 Oriente.

Haciendo la comparativa con la Figura 5. 34, se puede observar una mejora en
la zona de los deprimidos, principalmente en las colonias Romero Rubio,
Moctezuma 2da Seccién, Hidalgo, Revolucion y Damian Carmona, todas dentro
de la delegacion Venustiano Carranza.
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Figura 5. 38. Variaciones de la Congestion Vehicular de autos particulares por ZAT’s entre
2003 y 2006. Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 5. 39. Nuevos proyectos de infraestructura vial involucrados en las variaciones de
congestion vehicular de autos particulares entre 2003 y 2006. Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 5. 40. Acercamiento a la zona oriente

Figura 5. 41 Acercamiento a la zona pnient dela
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Al sur del circuito interior en la zona del puente de Ermita y Eje 3 Oriente y bajo
la misma comparativa se observa una mejoria generalizada en las colonias:
Granjas de San Antonio, Prado Churbusco, Barrio San Lucas, Santa Isabel
Industrial, Héroes de Churbusco y Magdalena Culhuacan en la delegacion
Iztapalapa, cerca de la frontera con Coyoacan.

Al darle un vistazo al poniente de la ciudad (Figura 5. 41) y en la comparativa
con la Figura 5. 35, se observa una mejoria importante en la zona de lomas, en
las colonias Lomas de Tarango, Canutillo, Heron, Tlacuitlapa, Merced Gomez,
Lomas de Axiomatla, Villa Verdun, Lomas de Guadalupe, Lomas de las Aguilas
y Las Aguilas, producto de la consolidacion del proyecto gubernamental de
darle una mayor movilidad y nuevas alternativas de desplazamientos norte— sur
a los vehiculos en esta zona de la ciudad.

También se nota mejoria en la zona de la delegacion Benito Juarez, en las
colonias Del Valle, Xoco, Acacias, Insurgentes Mixcoac, Noche Buena, San
Pedro de los Pinos y Ocho de Agosto.

Sin embargo la zona de San Jerénimo Lidice, Jardines del Pedregal, Bosques
de las Lomas, Chamizal, Lomas de la Herradura, Lomas de Virreyes, San
Miguel Chapultepec, Hipédromo, asi como la primera, y tercera seccion del
Bosque de Chapultepec, ven aumentado su nivel de congestion vehicular.

Consideraciones entre 2005 y 2006

El ejercicio de comparar dos escenarios tan cercanos en el tiempo, en donde la
principal diferencia es la puesta en marcha de nuevas infraestructuras, permite
demostrar claramente como el sistema de flujo vehicular es un suceso
complejo, en donde cada nueva obra de infraestructura puede tener no solo
una zona de impacto local, sino una influencia regional sobre toda la ciudad.

Lo anterior nos lleva una vez mas a poner sobre la mesa la importancia de la
existencia de planes integrales de transporte, en donde se analicen todas las
variables del sistema y se procure lograr el desarrollo sustentable del fenémeno
dentro de la ciudad.

5.1.3 Complicaciones Metropolitanas: Rompiendo la continuidad.

Una de los problemas mas afiejos y dafinos que tiene la ZMVM, es la mala
coordinaciéon y la falta de comunicacién existente entre las entidades
federativas que componen la metrépoli. Las distintas visiones de la ciudad, han
generado incongruencias importantes en la estructura urbana, lo que ha
derivado en el mal funcionamiento de la metrépoli. La red vial es un buen
ejemplo al respecto.

En las siguientes imagenes se muestran las zonas pertenecientes a la frontera

entre el Distrito Federal y el Estado de México, en donde se encuentran los
principales deterioros de la movilidad vehicular. La idea es poder analizar el
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factor fisico, que junto con otros factores, ha ocasionado el mal funcionamiento
de la zona.
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Figura 5. 42 Mejoras y deterioros de la movilidad vehicular en la frontera poniente del DF con el
Estado de México. Fuente: Elaboracién propia

Interlomas — Santa Fe

Siguiendo el orden del giro de las manecillas del reloj, se tiene como primera
zona, la frontera poniente, en donde actualmente se ubica una de las areas de
actividad econdémica e inmobiliaria mas importante de la metrépoli. Gran parte
de los esfuerzos que el DF realiz6 para la mejora del funcionamiento vehicular,
surgi6 a partir de la gran demanda de viajes que hoy en dia se genera desde y
hacia esta zona de la ciudad.

En la Figura 5. 42 se muestra un acercamiento a la zona, en donde es posible
observar como la nueva infraestructura vial comienza a funcionar pero
Unicamente para la parte que le corresponde al DF; una vez que se rebasa la
frontera, en lugar de mejoras se presentan deterioros importantes en la
operacion en los municipios de Huixquilucan y Naucalpan.

Debido a la configuracion fisica del terreno, el crecimiento de esta zona se ha
venido dando de manera complicada entre cerros y barrancas, lo que hace que
la conectividad en el sentido norte — sur dependa de puentes que libren las
barrancas, tineles que atraviesen las lomas 0 sinuosos y pequefios tramos que
suben y bajan por todo el territorio.

Desgraciadamente las primeras dos opciones han sido muy poco usadas por
dos razones fundamentales: a) el elevado costo de construccion y b) la
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reticencia de las autoridades locales para unir lazos y crear una red de
comunicacion congruente. La principal causa de esto Ultimo pareciera ser la
cerrazén y el deseo de imponer las visiones particulares por encima del bien
comuan.

De acuerdo con la imagen, en la zona abundan las vialidades paralelas que
suben y bajan la sierra, e inclusive se distinguen pequefias articulaciones
locales en puntos especificos como Interlomas y Santa Fe, las cuales
Unicamente integran los polos de desarrollo de cada una de las entidades, sin
considerar ni aprovechar la sinergia que generan entre ellas.

Es asi como hoy en dia, los habitantes de esta zona de la ciudad, deben de
realizar largos y sinuosos recorridos para llegar a puntos que se encuentran a
un par de kilbmetros de distancia 0 menos, tal y como se muestra en la Figura
5. 43. En ella se ha trazado la ruta mas corta que actualmente existe para el
traslado entre la zona de comercio y negocios de Interlomas y su contraparte
en Santa Fe.

0o
{imoriomas J=88
o LR ; PRI R Y | ongitud del recorrido:
' : 9.93 km

Ml Distancia entre Interlomas y
# Santa Fe: 3.77 km

g Recorrido actual entre Interlomas y Santa Fe
ZMCM 2002
-7 Limite Estatal
==Recorrdio
0 5 1 1.5

Y £y i, ° b e N [ & Kilometers
Figura 5. 43 Ejemplo de la ruta mas corta disponible entre el centro de comercio y negocios
Interlomas (Estado de México) y el centro de comercio y negocios Santa Fe (Distrito Federal).

Fuente: Elaboracion propia con imagenes del SIG en linea: “Google Earth”

La distancia entre estos dos polos de desarrollo es de 3.77km, pero las
opciones viales para conectar ambos puntos obligan a por lo menos 9.93km de
caminos estrechos, sinuosos e inclusive peligrosos en materia de robos y
asaltos para los automovilistas.
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Cabe mencionar que a partir de que se arriba a la zona de Santa Fe, las
condiciones de conectividad mejoran de manera importante con opciones
recientemente inauguradas como la Av de los Poetas o el acceso a vialidades
importantes como la carretera y autopista a Toluca, la Av. Constituyentes y la
Av. Reforma.

El grado de incomprension en la zona poniente de la metropoli, ha hecho que
existan trazos de vialidades que comunican ambas entidades, en donde de un
lado presentan tres carriles por sentido, con un amplio camellén y que al cruzar
la frontera se vuelven calles estrechas de un carril por sentido”.

Aparentemente la razén de esta incongruencia es porque la politica de la
entidad encargada de un tramo, no concuerda con la politica de la anterior o
porque la falta de coordinacion metropolitana permitié el asentamiento en las
zonas donde se conectarian las vialidades

Acceso Querétaro

La segunda zona es la que se conoce como el acceso de la autopista México —
Querétaro a la que hoy en dia seria mejor llamarla “conurbacion del antiguo
acceso México — Querétaro”; ya que el grado de urbanizacién ha degradado la
autopista a una via rapida que aun soporta los fuertes flujos de entrada y salida
de la ciudad, pero que ademas brinda conectividad local a los importantes
desarrollos de Cuautitlan, Atizapan, Tultitlan y Tlanepantla.

En esta zona, la falta de coordinacién metropolitana se ve reflejada por medio
de la sobre utilizacion de esta vialidad, la cual ha tenido que soportar la
demanda generada por los asentamientos en los municipios del Estado de
México, ante la indiferencia del Distrito Federal y los municipios de Naucalpan y
Tlanepantla?®.

Dichos asentamientos no planificaron de manera ordenada su conexion con la
red vial, dejando a la autopista como la Unica via de movilidad importante hacia
el resto de la ciudad.

En la Figura 5. 44 se muestran las mejoras y los deterioros de la movilidad
vehicular en la zona de la autopista México — Querétaro, en ella se puede
observar como la falta de una estructuracion de la red vial entre el DF y el
Estado de Meéxico, ha generado un gigantesco embudo en el cual se
congestionan dia con dia miles de vehiculos que provienen de los municipios
metropolitanos y que se dirigen hacia diversas areas de la ciudad.

! Tal es el caso de la Carretera al Olivo que dentro del Distrito Federal cuenta con excelentes
condiciones fisicas y que al cruzar el limite estatal, se convierte en la calle Tecamachalco,
luego se renombra por Lomas del Olivo, Fuente del Andhuac, para finalmente desembocar en
el Boulevard Anahuac. Es durante este trayecto, en donde se ha generado la fama de ser
altamente peligrosa para los automovilistas (en su mayoria de altos ingresos) que circulan
entre Santa Fe e Interlomas.

2 El anillo periférico se convierte en la autopista México — Querétaro en la zona de Arboledas en

el sentido Sur — Norte, por lo que a partir de dicho punto se considera zona de jurisdiccion
Federal.
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La imagen muestra como entre el 2003 y el 2006 los peores deterioros de la
movilidad vehicular, se dan en los municipios del Estado de México, en las
zonas de la diagonal de la Calz. Vallejo y en la zona en donde el periférico
cruza por el municipio de Naucalpan, es decir, en las rutas mas usadas para el
acceso a la ciudad de México, tanto por automéviles como por camiones de
carga.

Acceso Pachuca

De manera similar al fendmeno del acceso de la autopista México — Querétaro,
el acceso de la carretera México — Pachuca se ha visto seriamente afectado
por el establecimiento y consolidacion del municipio de Ecatepec, el cual hoy
en dia alberga a poco mas de millébn y medio de habitantes. Si bien, la
estructuracion urbana de dicho municipio parece un poco mas ordenada que el
caso anterior, mantiene el serio problema de contar con pocas vialidades que
conecten de manera eficiente con el resto de la red vial del DF.

Un punto importante a destacar es que por aqui se tiene planeado, desde hace
mas de 30 afios, el trazo del arco norte del anillo periférico. Este trazo se ubica
dentro de los municipios de Nezahualcoyotl y en la frontera de Ecatepec con
Nezahualcoyotl y con la delegacion Gustavo A. Madero. Como es de
esperarse, uno de los problemas méas importantes que han detenido la
conclusién de este tramo, es la falta de un acuerdo que determine la
administracion y control de la obra y la operacion del tramo de via.

Como se observa en la imagen, el municipio de Tecamac y la zona norte de
Ecatepec presentan deterioros importantes para la movilidad de vehiculos,
principalmente por el aumento de la demanda de viajes, la cual presenta
importantes desarrollos inmobiliarios que presionan ain mas la inconexa
infraestructura vial de la zona.

Una vez mas, la parte correspondiente al DF presenta mejoras de movilidad,

producto del conjunto de obras realizadas recientemente al interior de la red
vial de la capital.

Ciudad Nezahualcéyotl — Iztapalapa y acceso Puebla

Probablemente el caso més critico en términos de movilidad metropolitana de
vehiculos se encuentra en la zona oriente de la ciudad. Este es el sitio en
donde histéricamente se ha ubicado el acceso de la autopista México — Puebla,
la cual siempre ha representando la conexion de la gran ciudad con el
empobrecido sureste mexicano.

Como se analizé en el capitulo primero, la explosion demografica del siglo
pasado y la migracibn masiva a la capital, gener6 que muchas personas
provenientes de los estados mas pobres del pais, hicieran su arribo por dicha
autopista, los cuales al buscar un espacio para habitar, se establecieron en lo
gue para ellos fue “la puerta de entrada” a la ciudad.
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Aprovechando la mala comunicacion entre el DF y el Estado de México, grupos
organizados invadieron los terrenos que hoy se conocen como ciudad
Nezahualcoyotl, los cuales cumplian con las caracteristicas de ser terrenos
planos y con la cercania suficiente al DF. Poco a poco el gobierno del Estado
de México comenz0 a regularizar las tierras y a darle un orden interno a la
urbanizacion, pero siempre, ajeno al orden correspondiente en el DF.

=T e . S e /B 2

Figura 5. 46. Fotografia aérea de Ciudad Nezahualcoyotl.
Fuente: Oscar Ruiz, www.imagenesaereasdemexico.com

Hoy en dia se puede observar como Cd. Nezahualcoyotl se estructura de
manera independiente al DF, con una buena conectividad interna, pero con un
pésimo acceso a la capital tanto por vehiculos particulares, como por transporte
publico. En la Figura 5. 46 se muestra una fotografia aérea en donde es posible
apreciar la estricta traza urbana de ciudad Nezahualcoyotl, misma que termina
abruptamente y sin ningun intento de conexion en los limites con la delegacién
Iztapalapa y los municipios vecinos de Chimalhuacan y La Paz.

La gran presion que se genero con los grandes asentamientos del oriente de la
ciudad, los cuales se conectaban por medio de la autopista México — Puebla,
obligb a que la caseta de la autopista se desplazara unos diez kilbmetros hacia
el oriente, dejando el espacio libre para la utilizacién de la autopista como
vialidad urbana de comunicacion local. El resultado de esta medida fue el
crecimiento intempestivo de los municipios circundantes y el deterioro
considerable de la via y de las opciones de entrada y salida hacia el sureste del
pais.

El aislamiento en la planificacion y la falta de coordinacion metropolitana en
esta zona, tienen su expresion mas clara en la Av. Texcoco, la cual marca el
limite entre el Municipio de Nezahualcéyotl y la delegacion Iztapalapa. Tal y
como se ve en la Figura 5. 47, esta vialidad cuenta con dos cuerpos divididos
por un camellén, el cual presenta un desnivel entre 0.5 y 1.5m dependiendo del
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tramo. La delegacion Iztapalapa se encarga del sentido poniente — oriente y el
municipio del oriente — poniente.

oy B 1
R :l.liit-"; _l'*

Iztapalapa. Fuente: Francisco Olvera para el periédico “La Jornada”

De esta forma es posible observar una completa disparidad entre ambos
cuerpos de la via; los colores de las pinturas de guarniciones varian, los
programas de mantenimiento, pavimentacién y pintura no concuerdan, la
semaforizacion es indistinta entre un sentido y otro e inclusive existen algunos
retornos sin salida, que son construidos por alguna entidad y posteriormente
blogueados por la otra.
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Figura 5. 48 Mejors y deterioros de I'a movilidad vehicular en la frontera Oriente del DF con el
Estado de México. Fuente: Elaboracion propia

La condicion de “tierra de nadie” hace al camellébn un sitio perfecto para
depositar cascajo y residuos que no son aceptados por los camiones de
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basura, asi como para la ubicacibn de cualquier uso irregular que las
dimensiones de este espacio permitan (puestos de comida, compra y venta de
autopartes de dudosa procedencia, una improvisada y peligrosa mini cancha de
fatbol, entre otros)

En la Figura 5. 48 se muestran las mejoras y los deterioros de la movilidad
vehicular en esta zona. Como se aprecia, el deterioro es una constante, ya que
cada mafiana esta zona intenta dar servicio a un gigantesco numero de
vehiculos que ingresan hacia el Distrito Federal, provenientes tanto del sureste
del pais, como de los municipios conurbados del oriente.

La Calzada Ignacio Zaragoza, a pesar de contar con cuatro carriles en los
cuerpos centrales y tres en cada lateral, constantemente presenta
congestiones por la sobre utilizacion de la via. En el desafortunado caso de que
exista algun percance (que suelen ser comunes), se llegan a formar filas de
vehiculos de kilbmetros de longitud.

En esta zona, se repite una vez mas la problematica en donde se cuenta con
una sola via de acceso, la cual estd completamente rodeada de zona urbana
inconexa y que es utilizada por dichas zonas urbanas como la principal
alternativa de conexién con la red del DF.

5.2 Futuros Impactos y Posibles Repercusiones Espaciales de
los Principales Proyectos Viales

El futuro de la Red Vial de la Ciudad de México, abre las puertas a un buen
nuamero de posibilidades que deben de corresponder directamente con el futuro
deseado de la ciudad en materia de desarrollo sustentable, competitividad y
calidad de vida de sus habitantes.

Los resultados obtenidos en esta tesis, han sido integrados al proyecto
denominado “Bases para el plan rector de vialidad del DF” del Instituto de
Ingenieria de la UNAM (Lozano et al, 2005), el cual representa un importante
avance en la materia, sometiendo al analisis macroscépico del flujo vehicular
diversos escenarios de proyectos de infraestructura vial que los principales
expertos, dependencias gubernamentales y empresas consultoras tienen
contemplados, con el fin de determinar el impacto y el funcionamiento conjunto
de todos los proyectos.

Para poder llegar a esta determinacion, se realizaron diversas actividades a lo
largo de afio y medio, que finalmente se resumen en una cartera de siete
proyectos de gran envergadura.

5.2.1 Quién es Quién en materia de Proyectos

Los analisis macroscopicos del comportamiento futuro del flujo de automoviles
particulares para los afios 2008 y 2012, tuvieron como objetivo principal la
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determinacion de la viabilidad operativa de los proyectos de infraestructura vial
gue deben de considerarse dentro del nuevo plan rector.

Estos proyectos fueron sometidos a un método de ordenamiento de analisis de
decisiones multicriterio para poder determinar la prioridad de cada uno y para
establecer el conjunto de obras futuras que deberian de ser analizadas
mediante modelos de asignacion del trafico, para cada horizonte de estudio.

El método de decisién multicriterio utilizado para este caso fue el ELECTRE IV
(Cfr Lozano et al, 2005). Las variables consideradas como criterios
condicionantes de la decision fueron:

1. Los Porcentajes de disminucién de Emisiones contaminantes con
respecto al escenario 2008 BASE (en donde se piensa en el 2008 sin ni
un nuevo proyecto)

2. La Relacion de Kilémetros de vialidad congestionados dentro del
escenario

3. El Costo financiero de la construccién de los proyectos y

4. Los Impactos Urbanos Negativos

En la Tabla 5. 1 se presenta un resumen de los criterios enlistados
anteriormente

Tabla 5. 1 Criterios utilizados en la evaluacion de los escenarios correspondientes al 2008.
Fuente: Lozano et al, 2005

% de Disminucién respecto a 2008 Base

Escenarios HC CO NOX Relacion  [Costo Impactos Urbanos
2008 2PTOREO 16.80% 16.03% 6.95% 3.88 ALTO ALTO

2008 2PVIADUCTO 14.02% 14.41% 6.51% 3.90 MUY ALTO MUY ALTO

2008 Base 0.00% 0.00% 0.00% 2.42 NULO NULO

2008 CIRCINT 1.44% 0.97% -0.76% 2.63 BAJO BAJO

2008 E3OTE 0.70% 1.19% 0.25% 2.79 MEDIO BAJO

2008 LV-CM 11.63% 10.94% 3.39% 2.92 MUY ALTO MUY ALTO

2008 POteNteGC 23.03% 22.68% 9.15% 4.45 ALTO BAJO

Con estos criterios se procedi6 a aplicar el método mencionado, cuyo resultado
se presenta en la Tabla 5. 2.

Tabla 5. 2 Jerarquia de los proyectos estudiados de acuerdo al método de decision multicriterio
ELECTRE IV. Fuente: Lozano et al, 2005

Destilacion Destilacion Abreviacion Descripcion

Descendente | Ascendente
1° 1° 2008 POteNteGC Periférico Oriente, Norte y Vialidad del Gran Canal
2° 2° 2008 2PTOREO Segundo piso hasta Toreo
3° 4° 2008 CIRCINT Cierre del Circuito Interior
4° 3° 2008 Base Escenario Base
5° 6° 2008 E3OTE Consolidacion del Eje 3 Oriente
6° 5° 2008 2PVIADUCTO (segundo piso sobre Viaducto
7° 7° 2008 LV-CM Arco Transmetropolitano Arco La Venta - Colegio Militar

De acuerdo a los resultados de la técnica de decision multicriterio, se obtiene
que la mejor combinacién de proyectos para el afio 2008 son: la conclusion del
anillo Periférico en sus arcos Oriente y Norte, la construccion de la vialidad del
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Gran Canal, la construccion del Segundo Piso sobre periférico hasta Toreo, y la
conclusion del Circuito Interior en su tramo Suroriente.

Tabla 5. 3. Proyectos analizados y propuestos para su analisis.
Fuente: Elaboracion propia con datos de Lozano et al, 2005.

Conclusion del anillo Periférico en sus arcos Oriente y Norte
2008 [construccion de la vialidad del Gran Canal

Segundo Piso sobre periférico hasta Toreo

Conclusion del Circuito Interior en su tramo Suroriente

Arco Colegio Militar — Chalco — Ecatepec

Consolidacion del Eje Troncal Metropolitano sobre el Eje 3
2012 . y . .
Oriente y con una conexion del mismo al anillo
Transmetropolitano

Mientras que para el 2012 son: La continuacién del Anillo TransMetropolitano
en su Arco Colegio Militar — Chalco — Ecatepec y la Consolidacion del Eje
Troncal Metropolitano sobre el Eje 3 Oriente mediante la conexién de dicho eje
con el anillo TransMetropolitano en la zona sur de la ciudad.

En la Tabla 5. 3 se hace un resumen del conjunto de proyectos que se
proponen como estratégicos para los horizontes futuros dentro de las bases de
plan rector de vialidad para el DF. Se han dividido por afios, y se considera que
a cada nuevo horizonte le precede todo lo enlistado en la zona anterior. Al
horizonte 2008 evidentemente le preceden todas las obras que se han
mencionado en el capitulo.

5.2.2 Comparando al 2008

En la Figura 5. 53 se ilustran los nuevos proyectos considerados para el
analisis del comportamiento del flujo de autos particulares durante el afio 2008.

De los cuatro grandes proyectos que se muestran, solamente el Segundo Piso
hasta Toreo significa una nueva infraestructura vial, ya que los otros tres son
parte del antiguo plan rector y significan la finalizacion de obras en donde ya se
cuenta con el derecho de via y que de una manera muy sencilla simplificarian
de una manera sin precedentes, el flujo de los automdéviles por la zona oriente
de la ciudad.

Tanto la Conclusién del Anillo Periférico como la conclusién del Circuito Interior
y la Construccion de la Via Rapida del Gran Canal, significan la modificacion de
una vialidad existente, en vialidades de acceso controlado de altas
especificaciones, con derecho de via mediante pasos a desnivel y altas
velocidades de circulacion.

Evidentemente el conjunto de nuevas vias que se muestran para el 2008 en la
Tabla 5. 3, modifican por completo para los vehiculos, la movilidad actual de la
ciudad, aunado a esto, es importante recordar que dicha movilidad se
encuentra sujeta a las tasas de crecimiento del parque vehicular asi como de
todos los indices de expansion y crecimiento del AUCM, por lo que el
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fendmeno dista mucho de ser sencillo, tal y como se observa en las siguientes
comparativas.
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Map layers
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Figura 5. 49 Combinacion de proyectos presentada por el Instituto de Ingenieria para el
escenario 2008. Fuente: Lozano et al, 2005

Kilameters

En la Figura 5. 50 se observan las variaciones de la congestion vehicular de
autos particulares por ZAT's entre el afio 2003 y el 2008. Tal y como se
mencionod anteriormente, se mantiene la comparativa con el 2003 con el fin de
contar con una base de cotejo en todos los escenarios. Es por ello que no se
puede olvidar que los resultados de la variacion contemplan ademas de los
nuevos proyectos, el crecimiento natural de la ciudad a partir del 2003 hasta la
fecha del escenario.

De la figura se puede observar que las mejoras con respecto al 2003 parecen
ubicarse de manera dispersa en el centro y norte del Distrito Federal, asi como
hacia el poniente de la entidad y el norte de la ciudad en la salida hacia
Querétaro. Llama la atencion los deterioros importantes de las zonas de
Tlalpan, asi como de Xochimilco y parte de Alvaro Obregon.

Naucalpan y Cuautitlan aparecen seriamente afectados. El resto de las zonas

muestran modificaciones marginales tanto positivas como negativas, en tonos
grises y amarillos.
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Figura 5. 50. Variaciones de la Congestion Vehicular de autos particulares por ZAT’s entre
2003 y 2008. Fuente: Elaboracién propia.

21

Al hacer un acercamiento y sobreponer la Red Vial y las consideraciones de
nuevas infraestructuras para este afio (Figura 5. 51), es posible identificar mas
claramente el efecto de éstas en los indices de congestion. La vialidad del Gran
Canal parece tener efectos positivos sobre la zona oriente de Ecatepec,
mientras que la zona poniente sucumbe ante el crecimiento de la ciudad. Algo
semejante sucede con las delegaciones Venustiano Carranza e Iztapalapa y
con el Municipio de Nezahualcdéyotl, los cuales a pesar de contar con el arco
oriente del Periférico se presentan con deterioros muy importantes en sus
niveles de congestion.

El arco norte del periférico parece brindar buenos resultados y una muy
necesaria movilidad oriente — poniente por debajo de la sierra de Guadalupe en
el municipio de Tlanepantla y la delegacién Gustavo A. Madero.

Resulta muy interesante observar todas las mejoras que se suceden en el
cuadrante sur oriente del anillo central con el cierre del circuito interior,
practicamente toda la delegacion Iztacalco y buena parte de Iztapalapa se ven
beneficiadas por esta accion.
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Figura 5. 51. Acercamiento a la zona oriente de la ciudad, mostrando las variaciones de la
Congestién Vehicular de autos particulares por ZAT'’s entre 2003 y 2008.

Fuente: Elaboracion propia.

Al poniente el segundo piso hasta Toreo parece combinarse negativamente con
el crecimiento de la zona, generando deterioros moderados desde Chapultepec
hasta la frontera con el Estado de México, con excepcion de las Lomas de
Chapultepec y Chapultepec Polanco en donde se muestra alguna mejora
moderada.

En esta etapa del andlisis comienza a ser evidente que a pesar de los
esfuerzos que se hagan buscando brindar una oferta eficiente de vialidades en
la ciudad, de seguir los indices de crecimiento como ahora, la demanda
superara cualquier intento y generara fuertes dificultades a futuro.

5.2.3 Comparando al 2012

Finalmente, para el afio 2012 se sugiere la construccion del arco Colegio Militar
— Chalco — Ecatepec, asi como la consolidacion del Eje Troncal Metropolitano
mediante su conexién con el Anillo Transmetropolitano en la zona sur de la
delegacién Xochimilco tal y como se ilustra en la Figura 5. 52.
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Figura 5. 52. Proyectos :planteados para su Iimplantacién en el 2012 (Conexién del tramo
Colegio Militar — Ecatepec con el Eje Troncal Metropolitano). Fuente: Lozano et al, 2005

El analisis de las variaciones entre el 2003 y el 2012 se muestra en la Figura 5.
53; en ésta se observa como practicamente el 90% de las mejoras con
respecto al 2003 se han vuelto marginales y son los deterioros importantes y
muy importantes los que abundan en la imagen.

Sin embargo vale la pena rescatar el hecho de que si se llegase a la situacién
presentada, los esfuerzos de conclusion de grandes vias alguna vez
propuestas, logran mantener mejoras importantes, menores y marginales por
todo el centro, suroriente y norte del Distrito Federal ain después de nueve
afios de desarrollo bajo las actuales tasas de crecimiento, las cuales son muy
altas en algunas zonas.

En la Figura 5. 54 se observan mejoras muy importantes en la frontera de
Tlahuac e Iztapalapa, asi como en el sur de Tlanepantla y el norte de la
delegacion Gustavo A. Madero.

Llama la atencion lo complicado que se vuelve la zona de lomas al poniente de
la ciudad dentro de los territorios tanto del Distrito Federal como del Estado de
México, y en lo particular preocupa de sobremanera el gran conflicto que se
forma en la zona del cruce de la Av. De los Insurgentes con el anillo Periférico
Sur.
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Figura 5. 54 Acercamlento a la zona oriente de la ciudad, mostrando las variaciones de la
Congestién Vehicular de autos particulares por ZAT'’s entre 2003 y 2012.

Fuente: Elaboracién propia.
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5.2.4 Reflexiones sobre el futuro

El futuro de la ciudad depende uUnicamente de nosotros; el prondstico del
comportamiento futuro del transito vehicular se encuentra sujeto a un gran
namero de variables, por lo que la planificacion de la infraestructura vial y del
desarrollo urbano, debe de sujetarse a un plan central, flexible y objetivo que
apunte hacia la imagen de la ciudad deseada.

El esfuerzo realizado para la generacion de lo que pueden ser las bases para
un nuevo plan rector de vialidad de la ciudad de México, debe de
complementarse mediante la definicion real, objetiva y sustentable del
desarrollo de la ciudad.

Es prioritario que los futuros tomadores de decision, eviten la tentacion de las
obras populares y majestuosas que responden mas a una aspiracion personal
gue a las verdaderas necesidades de la operacién de la ciudad.

Hay mucho que se puede hacer y muchas las propuestas que parecen tener
sentido, pero sin un objetivo general definido, todas estas parecen a la deriva
en un mar de debates y descalificaciones que no inmutan ni detienen para
nada al crecimiento urbano sea formal o informal y las necesidades de la
poblacién.
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Durante el desarrollo de la presente investigacion se han estudiado los
principales fenédmenos que dieron forma y que hoy en dia actdan y condicionan
el futuro de la Red Vial de la Ciudad de México.

Una de las aportaciones mas importantes de este trabajo, es el desarrollo de
una nueva metodologia de investigacion, que permite hacer uso de
herramientas de andlisis espacial, para la representacién fisica de situaciones
gue caracterizan los principales problemas de ocupacion del territorio y
movilidad de la ciudad.

Este tipo de representacion grafica permite visualizar y prever mas facilmente
situaciones complejas, que requieren de una especial atenciéon y que
dificilmente serian contempladas sin la combinacion de informacion que
permite dicha herramienta.

Es asi como se han obtenido una serie de resultados ya expuestos en el texto,
los cuales son la base de conclusiones las cuales se muestran a continuacion.

Al estudiar la evolucién

Debido a la falta de comunicacion y coordinacion entre los diferentes actores
del fendmeno metropolitano, durante muchos afios, no se ha podido contar con
una definicion, que sea acatada sin reparos por todas las instituciones y niveles
de gobierno, acerca del area en que se desarrolla la Ciudad de México. Y
aungue es probable que nunca se llegue a una conceptualizacién politica tan
contundente, resulta necesario que al menos exista una idea comuan de lo que
fisicamente significa el espacio que habitan cerca de 20 millones de personas.

Para poder llegar a una definicién clara de este tipo, es necesario contar con
herramientas de planificacion y gestién eficientes, que marquen la pauta en el
qguehacer metropolitano, para que a partir de estas acciones estratégicas, no
exista duda acerca de los programas, organismos e instancias involucrados en
ellos.

Por el momento, para la elaboracion de esta investigacion de tesis, se ha
definido un Area Urbana de la Ciudad de México siguiendo las definiciones
clasicas del urbanismo que se refieren especificamente al area contigua
edificada, lo que comunmente se conoce como “mancha urbana”, con el
objetivo de concentrar el andlisis en el la continuidad urbana y en el papel que
desempenia la red vial en su zona mas compleja.

De esta manera se procede a hacer al analisis de la evolucion del crecimiento
urbano, particularmente durante el siglo XX, el cual ha sido en definitiva el mas
activo de los 600 afios de historia de la ciudad.
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El analisis de la evolucién del crecimiento urbano, ya ha sido realizado en
diversas ocasiones, siempre avocado a los fendmenos sociales, econémicos y
politicos que dieron paso al desarrollo, sin embargo, las expresiones espaciales
gue estos momentos y situaciones propiciaron sobre el territorio, han sido poco
especificadas.

Es por ello que en el capitulo primero, se ha desarrollado un analisis en
paralelo, en donde se estudia por un lado el fendmeno econémico, politico y
social y por otro se detallan espacialmente, las consecuencias de estos
sucesos dentro del territorio. El objetivo de este ejercicio es encontrar una
explicacién a la configuracion actual de la traza urbana y de la red vial de la
ciudad.

De este primer capitulo se puede concluir que el tradicional desarrollo
centralista de México, ha generado que su ciudad capital sea el reflejo fisico de
las politicas econdmicas y sociales de los distintos gobiernos de la nacién. Los
Ultimos cien afios han sido sin lugar a dudas el ejemplo mas claro de una
ciudad extremadamente sensible a los procesos politicos y econémicos, a un
grado tal que pareciera emular la susceptibilidad de un ser vivo que siente y
reacciona ante los fenémenos externos®.

Como huella de la historia reciente del pais, la Ciudad de México muestra un
mosaico multifuncional de zonas, las cuales han ido surgiendo en torno a las
cambiantes voluntades politicas y concepciones espaciales de los gobiernos y
sus habitantes.

La pérdida de la supremacia de la ciudad como el principal centro industrial del
pais, ha hecho que las dos hegemonias que se mantienen, la politica y la
econdémica, generen cambios en los usos de suelo industriales y busquen la
reconstitucion de los espacios en zonas que brinden un mejor desempefio
econémico?, modificando asi el estilo de vida de los ciudadanos y por
consecuencia todos los esquemas de movilidad y los deseos de viaje de la
poblacién.

Al pensar en la expansion

A partir de este primer diagnéstico, resulta I6gico pensar que el siguiente paso
es la determinacion de cuales serian las tendencias de expansion del AUCM,

! El pais aun resiente el manejo tradicional centralista de la gran ciudad capital con expresiones
tan simples pero significativas, como el hecho de encontrar sefialamientos carreteros que
indican la ruta y el kilometraje hacia la ciudad de México, en poblaciones tan alejadas como
Tijuana o Cancun. Sin embargo, estos simbolismos se difuminan al llegar a la ciudad, donde se
observa un espacio inmensamente poblado y dividido en distintas entidades federativas que
administran y ejecutan las acciones de manera indiferente entre si, en medio de una lucha de
poder econdmico y politico que rompe con el mito de la poderosa gran ciudad que domina el
territorio nacional.

2 Transformando fabricas en centros comerciales, estaciones de tren en bibliotecas, bodegas
en centros de exposicion, entre otros.
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las cuales se incluyen como parte del pronéstico de los fendmenos asociados a
la movilidad de vehiculos que se analiza en este estudio.

Para poder definir las tendencias de expansion de la ciudad es necesario
considerar que éstas estan sujetas a diversos factores, los cuales poco a poco
se van expresando mediante la ocupacion del territorio. Como es de esperarse,
el estudio de este tema ocupa a un buen numero de investigadores, de cuyos
trabajos destacan dos teorias que actualmente condicionan la definicion de
dichas tendencias.

Por un lado existe la idea de la generacion de “periferias expandidas” en donde
se trata el fenomeno de la extension del area de influencia sobre las
poblaciones aledafias, de una manera directa y mucho mas intensa, al grado
de concebir la formacion de una ciudad policéntrica, en donde las actividades y
los desplazamientos adquieren un nuevo valor y sentido.

Mientras tanto y de manera complementaria, existe el fenémeno del retorno y
revalorizacion de las zonas centrales de la ciudad, en donde a través del
discurso de la recuperacion de los sitios patrimoniales, se ha estructurado la
red de subcentros inmersos en la zona consolidada de la ciudad, los cuales
junto con sus contrapartes de la periferia expandida, integrardn una gran
ciudad policéntrica.

Ademas de estas dos teorias, existen dos elementos fundamentales que
siempre han estado ligados con el desarrollo de las zonas urbanas y que no
deben de ser la excepcién en este caso.

En primer lugar se encuentra la interaccion entre la infraestructura de
transporte y el desarrollo urbano, ya que es bien sabido que la factibilidad de
desarrollo viene directamente relacionada con el grado de accesibilidad con
gue cuenta la zona. Histéricamente, en la Ciudad de México el grado de
accesibilidad se determina a través de la red vial. Si se analiza con detalle la
configuracién actual de la red, es posible distinguir algunas tendencias hacia el
futuro, sobre todo al considerar la influencia que pueden tener los proyectos de
vialidades de envergadura regional.

El segundo elemento son directamente las fronteras fisicas de crecimiento, las
cuales corresponden a las condiciones topogréficas del territorio, las cuales si
bien son continuamente desafiadas, si representan una condicionante de la
calidad de vida de los habitantes y de la factibilidad del correcto desarrollo de la
urbe.

Al analizar las dos teorias y los dos elementos fisicos mencionados, se llega a
un prondstico esquematico del crecimiento el cual se muestra en el capitulo
segundo. Los elementos analizados para la elaboracion de dicho prondéstico,
permiten concluir que la Ciudad de México, en una forma sin precedentes,
evoluciona hacia la consolidacién de una periferia expandida y de una ciudad
polinuclear, en donde el centro deja de ser el principal nicleo y pasa a ser un
subcentro mas de la red de sitios de desarrollo econémico que se expande por
toda la ciudad.
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De esta forma, el cambio de las principales actividades productivas de la urbe,
junto con la nueva organizacion de su territorio, han hecho que las necesidades
de desplazamiento se transformen mucho mas rapido que los olvidados planes
rectores del metro o de vialidad.

Las actualizaciones de los estudios que permiten conocer los deseos de
movilidad de la poblacion, asi como los programas de monitoreo de datos
viales que caracterizan lo que sucede dia con dia en esta Mega Ciudad, han
sido postergados. En la actualidad, la planificacion del transporte se sigue
haciendo con base en una encuesta con doce afios de antigiiedad® y en
estudios de campo inconsistentes y de baja confiabilidad que no permiten la
obtencién de datos certeros.

Esta situacion ha permitido que los gobiernos de los tres niveles, propongan y
dispongan indiscriminadamente de proyectos de transporte de gran impacto,
sin que nadie tenga los elementos suficientes como para discutir la factibilidad
de los mismos, dentro de una idea organizada y bien planificada del territorio.

Sobre las presiones en la vialidad existente

Aunada a esta situacion, se encuentra la terrible falta de coordinacion
metropolitana, la cual se ha agudizado con la diversificacion de los proyectos
politicos y las visiones de ciudad en las entidades involucradas.

El nivel de incomunicacion y falta de voluntad politica, ha llegado al grado de
permitir la creacion de programas de desarrollo urbano del Distrito Federal y del
Estado de México, que no sélo son indiferentes entre si, sino que ademas
proponen estrategias que pareciera, buscan dirigir el desarrollo de forma
individualista hacia cada entidad, sin importar el bien comun de los ciudadanos
de la metrépolis.

Este tipo de politicas hace que la red vial sufra los impactos directos de un
crecimiento que si bien es ordenado dentro de cada municipio o0 entidad,
resulta incoherente para el funcionamiento general de la metrépolis. Las
condiciones de operacion de la vialidad dependen directamente de la actividad
gue se desarrolle dentro de cada area de la ciudad, asi como de la opcién de
conectividad que presente cada via.

Es por esto que, si una zona modifica su uso de suelo o incrementa su
densidad de poblacion, la vialidad se vera inmediatamente afectada tanto en
sus niveles de operacién, como en sus ofertas de movilidad.

Como una primera aproximacion y con el objetivo de proponer una nueva
metodologia de analisis, se gener6 un Sistema de Informacion Geogréfica
(SIG) muy ambicioso que alberga la posibilidad de contar con informacién
georreferenciada de cada una de las acciones de vivienda que se desarrollan

® INEGI, 1994.
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en la ciudad, con la posibilidad de contar con datos como: institucién
promotora, compafiia constructora, valor del suelo, valor de la propiedad,
metros cuadrados de construccién, nivel socioeconémico a quien se dirige el
proyecto, etc. Este SIG, permite la interrelacion de datos de una manera sin
precedentes, mediante la visualizacion espacial de los fenomenos que pudieran
tener alguna relacion con la generacion de vivienda dentro de la ciudad.

Para alimentar el sistema se realizd un esfuerzo muy importante de
recopilacion de informacién correspondiente a la ubicacién espacial, con el
mayor grado de detalle posible, de las distintas acciones de vivienda que se
generaron tanto en el Distrito Federal como en los municipios conurbados del
Estado de México.

La informacion que se obtuvo permitié identificar el tipo de accion de vivienda y
su ubicacion a nivel Colonia, de todos los desarrollos de vivienda que fueron
aprobados por las instancias correspondientes del DF durante la administracion
2000 — 2006. Para el Estado de México Unicamente se pudo obtener
informacion a nivel municipio, debido a que los datos mas detallados, si es que
existen, estan en poder de cada uno de los 58 municipios y probablemente en
formatos completamente incompatibles entre si. Esta discrepancia marca una
vez mas la necesidad de contar con un organismo del gobierno metropolitano
gue coordine este tipo de informacion y le dé sentido y orden a los esfuerzos en
la materia.

Tragicamente esperado, resulta el hecho de no contar con la ubicacion precisa
de los asentamientos irregulares, los cuales, en otras ocasiones han tenido un
papel importante en la presibn que se ejerce sobre la vialidad. Segun
comunicaciones verbales, el Instituto de Geografia de la UNAM desarrolla un
proyecto aun no publicado, en donde por medio de técnicas de percepcién
remota, se podra conocer la ubicacion exacta de estos nuevos asentamientos,
mientras tanto, el presente trabajo asume que la ubicacion de dichos
asentamientos no es primordialmente en la zona consolidada de la ciudad, que
es en donde se ha realizado el analisis del impacto a la vialidad construida.

Tomando en cuenta lo anterior, es posible introducir la informacién obtenida en
un Sistema de Informacion Geografica el cual permite obtener un indice de
Impacto sobre la Vialidad ante la Construccion de Vivienda (IIVICOV), con el fin
de identificar cual es la intensidad y cuales son las principales vialidades que
estan sometidas a la presion local de los nuevos desarrollos.

Haciendo el analisis de dicha informacion, se concluye que la lucha por el
control politico del baluarte més importante de la nacién, ha hecho que el
gobierno y la coordinacién de la metropoli se compliquen hasta el grado de
volverse casi inexistentes. La planificacibn de los procesos urbanos entre
entidades se realiza no s6lo de manera independiente, sino contradictoria.
Mientras unos hablan de “Re — Densificacién”, otros tratan el concepto del
“Desdoblamiento”.

De esta forma, la red vial de la ciudad se ve sujeta a diferentes demandas que
van desde el incremento de flujo directo en las vialidades existentes en el
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centro de la ciudad, hasta la necesidad de nueva infraestructura en las
llamadas zonas de consolidaciéon urbana del Estado de México.

El GDF declar6é a su propia area urbana como la principal reserva territorial,
concentrando asi la mayoria de las acciones de vivienda en antiguas colonias o
en sitios de intensa actividad comercial.

Se construyé de manera eficiente y lucrativa cuantos desarrollos inmobiliarios
fueron posibles en funcién de las areas disponibles. Pero para la vialidad no
existieron nuevos espacios; la oferta del transporte no se desarrollé a la par y la
presion proveniente de la euforia constructiva nunca fue realmente
contemplada por los encargados del desarrollo.

Hoy en dia, grandes zonas de las delegaciones centrales de la ciudad
comienzan a presentar serios problemas de congestion vehicular, disminucién
de la capacidad en las calles por el estacionamiento en la via publica, asi como
el detrimento en la imagen urbana mediante la “invencion” de lugares de
estacionamiento sobre las aceras, vulnerabilidad al patrimonio con el aumento
del robo de vehiculos y autopartes, sin mencionar otros fuertes conflictos
relacionados con la dotacion de agua potable y el suministro de la energia
eléctrica (vid supra Tabla 3.1).

Ante el incremento en la demanda y el correspondiente aumento en los precios,
el término de vivienda de interés social ha perdido su significado original, lo que
ha permitido el surgimiento de nuevas y descaradas definiciones a las
viviendas infrahumanas de 40 y hasta 30m2 conocidas como vivienda popular
o vivienda economica.

Mientras tanto, en el Estado de México, la busqueda de la consolidacion
urbana de los subcentros del norte del AUCM, ha generado que algunas de las
principales vialidades que actualmente se usan como tramos carreteros de
gran importancia para el intercambio comercial de la metropoli, hoy se vean
completamente saturadas con viajes de caracter local y con ocupaciones de
tipo residencial y comercial en su suelo adyacente.

Lo anterior obliga a la planificacion de nuevas vialidades que estructuren el
crecimiento de la zona y que liberen la operacion de los tramos carreteros
actualmente saturados.

Sobre la necesidad de nueva infraestructura

Como parte de un circulo vicioso en donde todos los factores se provocan y se
alimentan entre si, el problema de acceso al suelo urbano ha hecho que
muchas personas vivan a grandes distancias de sus centros de trabajo, lo que
al sumarse con la deficiente operacion de los accesos a la zona central de la
ciudad, hace que estas personas sufran la necesidad de invertir varias horas al
dia, solamente en la transportacion de sus casas hacia sus centros de trabajo y
viceversa.
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Ahora bien, este sacrificio tiene un limite y como se ha expresado en el
documento, este limite se define por las horas de suefio y convivencia familiar
que el individuo esté dispuesto a sacrificar. Es decir, la expansion fisica de la
urbe mantiene una relacion directa con la posibilidad de movilidad suburbana y
la calidad de vida de sus habitantes.

Es por esto que ante la falta de modos de transporte suburbanos eficientes, la
tendencia natural es la busqueda de un mejor nivel de vida mediante la
estructuracion de subcentros urbanos que den la posibilidad de trabajar y
desarrollarse en sitios menos alejados del hogar®.

De esta forma, en el capitulo cuarto se ha realizado un estudio de los tiempos
promedio de desplazamiento en autos particulares que existen entre las zonas
de la ciudad y los subcentros urbanos que hasta el momento han sido
identificados. Haciendo uso del Sistema de Informacion Geografica, se ha
obtenido una clasificacion de zonas en funcién del tiempo promedio que les
toma movilizarse dentro del AUCM.

Esta distribucion ayuda a identificar las zonas que se encuentran sujetas a las
peores condiciones de conectividad, en funcion de los grandes tiempos de
recorrido que se generan, ya sea por la distancia o la congestion que se
presenta en el camino. También es posible observar aquellas zonas con
tiempos de desplazamiento mas cortos, lo que permite disefiar las estrategias
de saturacion de la periferia metropolitana.

Haciendo uso de dicha informacion y combinandola con datos de crecimiento
de la flota vehicular, el nimero de viviendas en el censo del 2000 y la
distribucion de acciones de vivienda obtenida anteriormente, se obtuvo un
indice Compuesto de Demanda de Infraestructura Vial (ICODIV), el cual
pretende identificar las zonas que estan sujetas a las peores condiciones de
movilidad dentro de la ciudad y que por tanto demandan nueva infraestructura.

Este indice ha servido para que por medio de la superposicion de informacion,
se puedan identificar aquellos predios que podrian estar en las zonas de mas
dificil acceso® y también para definir probables corredores y zonas que
alberguen nuevas alternativas de vialidad.

Los datos que el ICODIV arroja, permiten concluir que independientemente de
las acciones emprendidas por los gobiernos, la ciudad ha continuado con su
desarrollo y a la par del fenobmeno de subcentros urbanos, ha producido
cambios en el estilo de vida de aquellos habitantes que poseen autos
particulares a su servicio. Esto ha generado la modificacion de los deseos de
viaje de este grupo, quienes ahora utilizan de manera mas amplia el territorio,

* Dentro del estudio de la movilidad urbana, hablar de lejanias, involucra ademas del factor
distancia, el factor tiempo, el cual es igual de importante que el primero. Ya que pueden existir
sitios fisicamente cercanos, pero operativamente distantes por el tiempo que toma llegar a ellos
a causa de la congestion o la falta de conectividad.

® De acuerdo a la traza del AUCM que report6 el INEGI para el 2002.
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teniendo diversas zonas de trabajo y sobre todo diversos sitios de destino por
la tarde, previos a su llegada final al hogar.

Es importante tomar en cuenta que los subcentros de actividad se originan con
la dependencia inicial hacia el centro de la ciudad, lo que propicia que aquéllos
ubicados en la zona central tengan un nivel mas alto de atraccion que los de la
periferia, generando asi un nuevo esquema de movilidad que genera tiempos
de desplazamiento mas homogéneos en las delegaciones centrales y un
incremento dramatico de dicho tiempo hacia las periferias, lo que hace que
actualmente miles de personas sufran la necesidad de trasladarse durante
largos periodos de tiempo para poder desarrollar sus actividades diarias.

En el documento se establecié que los largos tiempos de recorrido son uno de
los principales limites de la expansién urbana, definiendo asi una frontera
virtual que depende directamente de las posibilidades que tienen los
ciudadanos para trasladarse desde sus casas hasta sus centros de trabajo.

Si los tiempos de recorrido se redujeran, la frontera se veria modificada. Ahora
bien, actualmente parecen existir dos posibilidades para esta modificacién: a) la
implementacion de sistemas de transporte masivo de alta velocidad que sirva
entre el centro y las periferias, y b) la sustitucion de las dependencias hacia el
centro por medio del surgimiento de los subcentros de la periferia como polos
de desarrollo y actividad econdémica.

En ambos casos, la expansion del AUCM se previene menos explosiva y con
grandes espacios que pueden ser explotados como parques urbanos o usos de
equipamiento estratégico.

El analisis del capitulo cuatro ha permitido identificar aquellos sitios con un
mayor déficit de conectividad, asi como aquellas zonas en donde se podria
implementar nueva infraestructura avocada a la movilidad y conectividad de las
zonas que se encuentran en proceso de Saturacion y Consolidacion Urbana.

Al invertir la vision de analisis

Desde el principio de la tesis se trat0 la idea de la conformacion de la red vial
como una consecuencia de la forma en que se fue ocupando el territorio. Sin
embargo, desde el origen de las ciudades, la relacion entre el transporte y los
asentamientos han ido de la mano de una forma muy estrecha, a tal grado que
hoy en dia es dificil distinguir cuél de los dos fenémenos se presenta primero.

A raiz de esto, se ha realizado un estudio de los impactos urbanos que generan
las grandes modificaciones de la infraestructura vial dentro de la ciudad. Para
llevarlo a cabo se tomaron en cuenta las principales obras viales realizadas
entre los aflos 2000 a 2006 dentro del DF y los municipios conurbados.

De cada una de las vialidades estudiadas se obtuvo un analisis esquematico

del impacto que tendria dicha via para la movilidad de la metrépoli y como se
espera que altere las opciones de desplazamientos.
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Mediante una nueva técnica de analisis espacial, se compararon los
comportamientos vehiculares entre los periodos de estudio. Estos datos fueron
migrados de la red vial hacia las areas de la ciudad conocidas como AGEB's®,
para observar de manera mas clara, la modificacion de los niveles de
congestion vehicular que se presentan antes y después de las intervenciones a
la infraestructura.

Se hace una mencibn muy especial sobre las complicaciones en la
comunicacion fisica y la continuidad de la red vial en las fronteras entre el DF y
el Estado de México. Uno de los objetivos de esta mencién, fue la identificacion
de las consecuencias que tiene en la entidad vecina, la modificacion a gran
escala de la infraestructura local.

Y posteriormente para concluir el estudio, se hace una prospeccion de las
condiciones de movilidad y sus consecuencias en el desarrollo urbano, para
diferentes horizontes futuros considerando la puesta en marcha de algunos de
los principales proyectos de infraestructura vial.

Los resultados de este giro en la vision de analisis, hacen concluir que,
considerar Unicamente proyectos de infraestructura vial no sustentara la
demanda futura que se prevé, por lo que este déficit de conectividad debe de
ser tratado con nuevas alternativas mas sustentables que disminuyan el
dominio indiscutible del transporte privado sobre la vialidad.

La Red Vial de la Ciudad de México se encuentra completamente apoderada
por el transporte privado, el cual en términos de la movilidad urbana representa
una alternativa ineficiente, costosa y poco sustentable. La era del petréleo
barato ha llegado a su fin y si la Ciudad de México con sus 20 millones de
habitantes no modifica sus modos de transporte, corre el riesgo de caer en la
inviabilidad de sus actividades a causa de la dificultad para comunicarse
internamente.

Las tendencias actuales de crecimiento del AUCM, indican claramente que el
transporte de superficie mediante automdviles privados esta complicando la
comunicacion entre los nuevos subcentros urbanos.

Durante el presente trabajo se han estudiado las presiones y las demandas que
actualmente existen en la red vial de la ciudad, convencidos de que el uso
indiscriminado de automoviles particulares ha rebasado la oferta de
infraestructura vial y que tiene la capacidad para seguir haciéndolo de manera
ciclica. Por medio de este trabajo, se busca dar un diagndstico y un prondstico
de lo que sucederia si la politica de la ciudad, en materia de transporte,
continla basandose sobre la red vial y particularmente sobre el uso del
automavil privado.

Mediante el uso de las nuevas herramientas disponibles para el analisis
espacial, los planificadores del territorio podemos lograr que los tomadores de

® Area Geoestadistica Basica
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decisiones adquieran conciencia de los fendmenos a los que estamos
sometiendo nuestra precaria infraestructura, para que se defina el rumbo que
debe de tomar la vision y las acciones de la movilidad metropolitana.

Las necesidades viales de la Ciudad de México no se limitan a la construccion
de nuevas vias, sino que ademas, hacen énfasis en la mejora operacional de
las ya existentes y sobre todo en la gestion de la demanda presente.

Las nuevas tendencias deben buscar la inhibicion del uso del automovil
privado, la optimizacibn de los procesos logisticos de distribucion de
mercancias y el fomento al transporte publico de alta calidad que logre romper
la barrera socio — cultural del automaovil, como el anico modo de transporte que
recompensa los logros personales de los individuos.
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