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Introduccién

El presente trabajo tiene como finalidad dar un acercamiento al problema de la movilidad y el
transporte en la Zona Metropolitana del Valle de México conocer las causas del problema y las formas
en que ha sido abordado. Como los demaés problemas que enfrenta la ciudad, el problema del transporte
no puede considerarse de manera unilateral o aislada, ya que la ciudad es una realidad compleja que

para solucionar alguno de sus problemas hay que enfrentarla en su conjunto, como un todo.

Se utilizan principalmente datos del Distrito Federal debido a que el Estado de México no ofrece tanta
informacion respecto al problema del transporte y la movilidad. Cabe aclarar que la Ciudad de México
que en sus inicios estuvo contenida dentro de los limites de las 16 delegaciones, en la actualidad ha
rebasado esos limites juridico-administrativos convirtiéndose en una Metrépoli Policéntrica que ocupa
tanto el territorio del DF como parte de los municipios conurbados del Estado de México y uno del
Estado de Hidalgo.

Entre la vasta gama de problemas urbanos que afectan a la Ciudad de México es de vital importancia el
transporte pues implica la movilidad de la poblacién. Los diversos modos de transporte, publicos y
privados, permiten acceder a los mercados urbanos, principalmente al de trabajo y al de vivienda, pero
también a los mercados de bienes y servicios. La oferta insuficiente, las malas condiciones en que
operan los distintos modos de transporte, el congestionamiento, etc., son factores que inciden en los
costos sociales, que deben ser sufragados publica y privadamente en detrimento de la calidad de vida

que ofrece la ciudad y del nivel de vida que alcanzan sus ciudadanos.

Hoy se llevan a cabo inversiones en “segundos pisos” como una respuesta al déficit de superficie de la
red vial primaria; se anuncia un tren metropolitano radial cuyo propdsito centrales el de conectar las
inmensas y cada vez mas numerosas areas dormitorio de los municipios metropolitanos del norte

(Ecatepec, Coacalco, Tizayuca y otros) con los empleos y servicios ubicados en las delegaciones del



centro de la ciudad (Graizbord, Rowland y Aguilar, 2003); se proponen multiples pasos a desnivel para
reducir el congestionamiento; se disefian corredores metropolitanos para fomentar el uso del transporte
publico, etc. Pero, ¢qué medidas y qué tipo de acciones son realmente necesarias para resolver los

problemas de tanto arraigo y complejidad que enfrenta el transporte metropolitano?

Antes de tomar decisiones el planificador del transporte debe conocer la relacion entre la accesibilidad
y la renta del suelo (Paterson, 1977:154). En esta relacion se expresa la racionalidad de los trabajadores
en el contexto de una estructura urbana que exige estrategias y decisiones de localizacion respecto a la
vivienda y el trabajo (Hansen, 1977:151). Si la vivienda es fija, y ésta es la situacion general que
resulta de un intenso proceso de descentralizacion de la actividad econdémica, el costo o renta
locacional no varia con la distribucion de los empleos. Pero el nimero de oportunidades de
desempefiar una labor se incrementa cuando hay el deseo o la disposicion de realizar viajes rumbo al
trabajo. Sin embargo, cada individuo procurard —en tanto la red de transporte no cambie— maximizar el
ingreso que le queda disponible una vez descontado el costo de transporte (incluyendo el tiempo de
traslado) y la renta de su vivienda. Asi, una condicién de equilibrio en la estructura urbana y en el
transporte sera aquella en que los trabajadores viajen de su vivienda al trabajo hasta el punto en que su
ingreso marginal respecto a la distancia del viaje sea igual al costo marginal del viaje respecto a la
distancia. Esto explica que cuanto mayor sea el valor que se le de al tiempo, menor seré la disposicion
a viajar (Hansen, 1977:142). Y, también, que una vez que la distancia-tiempo aumenta al relocalizar el

lugar de trabajo se comienza a considerar necesario cambiar el lugar de residencia.

La estructura urbana de la ZMVM ha evolucionado de un patron monocéntrico original a uno
policéntrico y, segun Graizbord (2005), llegara a conformar un patrén hiperjerarquico. Al principio, los
viajes seguian una direccion radial centripeda desde todas partes de la ciudad y reconocian un centro
Unico o distrito central de negocios (CBD), que correspondia esencialmente a la delegacion
Cuauhtémoc, donde se localizaba el empleo. En el patrén policéntrico jerarquico se cuenta con
subcentros de segundo orden fuera del centro historico y predominan viajes centripetos y centrifugos.
Un patron hiperjerarquico, por el contrario, es aquel donde coexisten varios subcentros, no siempre
ordenados jerarquicamente, que compiten como destinos de viajes al trabajo y seguramente con otros
propositos, que muestran un patron circular y multidireccional en el que no necesariamente se respeta
una jerarquia nodal, aunque esta al parecer fragmentado en dos &mbitos funcionales: el Distrito Federal

y los municipios metropolitanos.



La primera parte de la tesis trata sobre la importancia que tiene la Ciudad de México y su Zona
Metropolitana aborda los aspectos cuantitativos y cualitativos de la Ciudad de México en el contexto
nacional, asi como su proceso de crecimiento y los problemas que este crecimiento ha generado en
torno a la movilidad y el transporte. Se tratan los temas de la participacion de la Ciudad en la
generacion del PIB nacional, la inversion extranjera, como se organiza econdmicamente la Ciudad y su
zona metropolitana. También se habla sobre la primacia urbana. Los problemas de movilidad en la

ciudad también son tratados y como se cubre la demanda de movilidad de la poblacion.

Después la segunda parte trata los aspectos tedricos y conceptuales del problema de la movilidad y la
Ciudad, asi como del problema del transporte como un problema urbano. En esta seccion de la tesis se
analizan las implicaciones de la concentracion urbana y el crecimiento econémico, la infraestructura de
transporte y la ciudad, el por qué del problema del transporte como un problema urbano, cémo mejorar
la eficiencia del transporte y su estrategia para la reduccién de la pobreza. Ademas se analiza el

financiamiento en el transporte y las politicas de participacion.

La ultima parte esta dedicada a analizar los esfuerzos por iniciar o continuar la coordinacion
metropolitana y los esfuerzos institucionales que se han llevado a cabo para la solucion del problema
del transporte en la metrépoli. Se presenta la informacién de la distribucion del Fondo Metropolitano y

los programas institucionales de transporte.

Por ultimo se presentan las consideraciones finales y la bibliografia. La tesis esta acompafiada de
cuadros y graficas que tratan de hacer mas facil la lectura, asi como de 5 anexos (Generacion de viajes
en la Zona Metropolitana, Delimitacién de la Zona Metropolitana, Participacion Modal de Transporte
en la ZMVM, Ferrocarril Suburbano de la ZMVM, Mapas del Metro, Metrobus, Ciclopista, Trolebus,

Tren Ligero y Sistema RTP) que intentan proporcionar la informacidén de manera mas amigable.



1. Importancia de la Ciudad de México y su Zona Metropolitana

Las ciudades del mundo estan desempefiando un papel cada vez mas importante, en lo que respecta a la
creacion de riqueza, la aceleracion del desarrollo social, la atraccion de inversiones y el empleo de
recursos tanto humanos como técnicos con el objetivo de alcanzar niveles sin precedentes de
productividad y competitividad. A medida que los paises se desarrollan, los asentamientos urbanos son

la fuente de una gran parte de los ingresos nacionales.

En México la poblacion en el siglo XX paso de ser una poblacion rural a una poblacién urbana. Para
1900 so6lo el 28% de la poblacion podia considerarse que vivia en zonas urbanas, es decir, localidades
con mas de 2500 habitantes, sin embargo esta situacion cambid y para el afio 2005 la poblacion urbana
del pais representaba el 76.5% del total.

Porcentaje de la poblacidén que reside en localidades con 2500 y mas habitantes, 1900 a 2005
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La poblacién econdmicamente activa del pais se ocupaba en sus dos terceras partes en actividades
econdmicas primarias y la otra tercera parte lo hacia tanto en la industria como en los servicios. Sin
embargo, esta situacion va cambiando conforme el pais se hacia cada vez mas un pais urbano. De esta
manera para fines del siglo XX més de la mitad de la PEA en México se dedica a actividades del sector

terciario de la economia, el 28% al sector secundario y un 16.3% al sector primario.



Distribucian porcentual de la Poblacion Econamicamente Activa (PEA) ocupada segun
sector de actividad, 1295 a zooo

S0.0
F0O.0
&0.0
S0.0

an.0 |

Dew 3003070

zo.o [
zo.o |

10.0

1595 1900 1910 19=1 1930 1940 1950 1960 1970 1930 1990 1995 p=dululn]

E Primario * - Secundario ® E Terciario <

T De 1295 a 1920 no se hace referencia a ningdn corte de edad para determinar la PEA; desde 1940 a
la fecha, con excepcion de 1960, todas las personas de 12 v mas afios son consideradas
econamicamente activas; para 1960 la PEA se constituwve por la poblacion de 2 v mas afios de edad.
FPara 1950 se especifica que ademas de las personas ocupadas se incluve a guienes estaban
desocupadas en el periodo de 12 semanas antes del levantamiento censal. Para 19290, 1995 v 2000,
los datos se refieren a la poblacidn ocupada.

Segun el ultimo conteo de poblacion y vivienda realizado por el INEGI en 2005, las zonas
metropolitanas en el pais poseen el 54.12 % de la poblacidn total. La Zona Metropolitana del Valle de
México cuenta con una poblacion total de 19,231,829 personas, es decir el 18.62 % de la poblacion
total del pais. Si consideramos ademas a la PEA (personas entre 12 y 64 afios) resulta que en la ZMVM
se concentra el 19.1 % de la PEA nacional. En cuanto a la primacia urbana, la ZMVM ocupa el primer
lugar. (Ver gréfica)

Primacia Urbana de la Ciudad de México 2005
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Fuente: Elaboracion propia con datos del censo de poblacion y vivienda 2005, www.inegi.gob.mx

Las zonas metropolitanas para 2005 con méas de 500 mil habitantes en el pais son las siguientes:



Valle de México 19,231,829

Guadalajara 4,095,853
Monterrey 3,664,331
Puebla-Tlaxcala 2,109,049
Toluca 1,610,786
Tijuana 1,484,005
Ledn 1,425,210
Juérez 1,313,338
La Laguna 1,110,890
San Luis Potosi 957,753
Querétaro 918,100
Mérida 897,740
Aguascalientes 805,666
Tampico 803,196
Cuernavaca 787,556
Acapulco 786,830
Chihuahua 784,882
Morelia 735,624
Saltillo 725,259
Veracruz 702,394
Villahermosa 644,629
Reynosa-Rio Bravo 633,730
Cancun 586,288
Tuxtla-Gutiérrez 576,872
Xalapa 545,567
Oaxaca 504,159

En importancia econémica la Ciudad de México destaca con la generacion de méas del 20% del PIB
nacional y aungue su participacion ha venido a la baja todavia significa una parte muy importante de la

riqueza generada en el pais.

Participacion del DFy el Estado de México en el total del PIB
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Fuente: Elaboracién propia con datos del INEGI, www.inegi.gob.mx



La inversion extranjera directa es otro rubro que encabeza la Ciudad de México pues casi la mitad de
toda la IED que lleg6 al pais en 2005 se concentra en el DF. En el 2001 cuando la IED total Ileg6 a los

27 mil millones de ddlares, al Distrito Federal llegaron casi 20 mmdd, es decir, casi el 73%.

Inversién Extranjera Directa (Millones de délares) Inversion Distrito Estado de
Extranjera Federal México
30,000.00 Directa % %
-
25,000.00 1994 7146 319
20,000.00 4 1995 53.68 7.31
15,000.00 - ' '
10,000.00 | n 1996 60.87 5.25
5,000.00 - 1997 54.76 2.29
0.00 - 1998 47.73 8.93
> o3 © QA 3 ey N & Q e > %) 1 45, 10.22
\903 '\9@ \9@ '\9% qqch '\903 § {790 (190 {790 (190 ,190 999 5.63 0
N 2000 48.73 2.65
N . . 2001 72.92 2.92
‘I:ITotaI Nacional B Distrito Federal OEstado de México ‘
2002 63.27 3.92
Fuente: Elaboracion propia con datos del INEGI, www.inegi.gob.mx 2003 63.36 454
2004 66.87 4.36
2005 46.21 5.31

En cuanto a la composicion del PIB en el Distrito Federal segun el sector econdmico destaca el sector
terciario, seguido por el secundario y el sector primario es casi inexistente. Por lo que la base
economica en el DF son los “servicios y el comercio”. Lo anterior es explicable pues la ciudad de
México ha sufrido una reconversion en su aparato economico y ha pasado de ser una entidad industrial

ha una entidad especializada en los servicios y el comercio. (Ver grafica)

Por su parte en el Estado de México la composicion del PIB estd dominada por la Industria
Manufacturera con mas del 30% del PIB estatal y el sector terciario le sigue en importancia, respecto al
sector primario solo la agricultura destaca con un 3%. Hay que acotar que parte de la actividad

industrial que se ha marchado del DF ha ido a municipios del Estado de México.
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1.1 Din&dmica demogréfica de la ZMVM

En las dltimas décadas, la poblacion de la ZMVM ha mostrado un gran dinamismo y avance
significativo en el proceso de transicién demografica. Dichos cambios guardan estrecha relacion con la
evolucion econémica del pais, el patrén de distribucion de la poblacion y las politicas de poblacion
definidas por el Estado, las cuales durante el periodo pasaron de una orientacion natal hacia otra de

desaliento al crecimiento.

Pueden distinguirse dos grandes etapas en la evolucién demogréfica reciente de la ZMVM; la primera
comprende de los afios cincuenta a los setenta, cuando la ciudad de México crecié a tasas superiores a
los promedios nacionales y lleg6é a ser una de las mas pobladas del mundo. La segunda cubre las
Gltimas décadas, y en ella se produce una desaceleracion del crecimiento demografico, como resultado

de cambios en la tasa global de fecundidad y en los flujos migratorios.

Tasas de crecimiento demografico de la ZMVM, 1900-2010 Tasa de crecimiento media anual de la poblacién, 1895 a 2005
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Fuente: Estimaciones y proyecciones deconspo INEGI. Contsos de Foblacic

En la primera etapa, el crecimiento de la ZMVM se explica tanto por las altas tasas de crecimiento
natural como por la inmigracion proveniente del medio rural y de las ciudades de menor tamafio.
Como resultado de esa dindmica demogréfica expansiva, entre 1950-1970 la ZMVM casi triplicd su

poblacion, al pasar de menos de tres millones de habitantes en 1950 a 8.7 millones en 1970.
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A partir de los afios setenta se produce un cambio en las tendencias demogréaficas de la ZMVM. El
aspecto principal radica en la desaceleracion del crecimiento (moderado en los sesenta y mas
acentuado en la siguiente década); inicialmente fue determinado por la sensible reduccion en la Tasa
Global de Fecundidad (TGF) y por la menor inmigracion, en tanto que en los ochenta ademas de los
citados factores influyd la expulsion de poblacion de la ZMVM. Asi, el nimero de habitantes de las
delegaciones del Distrito Federal y 27 municipios conurbados del Estado de México pasé de 12.81
millones en 1980 a 15.5 en 1990; con ello, en 0.23% del territorio nacional residia 18.5% de la
poblacion total, es decir un poco mas de 25% de la poblacién residente en localidades con méas de 2
500 habitantes. CONAPO (1998:20-23)

Para 1995 la poblacion de la ZMVM pas6 a 17.2 millones, para el afio 2000 a 18.3 millones y para
2005 a 19.2 millones de personas. Ademas segun la delimitacién de zonas metropolitanas elaborada
por CONAPO la ZMVM cuenta con las 16 delegaciones del DF, 58 municipios del Estado de México
y 1 municipio del Estado de Hidalgo y una extensién de 7,815 km?. Es decir, para 2005 en tan sélo el
0.40% del territorio nacional vive el 18.62% de la poblacién del pais y por cada km? en promedio
viven 2460 personas. INEGI (2005)

1.2 Dinémica del poblamiento de la ZMVM*,

Los retos que enfrenta el desarrollo urbano de México en el nuevo siglo estan relacionados con los
cambios que a escala mundial dan forma y contenido al proceso de globalizacion. La apertura
comercial y la reestructuracion econdémica estan teniendo como resultado una localizacion mas
diversificada de las actividades productivas en el territorio nacional, con la consecuente emergencia de

nuevas tendencias en la distribucién poblacional y en la expansiéon e interaccion de las ciudades.

Un ndmero importante de las ciudades de México rebasan hoy los limites del municipio que
originalmente las contuvo y se han extendido sobre las circunscripciones vecinas. En otros casos,

ciudades situadas en municipios contiguos han establecido en su crecimiento contacto fisico, dando

! Basado en CONAPO (1998:27-36)
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lugar a “conurbaciones”. Asimismo, existen ciudades de municipios vecinos que mantienen una
intensa relacién socioecondmica entre ellas sin que necesariamente medie una continuidad urbanistica.
En todas estas situaciones, el comuin denominador es un conglomerado urbano, una zona
metropolitana, cuya extension y funcionamiento involucra a dos o mas circunscripciones politico-

administrativas.

Las zonas metropolitanas son los elementos de mayor jerarquia del sistema urbano nacional, en ellas se
genera 71 por ciento del producto interno bruto del pais® y tienen el potencial de incidir
favorablemente en el desarrollo econdémico y social de sus respectivas regiones. Sin embargo, su
aprovechamiento como elementos articuladores del desarrollo requiere de la participacion de los
diferentes sectores y oOrdenes de gobierno en instancias de coordinacién que propicien la toma de

decisiones concertada sobre una base comun.

En México, desde 1940 la expansion fisica de varias ciudades sobre el territorio de dos 0 mas estados o
municipios ha dado lugar a la formacién y crecimiento de zonas metropolitanas, las cuales han jugado
un papel central dentro del proceso de urbanizacion del pais®. En sentido genérico, la formacién de
zonas metropolitanas corresponde con el desarrollo econémico, social y tecnolégico alcanzado por la
sociedad en un periodo determinado y conforma una estructura territorial compleja que comprende
distintos componentes: la concentracion demogréfica, la especializacion econémico-funcional y la
expansion fisica sobre &mbitos que involucran dos 0 mas unidades politico-administrativas, ya sean
éstas municipales, estatales o en algunos casos desbordando las fronteras nacionales. Por esa razén, las

metrépolis son espacios estratégicos de vinculacion entre las regiones del pais y el resto del mundo.

Al fungir como centros de actividad econémica y de prestacion de servicios a nivel regional, las zonas
metropolitanas representan una gran oportunidad para propagar el desarrollo econémico y social mas
alla de sus propios limites territoriales, lo que requiere del 6ptimo aprovechamiento de sus ventajas

competitivas, incluidos sus recursos humanos y materiales.

2 INEGI, SEDESOL, CONAPO (2004) Delimitacién de las zonas metropolitanas, p.8

® El término zona metropolitana se acufié y desarroll6 en Estados Unidos a partir de los afios veinte del siglo pasado y se
utiliza la mayoria de las veces para referirse a una ciudad “grande” cuyos limites rebasan los de la unidad politico-
administrativa que originalmente la contenia; en el caso de México, dicha unidad es el municipio (Negrete y Salazar,
1986:98-99). En el pais, este proceso se inicid en la década de los cuarenta en las ciudades de México, Monterrey, Torredn,
Tampico y Orizaba (Sobrino, 1993:125).
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La gestion de las zonas metropolitanas implica la concurrencia de dos 0 mas gobiernos municipales, y
en ocasiones estatales, con sus respectivas autoridades, quienes pueden tener planes y proyectos no
necesariamente convergentes. La falta de acuerdos en la atencion de los problemas de las metropolis,
las diferencias en la normatividad urbana, las disposiciones administrativas contrapuestas y la ausencia
de mecanismos eficaces de coordinacion intersectorial e intergubernamental, representan serios
obstaculos para el adecuado funcionamiento y desarrollo de las metrdpolis, particularmente en lo que
se refiere a la planeacion y regulacion de su crecimiento fisico, la provision de servicios publicos
(Agua potable, drenaje, alumbrado, recoleccion de desechos sdélidos, transporte y seguridad,

principalmente.) y el cuidado de su entorno ambiental.

En este sentido, la planeacion, coordinacion y administracion metropolitana son instrumentos clave
para incidir positivamente en el patrdn de organizacion espacial, en el ordenamiento del territorio y en
la sustentabilidad de estos centros difusores del desarrollo. Esta situacion plantea nuevos retos en
materia de definicion de competencias y de coordinacion entre los tres 6rdenes de gobierno, que
posibiliten la planeacion y administracion integral del territorio, la gestion eficiente de los servicios
publicos y el ejercicio pleno de los derechos de sus ciudadanos, elementos indispensables para la

gobernabilidad y el desarrollo sustentable de las metropolis del pais.

1.2.1 Definicion de Zona Metropolitana:

Zona metropolitana es el conjunto de dos 0 més municipios donde se localiza una ciudad de 50 mil o
mas habitantes, cuya area urbana, funciones y actividades rebasan el limite del municipio que
originalmente la contenia, incorporando como parte de si misma o de su area de influencia directa a
municipios vecinos, predominantemente urbanos, con los que mantiene un alto grado de integracién
socioecondémica; en esta definicion se incluye ademas a aquellos municipios que por sus

caracteristicas particulares son relevantes para la planeacion y politica urbanas.

Adicionalmente, se definen como zonas metropolitanas todos aquellos municipios que contienen una
ciudad de un millon o més habitantes, asi como aquellos con ciudades de 250 mil o mas habitantes que

comparten procesos de conurbacion con ciudades de Estados Unidos de América.”

“ INEGI, SEDESOL, CONAPO (2004) p. 17
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La Ciudad de México y su zona metropolitana es el principal lugar central del sistema urbano del pais,
su estructura y funcionamiento genera diversos efectos en la Nacion por lo que el estudio de sus
caracteristicas econdmicas, sociales, demogréficas, politicas, fisicas, ambientales y culturales resulta
indispensable para tomar decisiones racionales y orientar su futuro, asi como para contribuir al
desarrollo de la Republica Mexicana en el marco de los principios del pacto federal y de las

condiciones de la globalizacion.

Durante la segunda mitad del siglo XX el Valle de México ha experimentado un proceso sin
precedente de crecimiento, tanto de su poblacion, como en la ocupacién de su territorio. Las causas son
multiples y obedecen principalmente a la politica seguida desde los afios cincuenta que estimulo el
desarrollo industrial, al mismo tiempo que ofrecia mejores condiciones y expectativas para el
establecimiento de nuevos pobladores, en un momento en que las tasas de reproduccion de la

poblacidn alcanzaron su maximo historico en el pais.

En 1940 el Distrito Federal tenia una poblacion de 1 757 530 habitantes, de los cuales 1 645 422 se
concentraban en la llamada ciudad de México, es decir en ese espacio urbano central constituido hoy
en dia por las delegaciones Cuauhtémoc, Venustiano Carranza, Benito Juarez y Miguel Hidalgo.

A excepcion del area del casco antiguo de la ciudad entonces densamente habitado, el resto del espacio
urbanizado del Distrito Federal estaba poblado de manera dispersa, debido al fraccionamiento
extensivo de terrenos que se iban ocupando en forma irregular. En ese tiempo, las delegaciones que
mas tarde mostrarian una dinamica urbana extraordinaria, en particular Azcapotzalco y Gustavo A.

Madero, recién abrian sus tierras al acelerado proceso de urbanizacion.

Los requerimientos del desarrollo industrial de la época, propiciaron la construccién de las nuevas
fabricas sobre amplias extensiones de tierra sin urbanizar, y en virtud de que las normas de planeacién
entonces recién aprobadas sefialaban las zonas convenientes para la localizacion de la industria, se
formo un arco en torno al casco antiguo de la ciudad que coincidia con el trazo del sistema ferroviario.
En esa forma, la vocacion industrial de las delegaciones Azcapotzalco, Gustavo A. Madero, Alvaro
Obregén, y de la actual delegacion Miguel Hidalgo, se vio acrecentada gracias a la disponibilidad de

suelo y sobre todo a las vias de ferrocarril existentes.
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La refineria de petroleo 18 de marzo, en Azcapotzalco, la planta de Ford en Gustavo A. Madero, la
cerveceria Modelo en Miguel Hidalgo, y la Tolteca en Alvaro Obregdn, son s6lo ejemplos
representativos de esa etapa de desarrollo. El inicio del proceso de metropolizacion de la ciudad de
México tuvo lugar durante la década que se inicid en 1940, sobre el territorio del municipio de
Naucalpan, Estado de México. Dicho municipio empez6 a mostrar su futura vocaciéon urbana,
condicionada por la inmediata vecindad con el Distrito Federal y la aparicion de importantes
actividades que atrajeron poblacién proveniente de otros lugares. Su poblacion en 1940 era de 13 845

habitantes.

En 1950 la ZMVM estaba integrada por la ciudad de México —es decir, las actuales delegaciones
Cuauhtémoc, Venustiano Carranza, Benito Juarez y Miguel Hidalgo—, siete delegaciones del Distrito
Federal y dos municipios del Estado de Meéxico; contaba con 2 982 075 habitantes, sobre una

superficie urbanizada de 26 275 hectareas, dando una densidad urbana de 113.49 hab/ha.

En esos afios, la zona central de la ciudad de México se densificd considerablemente, pero en casi
todas las delegaciones que la rodeaban las densidades de poblacion eran menores a 100 hab/ha. Es
importante destacar que en ese momento las 11 delegaciones periféricas contaban todavia con
poblacion rural, asentada en localidades dispersas menores a 2 500 habitantes. Entre el municipio de

Naucalpan y la ciudad de México existia ya continuidad urbana.

Durante este periodo destaca que Tlalnepantla y Naucalpan se urbanizaron rapidamente; en ambos se
duplicé el nimero de habitantes en diez afios, y San Bartolo, cabecera municipal de este ultimo,
alcanzd la categoria urbana al llegar a 3 860 habitantes. La expansion de ambos municipios fue
estimulada con la politica de promocion a la instalacion de industrias que definid el gobierno del
Estado de México. En Naucalpan predomind la industria textil, alimenticia y la fabricacion de
componentes diversos; mientras que en Tlalnepantla fueron el cemento, siderurgia, herramientas,

harineras y alimentos varios.

Dentro del Distrito Federal, el crecimiento de la ciudad de México hacia el norte se consolidé sobre el
territorio de la delegacion Gustavo A. Madero. EIl area urbana, alcanzé los limites con el Estado de
México, teniendo como elemento de unién las urbanizaciones populares del pueblo de Atzacualco y la
colonia Nueva Atzacualco, localizadas a ambos lados de la antigua carretera a Pachuca, prefigurando
el proximo crecimiento urbano sobre el territorio del lado oriental del municipio de Tlalnepantla.
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Mientras que en la delegacion Azcapotzalco el crecimiento tuvo como area principal el tridngulo
formado por las avenidas Rio Consulado, Vallejo y Cuitldhuac, en la actual delegacion Miguel
Hidalgo, la franja servida por la via del ferrocarril a Cuernavaca permitia el establecimiento o
expansion de diversas empresas, entre las que destacan la fabrica de llantas Euskadi y las plantas

armadoras de automdviles General Motors y Chrysler.

Continuando sobre el recorrido de la via del ferrocarril a Cuernavaca, pero en el territorio de la
delegacion Alvaro Obregdn, al poniente donde se ubican las industrias de San Pedro de los Pinos y
siguiendo la ruta de los camiones areneros, el area urbana empez6 a llegar a las minas de arena y
tepetate en las Lomas de Santa Fe, Becerra, y Golondrinas. En cambio la expansion urbana hacia el
oriente fue mucho maés lenta. Su hilo conductor era la calzada Zaragoza y su posterior encuentro con
las carreteras a Puebla y Texcoco. Las Unicas areas urbanizadas en los bordes del Distrito Federal eran
la colonia Pantitlan y el pueblo de San Lorenzo Xicoténcatl. Hacia el sur, la inauguracion de Ciudad
Universitaria representaba un polo de atraccion para el crecimiento de las colonias residenciales de
clases media y alta, aunque también cierto tipo de desarrollos industriales sirvieron de ancla para

afirmar el desarrollo de colonias de tipo residencial medio y eventualmente residencial alto.

Como puede verse, los afios cincuenta son la década de la construccion de la trama de soporte de la
expansién urbana de la ciudad de México y su zona metropolitana. En ese aspecto influyé mucho la
ampliacion y la construccion de nuevas vias de comunicacion —como el viaducto Miguel Aleméan o la
avenida Insurgentes— que trazaron la ciudad con dos ejes principales. Igual importancia tuvo el
fomento industrial y la reubicacion de las estaciones terminales de ferrocarriles de carga, de pasajeros
y la aduana de la ciudad de México. Debido a que la politica urbana del Distrito Federal cerr6 las
opciones para la expansion formal del area urbanizada de la ciudad de México, los ensanches urbanos
ya iniciados fueron insuficientes para la gran demanda habitacional, propiciando la urbanizacion,
formal e informal, de los municipios colindantes al Distrito Federal. Asi, mientras la pretenciosa
Ciudad Satélite surgia en Naucalpan, las primeras colonias de Nezahualcoyotl se fraccionaban y salian

a la venta en un mercado inmobiliario sui generis.
En 1960 la ZMVM estaba integrada por la ciudad de México y 15 delegaciones en el Distrito Federal,

mas cuatro municipios en el Estado de México; su poblacion ascendié a 5 155 327 habitantes, la

superficie urbana a 41 690 hectareas, alcanzando una densidad de 123.66 hab/ha. En relacion con 1950
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la poblacidn se habia incrementado en casi 73%, mientras que la superficie urbanizada en poco mas de

58 por ciento.

Durante la década, la ciudad y su espacio metropolitano sufrieron notables transformaciones, no soélo
por el incremento de poblacion sino también por los cambios efectuados en la red vial, el desarrollo de
las zonas industriales y la apertura de reservas territoriales en el Estado de México, dentro de un
mercado formal e informal, mediante fraccionamientos de tipo popular, medio y alto, y colonias
populares no planificadas. La extraordinaria expansion urbana de la década fue posible por la intensa
actividad constructora emprendida por las administraciones urbanas del Distrito Federal y del Estado
de México, en materia de obras viales y de fomento al transporte automotor privado. También
influyeron, por supuesto, las grandes inversiones que paralelamente se llevaron a cabo por el gobierno
federal, en la construccion de las autopistas que comunicaron a la capital del pais con las principales
ciudades de la region centro. Internamente, se cancelaron practicamente todas las rutas del servicio
urbano de tranvias eléctricos y se construyd la primera linea del Sistema de Transporte Colectivo
Metro, via primaria que se articulaba en forma por demas deficiente con el resto de la estructura vial
del Distrito Federal.

El desarrollo de zonas industriales tuvo una importancia decisiva en el crecimiento de la ZMCM, en el
municipio de Tultitlan y particularmente en el de Cuautitlan, se localizaron grandes plantas
automotrices y de plasticos, asi como de diversos tipos de componentes, consolidando asi el corredor
industrial norponiente a lo largo de la autopista a Querétaro y de las vias de ferrocarril. Naucalpan y
Tlalnepantla siguieron creciendo y densificando las zonas industriales ya existentes. Por el norte, en el
sector oriental del municipio de Tlalnepantla, y particularmente en el de Ecatepec, se fueron
expandiendo las zonas industriales. En el primero se concentraron plantas almacenadoras y
distribuidoras de gas; en Ecatepec, las industrias diversas que siguieron desarrollandose a partir de
Xalostoc, le dan forma a la zona industrial del municipio, distribuyéndose a lo largo de la antigua
carretera a Pachuca y de las vias del ferrocarril. En el sur, la industria quimico-farmacéutica se siguio
extendiendo ocupando grandes terrenos a lo largo de avenidas como Division del Norte, Calzada de
Tlalpan y la Calzada México-Xochimilco, siempre manteniendo esa caracteristica peculiar de
compartir usos del suelo con desarrollos habitacionales de tipo medio. Hacia el suroriente, también
surgieron areas industriales en la delegacién Iztapalapa, en las cercanias de Culhuacan y el centro de la

delegacion.
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Es de mencionar que en el Distrito Federal continuaron las restricciones al mercado formal de suelo
urbano en nuevos fraccionamientos; en cambio, se ocuparon irregularmente terrenos no aptos para el
desarrollo urbano en areas de dificil topografia y relacionados con la explotacion de bancos de
materiales pétreos, particularmente en las delegaciones Alvaro Obregén, lztapalapa, y Gustavo A.
Madero. En Coyoacéan, la urbanizacion irregular se realizd sobre terrenos ejidales y comunales,

también utilizados para la explotacion de bancos de material, o para la fabricacion de ladrillos.

En los municipios ya conurbados al Distrito Federal, y en los que se encontraban en proceso de
conurbacion, se abridé un inmenso mercado de suelo para vivienda, en sus diferentes categorias. En el
mercado informal se enajenaron ejidos completos, particularmente en los municipios de Naucalpan y
Tlalnepantla, favoreciendo sobre todo a la poblacidn de bajos ingresos. Simultdneamente, continuaron
urbanizandose a través del poblamiento popular, tierras comunales y zonas federales en cafiadas y
cauces de agua; la urbanizacion popular de terrenos de alta pendiente y vinculados a la explotacion de

yacimientos pétreos, también se dio en ambos municipios.

Por lo que respecta al mercado formal del suelo, en el Distrito Federal se densificaron
fraccionamientos existentes dentro de los limites urbanos y se construyeron grandes conjuntos
habitacionales para la poblacion de bajos y medianos ingresos. En el Estado de México se produjo
durante el periodo la mayor expansion de fraccionamientos de tipo popular, medio y alto; los
fraccionamientos de caracter popular en el municipio de Ecatepec, y de tipo medio en el municipio de
Coacalco. Siguiendo la tendencia marcada por Ciudad Satélite, los fraccionamientos de tipo medio y
alto se desarrollaron al norponiente, privilegiando sobre todo los municipios de Naucalpan y
Tlalnepantla.

Con la expansion de los fraccionamientos de tipo residencial alto se inicid la conurbacion del
municipio de Huixquilucan, a través de la urbanizacion de la parte sur del municipio de Naucalpan (es

el caso particular de los fraccionamientos de Tecamachalco y La Herradura).

Hacia 1970 la ZMVM estaba integrada por la ciudad de México y 16 delegaciones en el Distrito
Federal, mas 11 municipios en el Estado de México; su poblacion alcanzaba los 8 656 851 habitantes,
mientras que la expansion de su &rea urbanizada llegé a 72 246 hectareas; este incremento de la
superficie de 73% se debio a la enorme reserva territorial enajenada en la década anterior, asi como a la

incorporacion de siete municipios a la ZMVM, haciendo que la densidad se redujera a 119.83 hab/ha.
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Los afios setenta se iniciaron con una extensa reserva territorial en proceso de poblamiento, debiéndose
conjugar varios factores para consolidar la densificacion de la ZMVM. Entre ellos destacan: a) la
consolidacién y aumento de la densidad en los fraccionamientos y colonias populares abiertos en la
década anterior; b) el impulso a politicas de planeacién para el ordenamiento del espacio urbano
metropolitano; c¢) la creacion de los Fondos solidarios de vivienda (INFONAVIT, FOVISSSTE,
FOVIMI) e impulso a los programas FOVI; d) la apertura de nuevos fraccionamientos con viviendas
de tipo medio, tanto en el Distrito Federal, como en los municipios conurbados; €) el desplazamiento
de poblacién de las delegaciones centrales hacia las delegaciones y municipios intermedios y
periféricos.

En 1980 la poblacién metropolitana habia alcanzado los 13 734 654 habitantes, sobre una superficie
urbanizada de 89 112 hectareas, lo cual representd un incremento poblacional de 59% con relacion a
1970, y 23% de superficie urbanizada por encima de la marca anterior (véase el cuadro 3.1). Esta
desigual relacion entre poblacion y superficie trajo consigo un incremento excepcional en la densidad
de poblacion metropolitana, llegando a alcanzar la cifra de 154.13 hab/ha. En el mapa 3.3 se observa
como estaba distribuida la poblacion de la ZMVM en 1990.

Entre 1980 y 1990 se urbanizaron 40 390 ha del territorio del Distrito Federal y de los municipios
mexiquenses conurbados; 11 306 ha correspondieron al Distrito Federal, y 29 084 ha a los municipios
conurbados. El territorio urbanizado del Distrito Federal se divide casi en dos partes iguales; en el
Estado de México el crecimiento urbano tuvo como principales receptores a los 17 municipios que
rodean en parte al Distrito Federal; algunos de ellos ya integraban la zona metropolitana en décadas
anteriores, pero otros se incorporaron en los afios ochenta. Son ejemplos representativos de la
acelerada expansion urbana periférica: Chalco de Diaz Covarrubias, Ixtapaluca, TecAmac y Nicolas

Romero.

Por otra parte, sobre el territorio urbanizado en las décadas anteriores se puede observar que hay dos
municipios cuyo crecimiento urbano lleg6 practicamente al limite: Tlalnepantla, totalmente saturado, y
Nezahualcdyotl, con un pequefio crecimiento; por el contrario, otros municipios tuvieron un
crecimiento notable, como Ecatepec, con méas de 3 mil hectareas en ese periodo; Atizapan de Zaragoza
y Cuautitlan lzcalli, con mas de 2 mil hectareas, y Chimalhuacan, Tultitlan y Naucalpan con mas de

mil. El resto de los municipios conurbados crecié por debajo de las mil hectareas.
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El andlisis cartografico y de fotointerpretacion de la ZMVM de los afios ochenta, muestra claramente
el proceso de crecimiento por expansion a partir del area urbanizada en la década anterior. La
configuracién geogréafica de la regién y las principales vias de comunicacion estan determinando en

parte la manera en que se conforma el espacio urbano metropolitano.

En la actualidad la expansién de la metropoli se da en forma fragmentada en toda su periferia, a través
de procesos irregulares en su mayor parte y bajo condiciones en las que su control parece imposible.
La complejidad creciente de este proceso, que afecta la vida de millones de citadinos y las
implicaciones funcionales que genera, han sido motivo de preocupacion de los gobiernos involucrados,
quienes han intentado diversas instancias de coordinacion para la atencion conjunta y coordinada de

los problemas asociados a la expansién metropolitana.

La problematica metropolitana presenta varios temas a tratar: desarrollo de vivienda, creacion de
empleos, problemas de inseguridad, contaminacion, sustentabilidad ambiental, suministro de agua,
proteccion civil, movilidad y transporte publico, etc. Sin embargo, los problemas deben ser abordados
de manera integral y no sectorial o de manera parcial, ya que la instrumentacion de una politica

especifica puede desembocar en la distorsion de la ciudad en su conjunto.
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1.3 Problemas de movilidad en la Zona Metropolitana del Valle de México

La movilidad se refiere tanto a la demanda de viajes que requiere una poblacion creciente y con
empleos, viviendas y accesos a educacion, cultura y comercio, cada vez mas distanciados entre si, y
por otro lado, a la oferta de infraestructura vial de avenidas y calles, con sus intersecciones, asi como a
los diversos servicios que se utilizan para realizar los viajes, desde el auto particular, el transporte
publico de mediana y gran capacidad, como los autobuses y el metro, y una creciente dotacion de
transporte concesionado como los taxis y los microbuses. Los Ilamados modos de transporte.

Los problemas en la movilidad que son generadores de molestias cotidianas y masivas, son un sintoma
de un malestar méas profundo: el modo desordenado en que ha crecido nuestra ciudad y la metrépoli,
con graves riesgos para la sustentabilidad de la vida de la Zona Metropolitana del Valle de México. Por
eso el centro del debate no solo se refiere a evaluar la eficacia de las medidas para aumentar la
velocidad en la movilidad, sino a sus efectos para corregir o aumentar los desequilibrios del

crecimiento urbano.

El problema de la movilidad no puede disociarse del crecimiento cadtico que ha tenido la Ciudad de
México. En una cuenca casi cerrada ubicada a 2, 240 metros sobre el nivel del mar, hace mas de cinco
décadas inicio la ocupacién masiva de su territorio por una poblacion en crecimiento constante y con
actividades muy diversas que excedid los limites administrativos y politicos de la ciudad, para
mezclarse con los municipios del vecino Estado de México y que hoy integra a las 16 delegaciones del
DF., 58 municipios del Estado de Mexico y 1 del Estado de Hidalgo, para configurar la zona
Metropolitana del Valle de México (ZMVM). Ver anexo 2.

Durante las ultimas décadas, el Distrito Federal ha vivido un proceso de despoblamiento de las
delegaciones centrales a pesar de ser las de mayor infraestructura urbana. Esta situacion ha sido
acompafiada de un crecimiento expansivo hacia las delegaciones del poniente, oriente y sur; y en

mayor medida hacia los municipios del Estado de México, particularmente los ubicados al oriente.

De acuerdo con el “Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000”, el reducido crecimiento

de la poblacion del Distrito Federal en los préximos 20 afios, no se traducird en una disminucion en la
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movilidad a su interior, por el contrario, se prevé un incremento en los desplazamientos generados en

la ciudad.

En un escenario tendencial, se estima que para el afio 2020 se generaran un total de 28.3 millones de
viajes en dia laborable®, de los cuales el 61.5% corresponderan al Distrito Federal, y el 38.5% a los
municipios conurbados del estado de México. Esta distribucién aumenta la proporcién de viajes en los

municipios conurbados en 5% respecto a los registrados durante 1994. Ver tabla y figuras anexol.

El crecimiento periférico del &rea metropolitana tendra una incidencia muy importante en las
vialidades de acceso al Distrito Federal; se estima que la cantidad de viajes entre los municipios
conurbados del estado de México y las delegaciones centrales del Distrito Federal se incrementara de 2
millones registrados en 1994° a 5.7 millones de viajes en el 2020, mismos que se veran reflejados en
la demanda de infraestructura vial y de transporte a lo largo de tres corredores metropolitanos: al norte,
al oriente y uno mas de menor intensidad hacia el poniente la ciudad, que conecta el corredor México -

Toluca, impulsando la integracion megalopolitana.

En 1994, el 80% de los movimientos internos y de origen-destino totales correspondian a 94 pares que
concentraban mas de 50 mil viajes por dia, lo cual significa que el 16% de los pares origen - destino
agruparon el 80% de todos los desplazamientos en la ZMVM (antes denominada AMCM). Esto es un
indicador de la concentracion de viajes que existe en las delegaciones y municipios mas significativos,

concretamente diez delegaciones del Distrito Federal y cinco municipios del estado de México.

Para el afio 2020 esta situacion se ampliara a 120 pares de origen - destino que registrardn méas de 50
mil viajes por dia, en los cuales se dara el 85% del total de los movimientos en el area metropolitana.
De éstos, 15 pares en el Distrito Federal y 18 en el estado de México, corresponderan a viajes internos

en las delegaciones y municipios. Ver tablas y figuras anexo 1.

Estos pares origen - destino pueden integrarse en una serie de corredores de transporte; el andlisis de
estos corredores implica que para el afio 2020 se daran cambios importantes respecto a 1994, en

relacion con la magnitud del volumen de viajes entre los municipios conurbados del estado de México

® Para el pronéstico de los viajes se utiliz6 un modelo de nivel esquemético que permite determinar - para distintos
horizontes de tiempo -, los viajes generados en el Distrito Federal y el AMCM.
® Estudio de Origen - Destino de los viajes de los residentes del &rea metropolitana de la ciudad de México. INEGI, 1994
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y el Distrito Federal, en funcién del crecimiento de la poblacién y de la demanda de transporte en los

municipios involucrados en el intercambio de viajes entre estas dos entidades.

De la comparacion de los corredores en 1994 y 2020 puede destacarse cémo los viajes metropolitanos
registrados en los tramos inmediatos a la division entre las dos entidades, son siempre superiores a los
correspondientes arcos urbanos, siendo mas notables las diferencias para el afio 2020 que en 1994, lo
cual significa la influencia que tienen los desplazamientos del estado de Meéxico sobre el Distrito
Federal en las delegaciones limitrofes. Por los volimenes y distancias que implican los viajes en estos

corredores, es necesaria su atencion con modos de transporte de alta capacidad.

Este proceso de concentracion de la poblacion en las areas externas de la Ciudad, ha provocado
cambios importantes en los patrones de viaje, mientras que en 1983 los viajes con origen - destino en
las delegaciones del Distrito Federal representaban casi el 62 por ciento, en 1994 su participacion se
redujo a menos del 57 por ciento y siguiendo con este patron, los viajes interdelegacionales eran mas
importantes (32%) que los viajes al interior de cada delegacion (24%). Por su parte, los viajes
metropolitanos (los que cruzan el limite del Distrito Federal y el Estado de México), pasaron del 17 a
casi el 20 por ciento; esto significa poco mas de 4.2 millones de viajes por dia. Es decir, tienden a

predominar mas los viajes largos que los viajes cortos.

Inclusive, se estima que para el 2020 esta cifra sera cercana a los 5.6 millones de viajes y representara

cerca del 20% del total de viajes en la ZMVM (28.3 millones de viajes en total). Ver anexo 1

En lo que se refiere a los viajes atraidos, destacan las delegaciones Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero,
Benito Juarez y Miguel Hidalgo, las cuales tienen una proporcion importante de viajes en transporte
privado. Por otra parte, la generacion de viajes en las delegaciones y municipios alejados del centro de

la Ciudad, principalmente en la zona oriente y norte, corresponde a viajes en transporte publico.

La configuracion de estos polos crean corredores de viajes Norte — Sur y Poniente — Oriente que
atraviesan la ciudad como sus arterias mas densas en la movilidad de las personas y los bienes, y que
se observan en determinadas partes de la red vial y de transporte. Ademas los viajes que se realizan en
la ZMVM coinciden en espacio y tiempo. Del total de 20.57 millones de viajes registrados, el 33% se

llevan a cabo de 6 a 9 de la mafiana. GDF (2005: www.fimevic.df.gob.mx)

26



Actualmente unos tres millones 700 mil vehiculos circulan diariamente por el Distrito Federal y en
algunas vias primarias, como el Anillo Periférico, la velocidad de desplazamiento en los momentos de
mayor transito es de 10 kilébmetros por hora. Durante los ultimos seis afios, y de manera
ininterrumpida, se incorporan mensualmente al parque vehicular de la ciudad de México mas de 20 mil
automoviles, en su mayoria nuevos, que junto con el transporte publico de pasajeros, de carga y las
unidades que ingresan desde los municipios conurbados llegan a ser aproximadamente 3 millones 700
mil vehiculos transitando de un lado a otro, saturando con ello los 10 mil kilometros de vialidades

disponibles en el Distrito Federal.

Este panorama ha ocasionado que en algunas vias primarias de esta capital, como Periférico, la
velocidad de desplazamiento en los momentos de mayor circulacion, sea de 10 kilbmetros por hora, y

en otras suba, a lo mucho, a los 17 o 20 kilémetros por hora.

Una explicacion a esta problematica se encuentra en las politicas de venta que han adoptado los bancos
y las agencias automotrices de esta ciudad, quienes han flexibilizado de manera dréastica los planes de

financiamiento, haciendo muy accesible la compra de autos nuevos a amplios sectores de la poblaciéon.

Cifras de la Setravi revelan que durante 2000 se dieron de alta 316 mil vehiculos, de los cuales méas del
75 por ciento eran nuevos; un afio después la cifra de nuevas incorporaciones fue de 274 mil 237; en
2002 llego a los 290 mil 705; en 2003 sumaron 262 mil; se incrementaron a 296 mil un afio después, y
para el afio pasado las unidades que se dieron de alta para circular por esta ciudad cerrd en una cifra

cercana a los 298 mil, y de estos mas de 55 mil se dieron de baja.

A la fecha se tiene un registro de 2 millones 700 mil vehiculos en esta ciudad, tanto de transporte
publico como privado, a los que se suma un millén mas de las unidades que ingresan diariamente a las
vialidades del Distrito Federal, por tanto la cantidad de autos circulando en las calles de la ciudad ha
hecho que las horas-pico sean practicamente todo el dia.’

" Radl Llanos Samaniego “Saturadas, las vias primarias del DF; circulan 3.7 millones de autos al dia”, La jornada, Lunes
9 de enero de 2006
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1.3.1 ;Cuénto pierde la ZMVM por problemas de transporte?®

Los habitantes de la zona metropolitana del valle de México pierden anualmente 7 mil millones de
dolares por congestiones viales, accidentes, contaminacién atmosférica y uso de suelo, debido a
desaprovechamiento de horas-hombre, dafios materiales, lesionados, muertos y costos ambientales
imputables al transporte y una reduccion del impuesto predial por destinar parte del suelo a la
construccién de vialidades, de acuerdo con un estudio elaborado por la Comision Metropolitana de
Transporte y Vialidad.

Ademas se dejan de captar 100 millones de impuesto predial, que se suman a una pérdida de 800
millones de ddlares por contaminacion atmosférica, aunque existe una subestimacion muy importante
en este aspecto, pues no son incluidos los efectivos derivados de la exposicion cronica a los diversos

contaminantes.

Actualmente so6lo se consideran los efectos de las contingencias ambientales en la salud de la
poblacion de manera inmediata, pero los estudios disponibles no permiten evaluar los dafios a largo
plazo ni los costos indirectos asociados a la busqueda de atencion médica, transportacion o la pérdida

de dias laborales.

El costo de la contaminacion para la zona metropolitana, en caso de tomarse en cuenta estas Ultimas
variables, podria ascender a poco méas de 10 mil 700 millones de dolares, imputable en 50 por ciento a
la flota vehicular en circulacion, la cual ha crecido en forma significativa durante los Gltimos afios, a

tasas anuales de alrededor de 6 por ciento.

El nimero de vehiculos crecera 20 por ciento en un lustro.

De acuerdo con informacion de la Asociacion Mexicana de la Industria Automotriz y de los programas
de verificacion vehicular y placas permanentes en la region, existen 1.9 vehiculos por cada 10
habitantes, con una antigiiedad promedio de 8.5 afios, y una distribucion ampliamente extendida en la
que persiste una importante cantidad de unidades viejas, principalmente de transporte publico

concesionado.

8 aura Gémez Flores, “Se pierden unos $80 mil millones al afio por problemas de transporte”, La Jornada, Lunes 10 de
abril de 2006
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Las proyecciones de la Secretaria de Medio Ambiente, sin embargo, establecen que la flota vehicular
crecera 20.6 por ciento de 2006 a 2010; es decir, pasard de 4 millones 523 mil 949 a 5 millones 458
mil 457 unidades, lo cual elevara las emisiones de contaminantes a 3.2 millones de toneladas al afio.

Lo anterior, derivado a la persistencia de tecnologia obsoleta y el mantenimiento inadecuado de los
motores, que implica que 30 por ciento de los vehiculos -los méas antiguos o en condiciones mecéanicas
inapropiadas- emitan 70 por ciento de las emisiones de hidrocarburos y 55 por ciento de las de

mondxido de carbono.

El estudio reconoce que en los ultimos afios las normas de emision para vehiculos nuevos se han hecho
mas estrictas y similares a las de Estados Unidos. No obstante, las reglas del pais vecino consideran
diversos requisitos adicionales, como emisiones evaporativas, cumplimiento durante la vida util del
vehiculo, garantia de emisiones, revocacion del permiso para circular a los automotores que no
cumplan con las disposiciones. A la fecha, esos requisitos no han sido incorporados en la normatividad

mexicana.

La cantidad de emisiones contaminantes también es proporcional al kilometraje que los vehiculos
recorren y, a nivel agregado, las mayores distancias recorridas estan asociadas a los automoviles
particulares, aunque se estima que el total de unidades en circulacion en la zona metropolitana recorren

125 millones de kilémetros diariamente.

1.3.2 ;COomo y en qué se moviliza la poblacion?

Una implicacién importante de la expansion urbana es el crecimiento de la demanda de viajes que no
ha ido acompafiada de una red de infraestructura de transporte adecuada. De esta forma, la movilidad
en el Valle de México se enfrenta a varias distorsiones e insuficiencias tanto en los varios modos de
transporte como en la red vial disponible. Es una contradiccion entre una masa de cerca de 3.3
millones de vehiculos (autos, autobuses, camiones, camionetas, motocicletas) y una red de vialidades
saturadas con desarticulaciones e ineficiencias en la coordinacion de los diversos modos de transporte,
que afectan la velocidad, los tiempos empleados, las emisiones de contaminantes y la salud de los
habitantes.
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En la actualidad del total de viajes realizados al dia (aproximadamente 20 millones) el 82% (16
millones) se realiza en el transporte publico: concesionado 65% y administrado por el GDF 17% vy el

18% restante (4 millones) se realiza en vehiculos particulares. Ver anexo 3.

Organizacién del Transporte Publico Concesionado.

e Colectivo: empresas concesionarias; concesionarios individuales: Autobuses; Microbuses;

Vagonetas.

e Individual: Taxis Libres y de Sitio.

Transporte Publico Concesionado - Colectivo. (Autobuses, microbuses y vagonetas).

e Atiende 60 % de la demanda, 12 millones de viajes diarios.
e Nueve empresas.

e Concesionados individuales: 28 mil.

e Rutas: 106.

e Recorridos: Mil 163

Transporte Publico Concesionado - Individual. (Taxis Libres y de Sitio).

e Atiende al 5% de la demanda, un millon de viajes diarios.
e Viajes al afio: 336 millones.

e Unidades: 106 mil.

e Viajes Diarios: Un millén 100 mil.

e 504 millones de pasajeros.

Transporte Publico Administrado por el Gobierno del Distrito Federal

Sistema de Transporte Colectivo (Metro)
e Atiende al 14 % de la demanda de viajes diarios.
e Tiene: 11 lineas.

e [Estaciones: 175
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Kilémetros de vias dobles: 201.
Trenes: 308.

Pasajeros transportados diariamente: 4.2 millones.

Red Transporte de Pasajeros (RTP).

Atiende al 2% de la demanda de viajes diarios.

Autobuses: Mil 400 .
Rutas: 100.
Kilémetros: 3 mil 61

Pasajeros transportados por dia: 700 mil.

Servicio de Transportes Eléctricos.

Atiende al 1% de la demanda de viajes diarios.

Lineas: 17.

Trolebuses: 344

Pasajeros transportados por dia: 257 mil
Kilometros de vias:422

Tren Ligero: 15 trenes

Pasajeros transportados por dia:50 mil.
Kilémetros de via doble: 13.

Trenes en horas pico: 15 .

Equipamiento para el Transporte.

Centros de Transferencia Modal: 45
Administrados por Setravi: 24
Supervisados por Setravi: 7

No administrados: 21

Estacionamientos publicos con operacion privada: Mil 254

Vista en perspectiva la evolucion de la participacién modal del transporte en la ZMVM presenta un

panorama muy desalentador. Pues en lugar de ir aumentando la captacion de viajeros por los sistemas

de alta y mediana capacidad (metro, tren, autobus y trolebus) han disminuido del 65% en 1986 al 17%
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en 2004. Mientras que los sistemas de baja capacidad han pasado del 35% en 1986 al 83% en 2004. El
grupo integrado por los minibuses y las combis (que es de los que generan mas problemas) ha pasado
del 5.5% en 1986 al 60% en 2004. Lo cual explica en gran parte la aberracion que existe en el sistema

de transporte. Ver anexo 3.

El Metro de la ciudad de México sigue siendo la columna vertebral del transporte publico, pero s6lo en
unas zonas de la urbe, mientras en otras, las nuevas modalidades de transporte y sobre todo los
microbuses han conseguido que su servicio sea subutilizado. Para 2005 el metro y sus 11 lineas

transportaron a 1383 millones de usuarios, promediando casi 3.8 millones de pasajeros al dia.

Sin embargo, segun datos del Anexo 3, el metro, que es un sistema de transporte de alta capacidad,
solo realizo el 14% de los viajes que hicieron los habitantes de la ZMVM en 2004, mientras que en
1986 los viajes realizados en este modo de transporte eran el 19.1%, es decir, en lugar de ir
aumentando su participacion en el total de los viajes realizados en la ZMVM su participacion ha ido a

la baja

Lo anterior es resultado de las politicas incongruentes de las autoridades, quienes al mismo tiempo que
fomentaron la construccién de més lineas del sistema, autorizaron, por otra parte, rutas de transporte
publico de pasajeros paralelas a éstas. En el anexo de mapas del transporte publico podemos observar
cémo hay una participacion de diferentes modos de transporte paralela al metro, ademas hay una
competencia entre los mismos modos de transporte que maneja el gobierno de la Ciudad de México.
Asi, hay rutas donde se traslapan el metro, los trolebuses y los camiones de la RTP. Por ejemplo, en
parte del Eje Central, Eje 3 Oriente, Calzada de Tlalpan, etc. Lo anterior se suma a las rutas del
transporte publico concesionado, es decir, a los microbuses generandose una competencia feroz por los

ciudadanos en algunos sitios y falta de transporte o insuficiencia en otros.

Por ejemplo, las personas que viven en las zonas altas al poniente y sur de la ciudad, practicamente no
tienen otra opcion de transporte que no sean los microbuses, los cuales los trasladan a los centros de
transferencia modal mas cercanos. Es el caso de las personas que viven en los pueblos de la montafia

en Milpa Alta, Xochimilco, Tlalpan, Magdalena Contreras, etc.

En el mismo Anexo 3, podemos observar como la participacion de los transportes de mediana

capacidad como el tren ligero, el trolebus y los autobuses han perdido participacion, sobre todo los
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autobuses al pasar del 42.3% en 1986 al 2% en 2004. Por otro lado, mientras los transportes de alta y
mediana capacidad perdian participacién en la cobertura de los viajes, los transportes de baja
capacidad, es decir, los menos eficientes y también los més contaminantes, minibuses y combis iban
aumentando de manera desproporcionada, asi pasaron de 5.5% en 1986 a 60% en 2004. Es decir, el

grueso de los viajes que se realizan en la ZMVM se hace en Microbuses.

Es necesario revertir esta tendencia y privilegiar modos de transporte de alta capacidad, que el metro
siga siendo el eje de transporte metropolitano junto con los futuros trenes suburbanos, y que los
transportes de baja capacidad sean soélo alimentadores de los de mediana y alta capacidad, y no al
revés. Ademas el transporte no motorizado debe de tener una inclusién mayor en la ciudad, pues sélo
se cuenta con una ciclopista que se ubica en lo que era el tendido de via del Ferrocarril a Cuernavaca y

en una parte del centro de la ciudad.

Haciendo un analisis de la afluencia total de personas que usan el Metro y de la afluencia por estacion

en 2005, se puede observar lo siguiente:

Afluencia Total en cada linea del metro en 2005
Promedio
diario

284535794 779550

o o 1 260735527 714344

’ o 3 224795831 615879

Fhil® : B 123062808 337158
- 120261984 329485

108059675 296054

A 90889772 249013

: 7 80032609 219267

6 40211147 110168

5 27108204 74269
4 23316995 63882

TOTAL 1383010346 3789069
3, 16%
Fuente:  Elaboracion propia con datos de:
4, 2%

www.metro.df.gob.mx

Linea Total 2005
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Estaciones de Mayor Afluencia Estaciones de Menor Afluencia

Linea Estacion Afluencia Linea Estacion Afluencia

Indios Verdes 140864 Santa Anita 1816
Cuatro Caminos 116514 Deportiva 18 de Marzo 2502
Pantitlan 106765 Instituto del Petréleo 3518
Pantitlan 104923 Chabacano 3593
Taxquefia 95035 5 Valle Gamez 3rm
Constitucidn de 1917 92276 4 Consulado 3947

Zacalo 82456 Hangares 4347

5 Pantitlan £0998 _Tezuzumnc 4648
3 Universidad 79553 Consulado 4741
1 Pantitlan 73679 Morelos 4817
1 Chapultepec 72579 _Deportlva 5096
1 Observatario 65239 B Ricardo Flores Magdn 53238
1 Zaragoza 65102 i Tacubaya 5398
1 Insurgentes 55858 4 Talisman 2410
1 Merced 55810 B Guerrero 5445

Fuente: Elaboracion propia con datos de: www.metro.df.gob.mx

En las lineas 1, 2 y 3 se concentran mas de la mitad de los viajes que se hicieron en el Metro en 2005,
ademas, estaciones como Indios Verdes, Cuatro Caminos o Pantitlan son de las mas utilizadas. Solo la
estacion Pantitlan, a la cual llegan la linea 1, 5, 9 y A, tiene casi el 10% de la afluencia total del Metro.
Por otra parte, las lineas 4, 5y 6 apenas cubren un 7%, por lo que se infiere que son subutilizadas,

incluso varias de sus estaciones presentan los niveles mas bajos de afluencia.

I - antitin 106765

A Pantitlan 104923
5 Pantitlan 80998
1 Pantitlan 73679

TOTAL Pantitlan 366365

La dinamica anterior de flujos de personas en el Metro nos puede guiar sobre la movilidad en la
Ciudad de Mexico. Por ejemplo, las estaciones que registran mayor afluencia son Indios Verdes,
Cuatro Caminos y Pantitlan, que son precisamente centros de transferencia modal donde se originan
viajes metropolitanos hacia y desde el Norte, Norponiente y Oriente de la ZMVM.

Seria muy importante que los ejes de transporte como el Metrobus y el tren ligero tuvieran su
desarrollo a partir del Metro, y que éste creciera todavia méas a zonas en donde no ha llegado y es
necesario. Hace falta ampliarlo e integrarlo de manera més eficiente, de tal manera que los demés
transportes sean sus alimentadores y no sus competidores. Los corredores metropolitanos que estan
proyectados en el Proyecto metropolitano de transporte deben articular mejor el sistema, alimentar a

los modos de alta capacidad y limitar la expansion y anarquia de las rutas del transporte concesionado.
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Por otra parte, es necesario incentivar el uso de medios de transporte de alta y mediana capacidad y al
mismo tiempo reducir los viajes en medios de transporte de baja capacidad como los autos particulares.
Sin embargo, la estrategia a seguir debe estar articulada también por un manejo mas racional del
mercado de vivienda y el de trabajo, hacerlos mas compatibles, utilizar de manera coherente los

diferentes centros con que cuenta la ciudad, es decir, hacerla mas funcional.

Por su parte, el nimero total de vehiculos muestra varios rasgos que complican su eficiencia y equidad.
Como se observa en el cuadro, hay un claro predominio de los autos particulares, a pesar de que sélo
representan alrededor del 18% de los viajes persona dia. El incremento en el nimero de vehiculos
particulares esta asociado a diferentes factores, entre los que destacan el crecimiento econémico, las
mejoras sectoriales de ingresos, distancias cada vez mas largas, deficiencias en el transporte publico,
facilidades de crédito y la ambicion de status. De acuerdo con los datos del Programa de Verificacion
Vehicular 2001, el numero de vehiculos en circulacion es de 1.7 millones de automdviles particulares
con placas del Distrito Federal, y 0.6 millones con placas del Estado de México, en conjunto, méas del
95% del total de vehiculos automotores que operan en la ZMVM captaron menos del 20% del total de

la demanda del tramo de viajes.

Numero de vehiculo
Tipo de vehiculo Estado de ZMVM
Distrito Federal

México NUMERO %
Autos particulares 1,545,595 795.136 2.341.731 71.81
Taxis 103.298 6.109 109.407 3.36
Combis 3.944 1.555 5.499 0.17
Microbuses 22.931 9.098 32.029 0.98
Pick ups 73.248 262.832 336.880 10.31
Camiones de carga a gasolina 154.647 4.74
Vehiculos diesel <3 toneladas 4.733 0.15
Tractocamiones diesel 70.676 2.17
Autobuses diesel 9.236 3.269 12.505 0.38
\Vehiculos diesel =3 toneladas 28.580 62.360 90.940 2.79
Camionetas de carga a gas Ip 29.968 | @ ----- 29.968 0.92
Motocicletas 72.280 424 72.704 2.23
Total 2.118.096 1.142.823 3.260.919 100

Fuente: www.fimevic.df.gob.mx
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Los resultados de encuestas aplicadas en 1996 (los mas recientes), resultaron en una ocupacion
promedio de los vehiculos particulares de entre 1.21 y 1.76 personas por automavil y el porcentaje de
vehiculos con un sélo ocupante figuraba entre el 48% y el 82%. De acuerdo con el Inventario de
Emisiones 1998 de la ZMVM, el 84% de la contaminacion atmosférica es producida por las fuentes
moviles. El indice de ocupacién vehicular es de 1.7 pasajeros por automovil. En términos de la
funcionalidad urbana, transportar a una persona por automavil consume 50 veces mas espacio que en

el transporte publico. GDF (2005: www.fimevic.df.gob.mx)

Los modos de transporte en la ciudad no sélo se encuentran distorsionados, sino ademas desintegrados.
La red de transporte de alta capacidad, es decir, el metro, los autobuses y los trolebuses, deben ser la
columna vertebral, mientras que el servicio concesionado de microbuses deberia estar orientado a la
alimentacion de esta columna. En su lugar ocurre que la columna vertebral no siempre esta trazada
segun los origenes destino de los viajes, mientras que los servicios concesionados compiten, se

sobreponen y provocan una sobre oferta de servicios en varios casos.

1.3.3 Red de infraestructuras viales.

La red vial del DF tiene una longitud cercana a los 9 mil kilémetros, de los cuales sélo cerca de 900
km. estan catalogados como vialidad primaria. De ellas hay apenas 147 kilometros de acceso
controlado. Los 8,000 km. restantes corresponden a vialidad secundaria. Las vias primarias
comprenden las vias de acceso controlado, las vias principales y los ejes viales. La estructura vial en su
conjunto presenta una serie de deficiencias por falta de mantenimiento asi como por el surgimiento de

conflictos provocados por su discontinuidad y fragmentacion.

Actualmente es evidente la desarticulacion de las redes viales y de transporte publico, y a nivel
especifico, también de las subredes viales, siendo particularmente relevante en el caso de la red vial
primara y secundaria, subredes clave para su articulacion con vias de acceso controlado (Periférico y
Viaducto), asi como la red vial secundaria son vialidades que satisfacen la demanda de movilidad
continua de grandes volumenes de transito vehicular, cuentan con accesos y salidas a los carriles
centrales en lugares de mayor demanda y en su enlace con vialidades importantes, cuentan con
distribuidores viales 0 pasos a desnivel; son consideradas la columna vertebral de la red vial. Estas

vialidades satisfacen la demanda de movilidad continua de grandes volimenes de transito vehicular.
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La saturacion de las vialidades genera bajas velocidades. En un analisis de aforos realizadas en 1997 y
1998 para las vialidades primarias del DF por la Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad
COMETRAVI se concluyd: El 85% de las vialidades primarias tienen mala fluidez, que obliga a una
velocidad entre 20 y 21 km/hr., mientras que los vehiculos de transporte publico se desplazan a 17
km/hr. Solo el 15% de las vialidades restantes tienen una fluidez estable.

La saturacion de las vias primarias como Anillo Periférico, Tlalpan, Circuito Interior, y Calzada
Ignacio Zaragoza, entre otras, ha provocado que la velocidad de desplazamiento en la ciudad en
general se haya reducido drasticamente, en efectos concéntricos, hasta llegar a los 15 km. por hora en
promedio, sin considerar que en horario pico la velocidad disminuye hasta en 6 km. por hora. Esto
advierte de un fendmeno donde la saturacion invade a las vialidades cercanas, sean primarias o
secundarias. Los andlisis de los flujos vehiculares en horas de méxima demanda (HMD) indican un
bajo nivel de servicio que se traduce en saturacién de las vialidades, en mayor tiempo de recorrido en
los desplazamientos, en una gran pérdida de horas- hombre ocupados en el trafico, mayores consumos
de combustible e importantes niveles de contaminacién al medio ambiente derivados de la baja

velocidad vial.

Vista ya en sus caracteristicas locales, la red vial presenta varias problematicas asociadas sin embargo
a su cronica insuficiencia. La zona poniente del DF genera uno de los mayores conflictos en ciudad,
debido a que es altamente deficitaria de un sistema vial primario que permita los desplazamientos con
un adecuado nivel de servicios. Su topografia, constituida de lomas separadas por barrancas ha
impedido la integracion de una red vial que permita la accesibilidad, a lo que se suma el crecimiento
desmedido de asentamientos humanos y de servicios en los dltimos afios. Las intersecciones
conflictivas en la zona se ubican en : Periférico Barranca del Muerto, Calzada Camino al Desierto de
los Leones- de Mayo, Calzada al Desierto de los Leones Centenario, Periférico Romulo O' Farril, San
Antonio- Eje 5 Poniente y Eje 5 poniente Camino Real de Toluca. Hay un rasgo muy importante que
define al poniente y es su caracter estratégico para comunicar al norte con el sur en términos
metropolitanos: En la zona poniente de la ZMVM, hasta hace poco, el corredor vial formado por el
Periférico y la autopista México — Querétaro constituia la Unica opcion de comunicacion en la
direccion norte — sur, ya que todas las arterias viales de la zona descargaban el flujo vehicular hacia

este eje
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En esta zona el Anillo Periférico funciona como principal colector y distribuidor de viajes y da servicio

a un promedio de 5,100 vehiculos durante las HMD.

Por el oriente se presenta la saturacion de las Calzadas Ermita Iztapalapa e Ignacio Zaragoza. La zona
requiere complementos en la vialidad debido a la saturacion del Anillo Periférico y a los
embotellamientos por la reducida seccion en la Avenida 16 de Septiembre, el Antiguo Camino a
Tlaltenco y Cafetales. Existen, ademas otras arterias estructuradoras que presentan problemas por la

falta de continuidad geomeétrica.

La reduccién de la velocidad promedio en la red vial se encuentra asociada a varias causas aparte de
las ya mencionadas. Por ejemplo: las intersecciones conflictivas, la programacién deficiente de los
semaforos de manera especial con las vueltas a la izquierda, la escasa educacion vial de los

ciudadanos.
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2. Laciudady la movilidad.

Los estudios urbanos, conforme a una perspectiva de geografia econdmica, se han abocado al analisis
de las zonas urbanas como puntos en el territorio, y han destacado las interrelaciones que ocurren entre
ellas, o como areas identificando los patrones de organizacion de la poblacién y actividades
econdmicas. Conforme a la segunda perspectiva se han ofrecido vertientes teéricas para la
interpretacion de la estructura interna de la ciudad y se han destacado los modelos concéntrico,
sectorial, axial y policéntrico, cominmente utilizados durante la primera mitad del siglo XX. Johnson,
(1977: 170-195). La vertiginosa difusion de la mancha urbana en numerosas urbes del planeta
proporciond la aparicion de nuevas vertientes teoricas, tales como los modelos relacionados con la
planeacion del transporte (Hamburg y Sharkey, 1961), los focalizados en la transformacion de suelo
rural a habitacional (Stuart, 1965), el de metrdpolis desarrollado por Ira Lowry (Massey y Cordey
Hayes, 1971), el de patrén de movimientos entre la ciudad central y su periferia (Berry y Kim, 1993;
Erickson 1983; Van der Laan, 1998).

El modelo clasico de ciudad monocéntrica representa una adecuacion a la connotacion intraurbana de
los postulados del modelo de Von Thiinen sobre la distribucidn de usos del suelo agropecuarios en las
inmediaciones de un lugar de consumo. Sin embargo, para modelar la conformacién contemporanea de
la estructura metropolitana policéntrica es necesario replantear las nociones sobre los factores que
determinan la seleccion residencial, la localizacion de las actividades economicas y la movilidad de la
poblacidon ocupada en una vertiente intraurbana; esto significa abandonar la caja negra que encierra el
concepto de economias externas y asumir que éstas ya no se aplican por igual a todos los productores
dentro de la ciudad central y no a todos los productores fuera de aquel distrito (Fujita, Krugman y
Venables, 2000: 15-24).

En el andlisis de la conformacion metropolitana se han destacado dos variables: por un lado el Nivel de
metropolitanismo, que se asocia con la distribucion intrametropolitana de la poblacion en un momento
determinado y que indica que a mayor participacion de la poblacion residente en la periferia, mayor

nivel de metropolitanismo de la zona; este rango esta en funcidn de una serie de factores entre los que
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figuran el tamafio el tamafio de la ciudad central, el nimero de municipios metropolitanos, la superficie
de los municipios centrales y periféricos, y la densidad de poblacion en el municipio central (Unikel,
Ruiz y Garza, 1978: 145). La segunda variable se refiere a las etapas de metropolitanismo o proceso de
cambio en la distribucién de la poblacion y de las actividades econdmicas, y que de manera general se
caracteriza por un desplazamiento, primero de la poblacion y posteriormente de las actividades

econdmicas, del centro hacia la periferia.

En ambas variables se privilegia tanto el estudio de la distribucion de la poblacion y las actividades
econdmicas como la naturaleza de los mercados territoriales de trabajo; por ello la movilidad de la
fuerza de trabajo es una de las variables fundamentales para la delimitacion de los sistemas urbanos
cotidianos, o microrregiones urbanas funcionales. Dos elementos que se desprenden de la informaciéon
de los viajes intermunicipales por motivo de trabajo consisten, por un lado, en el establecimiento de
una tipologia de las zonas metropolitanas en funcion del nimero de lugares centrales que contienen, y
por otro lado, los patrones de movilidad de la poblacion ocupada en el interior de cada zona

metropolitana y los factores que explican dichos movimientos.

Segun los principios de la teoria del lugar central, una medida de centralidad se obtiene, en este caso,
al comparar el nimero de personas que trabajan en una unidad territorial con el de los trabajadores que
residen en dicha unidad, es decir, el cociente entre la demanda ocupacional (poblacion ocupada) y la
oferta ocupacional (PEA). Las unidades cuyo cociente es mayor que uno se consideran lugares
centrales. La posicion de un lugar central ya no se explica por su posicion geogréafica, sino mas bien
por su papel dentro del sistema de flujos intrametropolitanos (Van der Laan, 1998). Al aplicar la idea
anterior, las zonas metropolitanas del pais se dividen en cuatro tipos: 1) monocéntrica, cuando sélo en
el municipio central el volumen de trabajadores ocupados es mayor que el de sus trabajadores
residentes; 2) bifuncional, cuando esta situacion se presenta tanto en el municipio central como en
algun otro periférico; 3) policéntrica, cuando los lugares de una zona metropolitana son tres 0 mas, y
4) de mercados de trabajo competitivos, cuando un porcentaje significativo de la PEA en los
municipios periféricos trabaja en su misma unidad territorial, al tiempo que el volumen de la PEA

residente del municipio central es mayor que el de su poblacion ocupada.

En términos generales las zonas metropolitanas de Meéxico son predominantemente del tipo
monocéntrico y son fundamentalmente las de menor tamafio poblacional que estan integradas por un

municipio central y uno periférico; la estructura ocupacional predominante en la zona metropolitana es
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de comercio, la industrial le sigue y al Gltimo la de servicios. La tipologia monocéntrica-servicios
aglutina capitales estatales, centros turisticos y antiguos nodos industriales ahora en decadencia; la
monocéntrica-industrial contiene metrépolis medianas cuya base econdmica se sostiene por la
concentracion de empresas maquiladoras o de gran tamafio; la monocéntrica comercial estd compuesta
por una mezcla de zonas de menor tamafio y capitales estatales que fungen como centros regionales de

comercializacion.

Tipologia de las zonas metropolitanas segtn estructura ecupacional

Estructura Tipologia
ocupacional Monocéntrica Bifuncional Policéntrica Competitiva
San Luis Potosi Tehuacén Guadalajara Monterrey Leon
Querétaro San Juan del Rio Torreén Puebla Tijuana
Industria Celaya Piedras Negras Aguascalientes Toluca " Saltillo
Reynosa Teziutlin Monclova Tlaxcala Guaymas
. Orizaba Ocotlin Apizaco
Villahermosa Cuautla Oaxaca
Tuxtla Gutiérrez Zamora §
Comercio Tepic Poza Rica '
Pachuca Tulancingo
Minatitlin Salina Cruz
Cordoba Moroletn
Mérida Zacatecas Tampico Ciudad de Méxiccﬂ Cancin
Cuernavaca Puerto Vallarta Corumel
Servicios Veracruz Colima
Xalapa

Coatzacoalcos

Fuente: Calculos elaborados con informacion de los censos industrial, comercial y de servicios de 1999, y de la muestra del Censo
de poblacién y vivienda de 2000. :

La tipologia monocéntrica implica movimientos cotidianos por motivo de trabajo del arquetipo
periferia-centro, mientras que la de mercados competitivos se convierte en su antitesis al mostrar un
mayor volumen de movimientos del centro hacia la periferia; en la tipologia bifuncional y policéntrica,
los viajes por motivo de trabajo se escenifican desde municipios preferentemente habitacionales hasta
otros convertidos en nodos de concentracién econémica, y hay un predominio hacia la ciudad central

en términos de volumen. Sobrino (2003)

La ciudad es una realidad politico-administrativa que no coincide con la realidad territorial
(aglomeracién) ni funcional (drea metropolitana) y tampoco muchas veces con la “sociedad urbana”

(las exclusiones y las segregaciones dejan a una parte de la poblacion “extramuros™) ni con la imagen

41



que tienen los ciudadanos de ella. Pero esta complejidad y esta polisemia han sido siempre propias de
la ciudad. La ciudad tiene una dindmica especifica que surge de las conflictividades que generan estas
contradicciones. Conflictos entre instituciones, entre colectivos de poblacion, y de las unas con los
otros. Por ejemplo, en la medida que la ciudad posee, es, un espacio publico, hay una ciudadania, pero

también mas conflicto sobre el uso de este espacio. Borja (2003:23)

La ciudad es la realizacion humana mas compleja, la produccion cultural mas significante que hemos
recibido de la historia. Si lo que nos distingue del resto de los seres vivos es la capacidad de tener
proyectos, la ciudad es la prueba mas evidente de esta facultad humana. La ciudad nace del
pensamiento, de la capacidad de imaginar un habitat, no sélo una construccién para cobijarse, no sélo
un templo o una fortaleza como manifestacion del poder. Hacer la ciudad es ordenar un espacio comun
de relacién, es construir lugares significantes de la vida en comun. La ciudad es pensar el futuro y
luego actuar para realizarlo. Las ciudades son las ideas sobre las ciudades. Pero, hoy como ayer, una
gran parte de la poblacién del mundo vive en hébitats autoconstruidos, en los margenes, en los
intersticios, en las areas abandonadas de las ciudades pensadas. Esta ciudad sin nombre de ciudad, que
no aparece en los planos ni en los planes, responde también a una idea de ciudad por parte de sus
autoconstructores. Una ciudad en proceso, frustrado muchas veces. Pero es también una prueba de que

la conquista de la ciudad es también nostalgia de futuro, una conquista humana a medio hacer.

La ciudad es pasado apropiado por el presente y es la utopia como proyecto actual. Y es el espacio
suma de tiempos. Asi como no hay comunidad sin memoria, tampoco hay ciudad sin proyecto de
futuro. Sin memoria y sin futuro la ciudad es un fantasma y una decadencia. La vida de la ciudad se
manifiesta por medio del cambio, de la diferencia y del conflicto. La ciudad nace para unir a hombres y
mujeres y para protegerlos, en una comunidad que se legitima negando aparentemente las diferencias.
Pero al mismo tiempo la ciudad une sobre la base del intercambio, de bienes y de servicios, de
protectores y de subordinados, de ideas y de sentimientos. El intercambio s6lo es posible si hay
heterogeneidad, pero las diferencias expresan y pueden multiplicar las desigualdades. Y éstas generan
conflictos, para mantener privilegios o para reducirlos, para extender los mismos derechos a todos o
para aumentar la riqueza, el poder o la distincion de las élites urbanas. El conflicto social es inherente a
la ciudad precisamente porque los proyectos humanos son contradictorios, responden a demandas y
valores diversos, a necesidades e intereses opuestos. No hay urbanismo sin conflicto, no hay ciudad sin
vocacion de cambio. La justicia urbana es el horizonte siempre presente en la vida de las ciudades.
Borja (2003:27)
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La ciudad vive cada dia del intercambio, es la plaza, es el mercado. Intercambio de bienes y de
informaciones. El intercambio supone paz y reglas, convivencia y pautas informales que regulen la
vida colectiva. La ciudad es comercio y cultura, comercio de las ideas y cultura de la produccién de
servicios para los otros. Comercio y ciudad son indisolubles como campo y naturaleza. La ciudad

existe como encuentro de flujos.

El proceso de urbanizacidén no sélo representa la expresion espacial del crecimiento econémico sino

que también tiene efectos relevantes en su dinamismo.

2.1 La concentracion urbana y el crecimiento econémico.

Las causas que originan la concentracién urbana dentro del crecimiento econémico corresponden a
diversos factores econdémicos y poblacionales entre los que destacan: el aumento natural de la
poblacion y la migracion a las ciudades, la relevancia de las ciudades en la distribucion de los bienes y
servicios (Christaller, 1966), las ventajas originadas en las externalidades positivas, la mayor eficiencia
econodmica y la reduccion de los costos de transporte y las transacciones en actividades de servicios
(Fujita, Krugman y Venables, 2000; Moomaw, 1981), la funcién de la ciudad como centro urbano
internacional y proveedor de servicios especializados de las grandes urbes (Friedman y Wolf, 1982),
los diferenciales de ingreso entre las zonas urbanas y las rurales (Balchin, Isaac y Chen, 2000), y la
difusion mas eficiente del conocimiento y la tecnologia en las zonas urbanas (Lucas, 1988). Debe
ademés considerarse que en algunos casos, como en México, la concentracion urbana responde

también a factores politico institucionales (Ades y Glaeser, 1995).

Por el otro lado, una mayor concentracion urbana tiene también efectos importantes sobre las
caracteristicas y condiciones del crecimiento econdmico, como lo refleja el hecho de que la mayor
parte de las innovaciones tecnologicas o actividades no agricolas se concentre histéricamente en las
zonas urbanas, y también la presencia de fuertes diferenciales de intensidades de capital, salariales o de
productividad entre las areas urbanas y las rurales (Black y Henderson, 1999; Segal, 1976). Los efectos
de este proceso de concentracién urbana son ciertamente mdaltiples, no lineales, y con retardos

importantes incluyendo aspectos positivos y negativos.
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La evidencia disponible sobre las externalidades positivas sugiere la presencia de una relacion positiva
entre el nivel de urbanizacion y el producto per cépita o el crecimiento del producto al menos dentro de
ciertos rangos de ingreso (Bachin, Isaac y Chen, 2000:18; Henderson, 2000). Esto es, la concentracion
en zonas urbanas del conjunto de las actividades econdmicas tiene como consecuencia diversos
beneficios econdémicos asociados a la presencia de economias de escala o aglomeracién y de
externalidades dindmicas y estaticas. Por ejemplo, los conglomerados urbanos permitan aprovechar
una localizacion estratégica para disminuir los costos de transporte, simplificar la coordinacion entre la
oferta y la demanda, favorecer la comunicacion entre los agentes economicos y los procesos de
especializacién, fomentar un mejor aprovechamiento de la infraestructura a un menor costo, facilitar el
uso de un mercado laboral ya constituido, difundir las ventajas tecnolégicas y lograr un acceso directo

a los procesos de telecomunicaciones o financiamiento (Glaeser et al., 1992).

Estas externalidades positivas se explican por diversos factores. Destacan en principio las
externalidades estaticas relacionadas con las ventajas de localizacion, por ejemplo, cerca de algin
recurso natural o de un puerto. Por su parte, las externalidades dinamicas asociadas a una mayor
densidad urbana responden en primer a la generacién de efectos positivos dentro de las empresas
(Henderson, 1974). Ello corresponde a los efectos de localizacién conjunta de empresas similares, que
se relacionan con ventajas de difusion tecnoldgica, de mercados laborales o de insumos similares, y
que se materializan dentro de una misma industria. A este conjunto de externalidades se le identifica
como de Marshall-Arrow-Romer (Henderson, 2000). Por el otro lado existen externalidades de
aglomeracion y de una mayor densidad que corresponden fundamentalmente a las economias propias
del proceso de urbanizacion por fuera de cada industria. En este conjunto destacan por ejemplo las
actividades del sector terciario, como servicios bancarios y financieros, y se les conoce como

externalidades positivas de Jacobs (1969).

La identificaciéon de estos distintos tipos de externalidades resulta relevante ya que tienen diversas
consecuencias en el largo plazo. Asi, por ejemplo, Glaeser et al (1992) encuentran que la competencia
local y la variedad urbana corresponden mas a las externalidades de Jacobs (1969), lo que incentiva en
el largo plazo el empleo y el crecimiento econémico, mientras que la especializacién corresponde mas
al tipo de externalidades de Marshall-Arrow-Romer. Las estimaciones realizadas por Henderson
(1997) indican que los efectos de las externalidades del tipo Marshall-Arrow-Romer tienen efectos por
alrededor de cinco o seis afios, mientras que las consecuencias de una mayor concentracion urbana
persisten por mas de siete afios.
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Por su parte, las externalidades negativas se relacionan con la presencia de mayores costos econémicos
en las ciudades, tales como rentas, salarios, transporte y alimentacion, o con una baja en la calidad de
los servicios publicos (Henderson, 1974 y 2000). Ademas hay costos importantes relacionados con los
mayores niveles de contaminacién ambiental, los efectos negativos que ocasiona el trafico vehicular o
incluso los grados de violencia urbanos. En este contexto se observa un proceso de desconcentracion
urbana ante un aumento del ingreso per capita donde se opta por elevar el tiempo y quizé los costos de
transporte para reducir los efectos negativos ya mencionados y elevar lo que se conoce genéricamente

como “calidad de vida”.

La evidencia empirica disponible sugiere que en la suma neta de las externalidades positivas y
negativas dominan las primeras, que se conocen como externalidades urbanas (Henderson, 1986;
Glaeser et al., 1992). Como consecuencia de la hegemonia de las externalidades positivas se observan
también efectos econémicos importantes respecto al tamafio de la ciudad (Sveikauskas, 1975) y de sus
niveles de densificacion. Asi, la evidencia empirica disponible sugiere que la productividad de las
empresas aumenta con el tamafio de la industria, con el de la ciudad y con el nivel de concentracion del
ingreso y de la poblacién (Sveikauskas, 1975; Henderson, 1986 y 1997), asimismo existe una
correlacion positiva entre la densidad urbana y el tamafio de la ciudad, por un lado, y la productividad
por el otro (Ciccone y Hall, 1996; Harris e loannides, 2000). La presencia de costos de transporte que
se incrementan con la distancia y de mayores ganancias en la especializacion, se traducen en efectos
positivos de la densidad poblacional en el crecimiento econémico (Ciccone y Hall, 1996). De este
modo, se considera que la densidad poblacional urbana explica en buena medida los diferenciales de
productividad urbano y rural, de modo que un aumento de 10% en esta densidad se traduce en un
incremento de la productividad de 6% (Ciccone y Hall, 1996; Harris e loannides, 2000) con un mayor
efecto en las actividades de servicios (Moomaw, 1981) o al menos con un cambio positivo en la
constante en la funcion de produccion (Segal, 1976). Ello se fundamenta en la diferencia en la dotacion
de factores entre las zonas urbanas y las rurales que se refleja en mayores razones de capital a trabajo y
a salarios en las zonas urbanas (Ciccone y Hall, 1996). Asi, una relacion positiva entre la densidad
poblacional y el ingreso refleja el predominio de las externalidades positivas del tipo de Jacobs (Harris
e loannides, 2000). Ver: Galindo, L., R. Escalante, y N. Asuad (2004)

La ciudad sera tanto més incluyente cuanto mas significante, la ciudad “lacénica”, sin atributos, sin

monumentalidad, sin lugares de representacion de la sociedad a si misma, es decir, sin espacios de
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expresion popular colectiva, tiende a la anomia y favorece la exclusion. La ciudad se hace con ejes de
continuidad que proporcionen perspectivas unificadoras, con elementos monumentales polisémicos,
con rupturas que marquen territorios y diferencias y con centralidades distribuidas en el territorio que
iluminen cada zona de la ciudad, sin que por ello anulen del todo areas de oscuridad y de refugio. La
ciudad sin estética no es ética; el urbanismo es lago mas que una suma de recetas funcionales; la
arquitectura urbana es un plus a la construccion. EIl plus es el sentido, el simbolismo, el placer, la
emocion, lo que suscita una reaccion sensual. La ciudad del deseo es la ciudad que se hace deseable y

que estimula nuestros sentidos. Borja (2003:28)

El derecho a la centralidad accesible y simbolica, a sentirse orgulloso del lugar en el que se vive y a ser
reconocidos por los otros, a la visibilidad y a la identidad, y ademas a disponer de equipamientos y
espacios publicos cercanos, es una condicion de ciudadania. También es un derecho de ciudadania el
de la movilidad, ya que supone informacion e intercambio, oportunidades de formacion y de
ocupacion, posibilidades de acceder a las ofertas urbanas y apropiarse de la ciudad como un conjunto
de libertades. Si los derechos de centralidad y de movilidad no son universales, la ciudad no es

democratica.

Es decir, si existe una tendencia a la diferenciacion social horizontal, y si la diversidad de funciones y
de ofertas esta distribuida desigualmente por un territorio extenso, las distintas clases de movilidad y la

accesibilidad de cada punto limitan y ponen en peligro el ejercicio de la ciudadania. Borja (2003:169)

En la ciudad hay zonas iluminadas y zonas oscuras. Un gobierno democratico de la ciudad se ha de
comprometer a encender algunas luces en todas las zonas oscuras. El derecho a la movilidad se ha de

complementar con el derecho a la visibilidad.

Movilidad y accesibilidad no dependen Unicamente de sistemas de transporte adecuados a las
demandas heterogéneas, aunque se trate de una condicion sine qua non. También dependen de la
diversidad y de la distribucién de centralidades, de la calidad urbana y de las ofertas de servicios de las
zonas menos densas o atractivas, de la existencia en ellas de algunos elementos que les proporcionan

personalidad e interés.
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Tampoco se trata Gnicamente de que los habitantes de las zonas oscuras se puedan mover por el
conjunto del territorio metropolitano, sino “de iluminar” estas zonas para que sean visibles y atractivas
al resto de la ciudadania. A todas las partes de la ciudad metropolitana les corresponde una cuota de

centralidad, de monumentalidad, de equipamientos y actividades atractivas y de calidad.

Hacer ciudad es, antes que nada, reconocer el derecho a la ciudad de todos. Ante los procesos
disolutorios de la urbanizacion periférica, la degradacion de los centros heredados y la eclosion de
pseudocentralidades monofuncionales, reivindicar el valor ciudad es optar por un urbanismo de

integracion y no exclusion que optimice las “libertades urbanas”. Borja (2003:170)

Para hacer ciudad sobre ciudad hay que hacer centros sobre los centros y también crear nuevas
centralidades y ejes articuladores que den la continuidad fisica y simbdlica, estableciendo buenos
compromisos entre el tejido histérico y el nuevo y favoreciendo la mezcla social y funcional en todas

las areas.

El binomio congestion-degradacion es frecuente en los centros urbanos. La congestion se debe tanto a
la especializacion terciaria de algunas zonas como a la inadecuacion de algunas de sus tramas a las
funciones presentes o a la utilizacion intensiva del automovil. La cuestion es que no sean ni
monofuncionales, por ejemplo s6lo administrativos, ni que se pretenda que sirvan para todo, sino que
tengan algunas funciones predominantes, como la comercial, cultural, turistica, etc., incluyendo
siempre la residencial. No pueden estar saturados de actividades y automdviles y han de ser facilmente

accesibles por transporte subterrdneo y con aparcamientos estratégicos. Borja (2003:171)

Dependera de los entes publicos y de la ciudad que éstos quieran construir que sus politicas no
favorezcan la segregacion social y espacial. A partir de la decisidn politica se podra incorporar en los
procesos de decision y en los proyectos a los diferentes actores sociales, econdmicos y productivos.
Las decisiones basicas e imprescindibles no pueden quedar en manos del mercado. EI mercado por si

solo no cohesiona la ciudad, mas bien desestructura. Borja (2003:173)

Dependiendo de como se disefien, o mejor dicho de cédmo se conciban, las grandes operaciones
urbanas, el espacio publico, incluyendo las infraestructuras y los equipamientos, puede ser un
importante mecanismo de redistribucion e integracion social. Estos grandes proyectos urbanos pueden

ser creadores de centralidades donde antes no habia nada, facilitando méas movilidades, favoreciendo la
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visualizacion y la aceptacion ciudadana de barrios olvidados o mal considerados en la medida en que
se tengan en cuenta estos objetivos multiples y no Gnicamente los especificos u originarios. Para los
gobiernos locales, el espacio publico es el examen que han de aprobar para ser considerados
“constructores de ciudad”. Borja (2003:176)

Los proyectos urbanos, sea cual sea su escala, especialmente los considerados de grande o mediana
escala, se han de plantear siempre como un compromiso entre objetivos diversos: funcionamiento
urbano, promocion economica, redistribucion social, mejora ambiental, integracién cultural, etc.
Siempre han de establecerse previsiones sobre los impactos estimados y no queridos para reducirlos al
minimo. Es necesario no olvidar que cada proyecto puede ser mucho mas importante por lo que suscita

que por lo que es en primera instancia. Borja (2003:183)

El crecimiento urbano incrementa el costo del transporte. Desde el punto de vista de la eficiencia y el
crecimiento no es dificil caracterizar el problema central. Las economias de aglomeracion generan el
crecimiento de las ciudades. A medida que las ciudades crecen y se vuelven mas ricas, la cantidad y
uso de vehiculos aumenta mas rapidamente que el espacio vial disponible, lo cual resulta en congestion

y contaminacién del aire generada por el transito creciente.

El crecimiento urbano tiene frecuentemente efectos distributivos perversos. A medida que las ciudades
se expanden, el precio de la tierra mas accesible se incrementa. La gente pobre esta forzada a vivir en
tierras menos costosas, ya sea en barrios bajos en el centro o en la periferia de la ciudad. A medida que
aumenta el ingreso promedio y se eleva la cantidad de automdviles, disminuyen los usuarios, la
viabilidad financiera, y eventualmente la calidad y cantidad del transporte publico. La motorizacion,
que es permitida por el proceso de crecimiento, puede en consecuencia convertir a algunas personas
pobres en aln mas pobres. En especial, en ausencia de una eficiente tarificacion por la congestién por
el uso vial, las inversiones sin vision sistémica para eliminar los embotellamientos, casi ciertamente

beneficiaran a los relativamente ricos a expensas de la gente pobre. Banco Mundial (2002:xii)

2.2 Infraestructura de Transporte y Ciudad

¢Por qué las infraestructuras desempefian este papel central en la industria del transporte? Entre varias

razones posibles, destacan las relativas a la elevada magnitud que tienen sus costes de construccion, los
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importantes efectos medioambientales que causan en el entorno donde se construyen, su influencia
sobre los tiempos de viaje de los usuarios y sobre los equilibrios que se producen en el reparto de

viajeros entre distintos modos y el impacto general que tienen sobre la economia de un pais.

Aunque las infraestructuras comparten algunas caracteristicas de la tecnologia de produccién de los
servicios de transporte, presentan ademas otros elementos peculiares que conviene destacar. Entre las
caracteristicas comunes con los servicios, una infraestructura de transporte también tiene capacidad
limitada, medida en este caso por el maximo nimero de usuarios que pueden utilizarla al mismo
tiempo. Al igual que ocurre con los vehiculos, también la infraestructura presenta discontinuidades en
la posibilidad de su ampliacion (por ejemplo, para aumentar la capacidad de una carretera hay que
construir un carril adicional, o para que un aeropuerto pueda acomodar mas llegadas y salidas de

aviones hay gue construir una nueva pista de aterrizaje).

En cuanto a los elementos diferenciales con respecto a los servicios, las infraestructuras de transporte
se caracterizan por generar costes fijos de caracter irrecuperable, ya que los activos raramente pueden
destinarse a ningun otro uso que no sea aquel para el que fueron construidos. En la terminologia
empleada en Teoria Econdmica, se habla en este tipo de situaciones de “costes hundidos”, término que
en la industria del transporte (y especialmente en el caso de los puertos) tiene un significado literal. Por
otra parte, se trata de activos con una vida util muy larga, habitualmente por encima de los treinta afios,
para los cuales la mayor parte de los costes se genera en la fase inicial de construccion, mientras que
los costes del mantenimiento de los activos durante su vida util son de una cuantia menor, aunque en
absoluto despreciable dada su acumulacion a lo largo de periodos de tiempo muy largos. Campos
(2003:3-23)

En las ciudades donde los pobres estan concentrados en la periferia los costos y disponibilidad de
transporte publico son un factor clave en la capacidad para obtener un empleo.

Para determinar la demanda futura de infraestructura, es necesario considerar la eficiencia con la cual
la capacidad existente esta siendo utilizada y qué tanto los servicios generados estan respondiendo a
los usuarios. Aunque cada sector tiene sus problemas especificos, hay patrones comunes —ineficiencia
operacional, mantenimiento inadecuado, dependencia excesiva en los recursos fiscales, falta de

respuesta a las necesidades de los usuarios, beneficios limitados a los pobres, e insuficiente
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responsabilidad ambiental. La estructura de tarifas en la provision de servicios puede ser una
restriccion adicional, asi un subsidio en el servicio de agua puede no beneficiar a los mas pobres sino a

las clases medias y altas. Banco Mundial (1994:26)

Hay tres elementos esenciales que crean incentivos de eficiencia y respuesta a las demandas de
servicios y estan basados administrativamente en: a) principios comerciales, b) competencia y c)

participacion de usuarios

La infraestructura debe estar concebida como una industria de servicios, proveyendo bienes que cubran
las demandas de los consumidores. Casi toda la infraestructura puede ser operada con una orientacion
de negocio. Banco Mundial (1994:33)

La mayoria de estudios que tratan el transporte urbano hacen referencia a un conjunto de parametros

que desde la perspectiva de los usuarios es necesario tomar en cuenta.

Lo asequible se refiere al alcance que tiene el costo financiero de los viajes en los individuos y los
hogares que significan hacer sacrificios para viajar o por el contrario que ellos puedan viajar cuando
asi lo deseen. Mientras una familia de bajos ingresos puede ser capaz de hacer los viajes necesarios al
trabajo, ellos no pueden hacer los viajes para llevar a los nifios a la esuela o a visitar a un familiar.
Entonces el transporte urbano para esa familia es inaccesible. Asi la accesibilidad puede ser
considerada la habilidad para hacer los viajes necesarios para ir a trabajar, a la escuela, al doctor y
otros servicios sociales, asi como visitar a otros miembros de la familia o viajes urgentes y de
improviso.

La disponibilidad de transporte es usada para referirse a las posibles rutas, los tiempos y la frecuencia.
Independientemente del motivo del viaje las actividades estan supeditadas por la ruta y tiempo que
tomara el viaje.

La accesibilidad describe la facilidad con la cual todos los pasajeros pueden usar el transporte publico,
asi como la facilidad para llegar a las estaciones y paradas de autobuses.

La aceptabilidad es otra cualidad importante del transporte publico, tiene que ver con el estado fisico
de los vehiculos, el personal de seguridad en autobuses o trenes particularmente en las noches,
actitudes de los choferes y su estilo de conducir, etc. Robin Carruthers, Malise Dick (2005:2)
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Es importante que en la Ciudad de México, el transporte publico se modernice a partir de otra vision de
ciudad, una ciudad para la gente con alta calidad de vida, con menos tiempo dedicado al transporte, sin
tanta contaminacion, y en donde se tomen en cuenta medidas en torno al desarrollo urbano, la politica
de vivienda, usos de suelo, recuperacion del espacio publico, apoyo a medios autobnomos de movilidad
(como la bicicleta y el caminar). Es necesario replantearnos la ciudad en donde vivimos y buscar otras
alternativas de movilidad, hacer uso de las nuevas tecnologias y usar el automévil de manera racional,
usar mas el transporte publico, caminar mas y usar la bicicleta no s6lo como diversion sino como un
modo viable de trasladarnos de un lugar a otro. Es inaplazable impulsar en la Ciudad de México un
cambio cultural que entrafie otra vision del transporte y de la movilidad urbana, mas humano, menos

violento y enemigo del medio ambiente, y mas amigable para todos.
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2.3 ¢Cual es el problema del transporte y por qué es un problema urbano?

La poblacién mundial urbana continda expandiéndose a mas del 6 por ciento anual en muchos paises
en via de desarrollo. Se espera que el nUmero de megaciudades—ciudades con méas de 10 millones de
habitantes—se duplique en el lapso de una generacion. Mas de la mitad de la poblacion del mundo en
desarrollo, y entre un tercio y la mitad de sus pobres, viviran en las ciudades. La cantidad y uso de
automoviles per capita continla creciendo hasta en un 15 a 20 por ciento anual en algunos paises. La
congestion del transito y la contaminacion del aire contindan aumentando. Los peatones y el transporte
no motorizado (TNM) siguen siendo pobremente atendidos. EI aumento del uso de automoviles
privados ha resultado en la caida de la demanda del transporte publico y en un consecuente deterioro
en los niveles de servicio. Las ciudades con crecimiento desordenado tornan los viajes al trabajo

excesivamente largos y costosos para algunos de los muy pobres. Banco Mundial (2002:X11)

Las ciudades se estan involucrando cada vez mas en patrones comerciales a escala global, que hacen a
la eficiencia de sus sistemas de transporte mas critica. Al mismo tiempo, la responsabilidad por el
transporte urbano esta siendo descentralizada a las ciudades, que frecuentemente estan cortas de
recursos de capital e institucionalmente mal preparadas para atender los nuevos desafios. Bajo estas
condiciones el estado financiero del transporte publico se ha deteriorado drasticamente en muchos
paises. La seguridad vial y personal de los viajeros urbanos son problemas emergentes, particularmente

en América Latina.

El crecimiento urbano incrementa el costo del transporte. Desde el punto de vista de la eficiencia y el
crecimiento no es dificil caracterizar el problema central. Las economias de aglomeracion generan el
crecimiento de las ciudades. A medida que las ciudades crecen y se vuelven mas ricas, la cantidad y
uso de vehiculos aumenta mas rapidamente que el espacio vial disponible, lo cual resulta en congestion

y contaminacion del aire generada por el transito creciente.

El crecimiento urbano tiene frecuentemente efectos distributivos perversos. A medida que las ciudades
se expanden, el precio de la tierra mas accesible se incrementa. La gente pobre esta forzada a vivir en
tierras menos costosas, ya sea en barrios bajos en el centro o en la periferia de la ciudad. A medida que
aumenta el ingreso promedio y se eleva la cantidad de automoviles, disminuyen los usuarios, la
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viabilidad financiera, y eventualmente la calidad y cantidad del transporte publico. La motorizacion,
que es permitida por el proceso de crecimiento, puede en consecuencia convertir a algunas personas
pobres en aun mas pobres. En especial, en ausencia de una eficiente tarificacion por la congestion por
el uso vial, las inversiones sin vision sistémica para eliminar los embotellamientos, casi ciertamente

beneficiaran a los relativamente ricos a expensas de la gente pobre.

La respuesta estructural mas fundamental es tratar de desviar la actividad fuera de las megaciudades,
para concentrar el nuevo desarrollo en las ciudades medianas. Desafortunadamente, no esta claro a que
tamafio de ciudad se agotan las economias de aglomeracién o como una politica de desconcentracion
puede ser implementada efectivamente. No obstante, los gobiernos centrales pueden alentar el
desarrollo de centros regionales mas pequefios al eliminar las distorsiones fiscales y de gasto publico,
lo cual incluye la eliminacion de distorsiones en los precios en los mercados de la tierra y el transporte,
tales como el cobro por debajo del éptimo por el espacio vial congestionado y la ausencia de cobros
por el costo total de conexién y de tasas por el impacto del desarrollo de tierras. También pueden

liderar el proceso con la ubicacion de sus propias actividades.

Una mejora de la estructura al interior de las ciudades puede contribuir de gran manera. Un enfoque
menos radical enfatiza la coordinacion del uso del suelo con la planificacion de la infraestructura de
transporte y del servicio, para asegurar la provisién de un espacio vial adecuado y bien estructurado a
medida que la ciudad crece. Esto requiere una mejora de las habilidades de control del desarrollo a
nivel de la ciudad. Los criticos de este enfoque argumentan que tal énfasis en la capacidad vial fomenta
un nivel de motorizacion el cual creara dependencia del automovil y eventualmente superara la
disponibilidad de espacio. En cualquier caso, es improbable que sea social o ambientalmente aceptable
equilibrar la oferta y la demanda Unicamente incrementando la capacidad vial en las ciudades mas

grandes.

Una buena infraestructura vial no significa necesariamente dependencia total del automévil. En efecto,
es la combinacion del uso del suelo y la planificacion del transporte la que ha hecho posible para
algunas ciudades conciliar una alta movilidad con una alta calidad de vida urbana. Para lograr esa
reconciliacion, el trénsito ha sido restringido (en Singapur por el sistema de tarificacion vial) y
gestionado para mantener los desplazamientos de personas, y no sélo de vehiculos, en condiciones
seguras, eficientes y ambientalmente aceptables. Esto implica la priorizacion de la infraestructura para

proteger los desplazamientos en transporte publico y en TNM en contra de la expansién no restringida
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de viajes motorizados privados (como en Bogota y Curitiba a través de sistemas de vias segregadas
para autobus). En estas circunstancias mas restringidas, una evaluacién rigurosa de inversiones en
capacidad vial debe tomar en cuenta (a) los efectos del transito inducido sobre los beneficios; (b) los

beneficios y perjuicios para el TNM; y (c) los impactos ambientales. Banco Mundial (2002:XI111)

Una de las caracteristicas definitorias de las ciudades ampliamente consideradas como las mas exitosas
en gestionar la relacion entre el transporte y el uso del suelo (como Curitiba, Brasil; Zurich, Suiza; y
Singapur) es la existencia temprana de un plan con una estructura integrada del suelo y el transporte
apoyado por una amplia gama de politicas sectoriales. En muchos paises esto se ve dificultado por la
ausencia de instituciones apropiadas y de firme liderazgo politico en el &mbito metropolitano. La
planificacion estructural también necesita tener apoyo en el nivel de implementacion por medio de
pautas que relacionen la naturaleza de las actividades que estan siendo desarrolladas en cualquier

localidad con las instalaciones de transporte disponibles para ellas.

Un segundo requerimiento esencial es la existencia de la capacidad técnica necesaria para desarrollar
un plan que sea integral e internamente consistente. En ausencia de una politica espacial internamente
consistente y totalmente integrada, las regulaciones e inversiones en infraestructura muchas veces

buscan objetivos contrarios.

Un tercer requerimiento para una efectiva planificacion de la interaccion del uso del suelo con el

transporte es la habilidad para implementar controles al uso del suelo, al transporte publico, y al

desarrollo de una manera coherente que apoye consistentemente los objetivos de planificacion.

2.4 Mejoras en la Eficiencia Operacional del Transporte

Para mejorar la eficiencia del transporte, las necesidades de cada modo deben ser consideradas—el

sistema vial, el TNM, el transporte publico de pasajeros, v el transporte masivo. Adicionalmente, el

papel del sector privado como un medio para promover la eficiencia merece atencion especial.
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2.4.1 El sistema vial

Inclusive en las ciudades altamente congestionadas, la eficiencia del transporte vial urbano puede ser
mejorada a traves de una mejor gestion del sistema. Aunque el rapido desarrollo de la tecnologia ha
reducido el costo de las modernas técnicas de gestion del transito—asi como los requerimientos para
su mantenimiento y habilidades para operarlas— muchas ciudades estan todavia pobremente
organizadas y tienen personal inadecuado para hacer uso efectivo de ellas. Tanto la asistencia técnica
como las inversiones son capaces de generar elevados retornos en este campo, siempre y cuando se

traten los problemas fundamentales de recursos humanos e institucionales.

El deterioro fisico de las vias urbanas es un serio problema en muchos paises. La falta de
mantenimiento vial contribuye a la congestion y eleva los costos de operacién. Frecuentemente esto
surge por conflictos jurisdiccionales—tales como conflictos sobre qué autoridad es responsable por
qué vias, por la falta de una clara propiedad de las vias locales, o por una asignacion inadecuada a las

vias urbanas de fondos nacionales viales a través de los cuales se canaliza la financiacion vial.

2.4.2 Transporte no motorizado (TNM)

El TNM es sisteméaticamente ignorado. ElI caminar representa la mayor proporcion de los viajes
hechos, aunque no de la distancia recorrida, en la mayoria de los paises con ingresos bajos y medios.
Todos los grupos de ingresos participan. A pesar de este hecho el bienestar de los peatones, y
particularmente de los peatones impedidos, se sacrifica frecuentemente cuando se planifica para
aumentar la velocidad del flujo vehicular. También se perjudica en forma similar a la circulacion en
bicicleta. Sin una red continua de infraestructura segura, las personas no desearan arriesgarse a un viaje
en bicicleta. Y sin usuarios, la inversion en infraestructura para ciclistas puede parecer como un

desperdicio.

Se requiere una vision y un plan de accion integral para el TNM. En la planificacion y gestion de la
infraestructura, el énfasis excesivo en los modos motorizados puede ser compensado con (a) la
prevision clara de los derechos y responsabilidades de los peatones y ciclistas en las leyes de transito;
(b) la formulacién de una estrategia nacional para el TNM como un marco facilitador para proyectos
locales; (c) la formulacion explicita de un plan local para el TNM como parte de los procedimientos de

planificacién de las autoridades municipales; (d) la provision de infraestructura segregada donde sea
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apropiada (por ejemplo para movimiento y estacionamiento seguro de bicicletas); y (e) la
incorporacion de estandares de provisién para peatones y ciclistas en los nuevos disefios de
infraestructura vial. La incorporacion de responsabilidades por la provision para el TNM deben

también estar incluidas en los estatutos y procedimientos de un fondo vial.

La gestion del transito debe enfocarse en mejorar el movimiento de personas mas que en mejorar el
movimiento de vehiculos motorizados. Para lograr este objetivo, la policia debe estar entrenada en
cémo hacer cumplir los derechos del TNM en las prioridades de transito asi como en el registro y
prevencion de accidentes. Mas aln, en los paises pobres el desarrollo de mecanismos de crédito a
pequefa escala para financiar la adquisicion de bicicletas, mecanismos que son cada vez mas exitosos

en las areas rurales, pueden también ser desarrollados en areas urbanas. Banco Mundial (2002:X1V)

2.4.3 Transporte publico de pasajeros

El transporte pablico es para todos. Concentrarse en los modos de transporte publico de los pobres en
los paises con ingresos medios significa esencialmente la provision dentro de la capacidad de pago de
formas de transporte publico, tanto formales como informales. Pero no debe ser visto como algo
unicamente para los pobres, como lo demuestra la importancia del transporte publico para todos los
grupos de ingreso en muchas ciudades europeas ricas. EI mejorar la eficiencia en el transporte publico
debe implicar no s6lo mantener bajos los costos sino tambien suministrar un marco flexible dentro del
cual los menos pobres asi como los mas pobres puedan usar el transporte publico con confianza y

comodidad.

La mayor parte del transporte publico es vial. Los carriles exclusivos para autobds y la prioridad
automatica en las intersecciones pueden mejorar el desempefio del transporte publico
significativamente, pero estas soluciones tienden a sufrir porque la policia, cuando no esta bien
entrenada en planificacion y gestion del transito, las hace cumplir inadecuadamente. En contraste, las
vias segregadas para autobus en paises en via de desarrollo han probado ser capaces, excepto en
corredores con muy alto volumen de pasajeros, de un desempefio casi equivalente al de los sistemas

ferroviarios pero a mucho menor costo.

La tarificacion y la financiacion estan en el corazon de los problemas de transporte publico. Las

operaciones formales de autobus se enfrentan con el colapso financiero en muchos paises, en parte
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como consecuencia no deseada de tarifas y controles de servicios bien intencionados pero mal
pensados. Algunas medidas se pueden tomar facilmente para impedir esto. Los controles generales de
tarifas deben ser determinados como parte de un plan integral de financiacion del transporte en la
ciudad, y su efecto sobre la calidad y cantidad esperadas de servicio debe ser cuidadosamente
considerado. Las reducciones o exenciones de tarifas deben ser financiadas con el presupuesto de la
agencia de gobierno responsable por las categorias de personas beneficiadas (salud, sector social,
educacion, interior, etc.). Los programas de tarifas integradas modalmente deben ser evaluados por sus
impactos sobre la gente pobre. Es en el interés de la gente pobre que la financiacidn sostenible y la

focalizacion efectiva de los subsidios de transporte publico son de capital importancia.

Existe una rica agenda de politicas de transporte publico que es tanto pro crecimiento como pro pobres.
La reciente declinacion tanto en la calidad como en la cantidad del transporte publico ha sido en parte
el resultado de la ausencia o desaparicion de una base fiscal segura para su soporte. El transporte
publico, sin embargo, puede ser mejorado en muchas formas que son consistentes con las capacidades
fiscales aun de los paises mas pobres. Dar prioridad al transporte publico en el uso de espacio vial hace

al transporte publico mas rapido y financieramente mas viable.

La competencia es pro pobre. Los costos de proveer pueden reducirse a traves de la competencia entre
proveedores del sector privado. En Buenos Aires el sistema de ferrocarril urbano ha sido
revolucionado a través de concesiones. La competencia regulada en el mercado de autobus ha
funcionado bien en Buenos Aires y Santiago—pero se necesita cuidado en el disefio del sistema. La
desregulacion total en Lima, aunque incrementd la oferta, ha empeorado la congestion vial, el medio
ambiente urbano, y la seguridad vial y personal de los usuarios. La leccion es que no son la
privatizacion o la desregulacion como tales las que mejoran el transporte publico, sino la introduccion
de una competencia cuidadosamente gestionada, en la que el papel del sector publico como regulador

complementa el del sector privado como proveedor del servicio. Banco Mundial (2002:XV)

Las ciudades deben esforzarse por movilizar el potencial del sector informal. El transporte informal en
vehiculos pequefios (servicio publico de transporte de pasajeros que esta por fuera del sistema de
regulacion tradicional) es a menudo dominante en la provision para patrones de viaje dispersos y en el
tratamiento en forma flexible de las demandas de la poblacion pobre, particularmente en los paises con
bajos ingresos. No obstante, es frecuentemente visto como parte del problema del transporte publico y

no como parte de la solucion. Ciertamente, el comportamiento anticompetitivo o antisocial debe ser
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controlado a través de controles de calidad y supervisién, pero su potencial puede movilizarse mejor a
través de la legalizacion de asociaciones y a través de estructurar franquicias para dar al pequefio

operador una oportunidad de participar en procesos competitivos.

2.4.4 Transporte masivo

Los sistemas de transporte masivo sobre rieles tienen un papel para jugar en las grandes ciudades. Los
sistemas de transporte masivo sobre rieles congestionan menos que los sistemas viales y pueden ser
muy importantes para quienes estdn ubicados en la periferia y tienen largos viajes de acceso a los
empleos en las grandes ciudades. En América Latina, en particular, los sistemas sobre rieles
transportan un namero significativo de personas muy pobres. EI Banco ha financiado varios desarrollos
importantes de ferrocarriles urbanos en la Gltima década, mayormente rehabilitacion de metros y
ferrocarriles suburbanos existentes, pero ocasionalmente ha financiado construccién nueva.
Frecuentemente la reestructuracion de los servicios de autobus, la cual elimina la competencia directa y
puede perjudicar los intereses de los usuarios pobres de autobus a menos que esté habilmente
planificada, soportan los sistemas basados en rieles. La posicién que ha sido adoptada es que tales
desarrollos deben estar integrados a una estrategia integral de transporte urbano y que las medidas
deben incluir una integracion fisica y tarifaria entre los modos, para asegurar que los pobres no se vean

excluidos o en desventaja por las inversiones del Banco.

Los sistemas urbanos sobre rieles deben ser evaluados con cautela. Los sistemas de ferrocarril urbano
son costosos de construir y operar, y mas costosos de usar para el pasajero que los modos viales, y
pueden imponer una gran carga sobre el presupuesto de la ciudad. Sigue siendo apropiado, por lo tanto,
aconsejar un examen cauteloso de la sostenibilidad fiscal de las inversiones en ferrocarriles y su
impacto sobre la gente pobre antes de comprometerse con nuevas y costosas inversiones. La leccion
mas critica que ha aprendido el Bando es que las decisiones de inversion en transporte masivo deben
ser guiadas por un examen completo de los objetivos estratégicos de las alternativas tecnoldgicas, y las
implicaciones financieras, y no por un oportunismo politico o comercial a corto plazo. Banco Mundial
(2002:XVI)
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2.4.5 El papel del sector privado

La financiacidn privada de la infraestructura de transporte urbano es posible.

Después de reconocer la carga de las inversiones en vias principales y metros sobre los presupuestos
municipales, ciudades como Bangkok, Buenos Aires y Kuala Lumpur han logrado conseguir
financiacion del capital privado para ellas. La experiencia ha mostrado hasta el momento que esto
requiere una elevada demanda por desplazamientos mas rapidos sobre el corredor afectado y una
posicion realista del gobierno en la relacién entre los controles de precios y la rentabilidad comercial.
La experiencia ha mostrado también que el desarrollo oportunista sobre una base ad hoc puede ser
perjudicial, y generalmente costoso para el bolsillo publico. Los sistemas de transporte masivo, en
particular, parecen generar grandes beneficios cuando se incorporan a un plan tarifario y estructural
para toda la ciudad en que el costo total de las inversiones nuevas en transporte masivo sobre los

presupuestos municipales, sobre las tarifas, y sobre la gente pobre ha sido estimado con anterioridad.

La planificacion y las medidas de regulacion para la participacion privada en transporte urbano son
fundamentales. La interaccion del transporte con el uso del suelo requiere su cuidadosa integracion en
la planificacién de la estructura y financiacion metropolitanas dentro de un plan integral a largo plazo
para la ciudad. El sector publico debe fijar una estrategia; identificar los proyectos de infraestructura y
describirlos con algun detalle; y confirmar la aceptabilidad de las consecuencias ambientales, las
tarifas y cualquier cambio contingente al sistema de transporte existente. Debe adquirir los terrenos
necesarios y las servidumbres, asegurar los permisos de construccion, comprometer fondos y proveer
las garantias necesarias. La coordinacion fisica (para lograr un intercambio modal conveniente) y la
coordinacion de tarifas (para mantener atractivo el transporte publico y para proteger a los pobres)
deben estar incorporadas en un plan integral estratégico de transporte que reconozca las relaciones

entre los modos de transporte.

2.5 Enfocar mejor las estrategias para asistir a los pobres

Hay dos enfoques posibles al disefiar intervenciones en transporte dirigidas a los pobres—al prestar
servicio directamente a los sitios donde los pobres viven y trabajan, y al dirigirse a grupos
desfavorecidos. Adicionalmente, las instituciones deben tratar dos aspectos que tienen un impacto
particular sobre los pobres—el ambiente urbano contaminado, y la seguridad vial y personal.

59



Prestar servicio a los sitios donde viven y trabajan las personas pobres
Las mejoras en el transporte pueden ser enfocadas hacia donde vive y trabaja la gente pobre. Estas
mejoras pueden involucrar esfuerzos concentrados para mejorar el acceso a los barrios muy pobres o

mejorar el transporte publico hacia las localidades periféricas.

Las fugas a traves de cambios en la renta del suelo deben ser tenidas en cuenta. Las inversiones en
transporte o las mejoras en los servicios cambian la estructura de los valores de la tierra. Si la tierra
esta sujeta a una fuerte competencia y la propiedad esta altamente concentrada, las rentas aumentan en
las areas mejoradas y los beneficios de las mejoras de transporte les corresponden a los propietarios
ricos de las tierras en lugar que a los ocupantes pobres. Es menos probable que algunas inversiones—
como mejoras a los sistemas de autobus y TNM—expulsen a los pobres hacia lugares mas distantes y
baratos que otras— tales como vias primarias o0 sistemas de transporte masivo con precios mas
elevados. Este hallazgo enfatiza adicionalmente la necesidad de que el transporte sea parte de una
estrategia integral de desarrollo urbano. Banco Mundial (2002:XV11)

2.5.1 Foco en los grupos menos beneficiados

La provision de transporte puede ser parte de una red de seguridad social. Un enfoque complementario
es apuntar hacia categorias especificas de la poblacion desfavorecida. Dada la gran importancia de la
capacidad para acceder a las zonas de empleo, los viajes al trabajo de la gente pobre pueden ser un

objetivo primario a apoyar.

El bajo ingreso no es la Unica forma de privacion. El género confiere algunas desventajas particulares
en términos de patrones y horarios de viajes difusos, asi como una particular vulnerabilidad a los
problemas de seguridad vial y personal. La edad y las enfermedades plantean problemas algo
diferentes, y piden un disefio “inclusivo” sensible a las dificultades fisicas. Tanto la reubicacion
habitacional como el cambio ocupacional impactan con particular dureza a los pobres, y requieren

también adecuadas redes de seguridad.

Los controles de las tarifas pueden perjudicar en lugar de beneficiar. La experiencia ensefia dos
importantes lecciones sobre lo que no hay que hacer a este respecto. Primero, controlar las tarifas en

ausencia de un andlisis realista y de una prevision de las necesidades de recursos de esa estrategia
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social puede realmente destruir el servicio de transporte publico y puede perjudicar seriamente a
algunas personas pobres. Segundo, el subsidio cruzado dentro de los monopolios del sector publico no
elimina el problema fundamental de recursos, y en cambio si agrega cierta carga extra de ineficiencias
a la oferta. Banco Mundial (2002: XV1I1)

2.6 Politicas y Reformas Institucionales

Es improbable que las medidas técnicas por si mismas resuelvan la paradoja fundamental de un sector
que combina un exceso de demanda con una oferta financiada inadecuadamente. Mejoras en la
eficiencia de vias, vehiculos, operaciones de transporte publico y gestién del transito pueden mejorar
indudablemente la eficiencia del transporte urbano. Esto no sera suficiente, no obstante, debido a tres
caracteristicas estructurales que distinguen al transporte urbano de la mayoria de los otros sectores de
servicio urbano. Estas caracteristicas son (a) la separacion de la infraestructura de las operaciones, (b)
la separacion de modos de transporte que interactian, y (c) la separaciéon de la financiacion de la
infraestructura de la tarificacion por su uso. Lo que se requiere en consecuencia es un paquete
integrado de estrategias para la tarificacion de la infraestructura, la tarificacion de los servicios y la
financiacion del sistema de transporte urbano, fundamentadas en instituciones bien disefiadas dentro de

un marco politico apropiado.

2.6.1 Separacion de la infraestructura de las operaciones

El cobro por la infraestructura vial es el nucleo de una estrategia tanto para una asignacion eficiente de
recursos como para una financiacion sostenible. La congestion aumenta los costos del transporte
privado y contribuye al deterioro del servicio de transporte publico. Mientras que esos dos fendmenos
estdn logicamente conectados, en la mayoria de las ciudades se encuentran institucional y
financieramente separados. En principio, a los usuarios vehiculares del espacio vial urbano
congestionado se les debe cobrar un precio al menos igual al costo marginal de corto plazo por el uso,
el cual incluye congestion, deterioro de la via, e impactos ambientales.
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En la ausencia de cobros directos, los impuestos a los combustibles deben ser estructurados
simultaneamente con las tasas por las licencias de los vehiculos como un reemplazo de los cobros por
el uso de vias e impactos externos. En la practica se usan una variedad de mecanismos directos e
indirectos para cobrar por el uso vial. EI mas comun de estos mecanismos—el impuesto al
combustible—refleja en forma apropiada los impactos por calentamiento global, pero es un sustituto
pobre de la tarificacion ya sea por la congestion o por el mantenimiento vial. Sin embargo, si son el
mejor sustituto que existe, los impuestos sobre diferentes combustibles deben estructurarse para
reflejar sus contribuciones relativas a la contaminacién del aire urbano, en conjuncion con la

estructuracion de las tasas por las licencias de vehiculos.

Los cobros por estacionar deben también estar relacionados con una estrategia global de tarificacion de
la infraestructura. Aunque también son un pobre sustituto de los cobros por congestion, los cobros por
estacionar deben, en cualquier caso, cubrir siempre el costo de oportunidad total del espacio utilizado
para estacionamiento. Cuando una politica de estacionamiento es el Unico sustituto disponible para la
tarificacion de la congestion, los controles de la tarificacion deben cubrir todas las formas de espacio
para estacionar (lo cual incluye aquel suministrado en forma privada por los empleadores a los
empleados). Banco Mundial (2002:XX)

Los cobros directos por las vias requieren cuidadosa preparacion politica y administrativa. Aunque la
tarificacion a lo largo de un corddn y la implementacion de un sistema de peajes en vias especificas es
un paso en la direccién correcta, la solucién a largo plazo descansa en cobros mas sistematicos por
congestionar. Por supuesto, no es facil subir los precios o impuestos, particularmente para bienes que
han sido tradicionalmente considerados exentos. Esto sugiere que tales incrementos en los cobros
deben vincularse a una perceptible mejora en la provision de servicios. Queda todavia un gran
requerimiento de educacion para explicar el vinculo entre el mayor costo y la mejora en los servicios, y
para ofrecer escogencias realistas de alternativas. La segunda parte de la solucion integrada se refiere

de este modo a la provisién y tarificacion de servicios.

2.6.2 Provision y tarificacion del servicio

Los principios de tarificacion para los modos de transporte publico deben determinarse dentro de una
estrategia urbana integrada. Esto significa que deberan reflejar el grado hasta el cual se cobra
adecuadamente por la infraestructura vial. Dado el alto nivel de interaccion entre los modos, y el
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prevaleciente cobro por debajo del 6ptimo por el uso vial, las transferencias financieras entre vias y
servicios de transporte publico—y entre modos de transporte publico—son potencialmente

consistentes con una estrategia de tarificacion optima.

Los subsidios 0 pagos compensatorios no significan que deba existir un monopolio proveedor de los
servicios de transporte. En el interés de una oferta eficiente del servicio, los operadores de transporte
deben operar competitivamente, con objetivos puramente comerciales, y con transferencias financieras
logradas a traves de contratos entre las autoridades municipales y los operadores para el suministro de
servicios. Cualquier objetivo no comercial impuesto sobre los operadores debe ser compensado directa
y transparentemente, donde fuera apropiado, por las agencias de gobierno que se benefician con su
imposicion. Por encima de todo, en la ausencia de mecanismos de contratacion y de apoyo apropiados,
la sostenibilidad del servicio de transporte publico debe ser primordial, y generalmente debe tener
prioridad sobre estructuras tradicionales de regulacién de precios. EI cumplimiento de una politica
integrada requiere de este modo, un sistema integrado de financiamiento del transporte urbano.

2.7 Financiamiento del transporte urbano

La financiacion del transporte urbano debe ser fungible. Dada la interaccion entre modos, existe un
fuerte argumento para tratar al sistema de transporte urbano como un todo integrado. Como ni la
congestion ni los impactos ambientales estan actualmente sujetos a cobros directos en muchos paises,
optimizar el desempefio del sector como un todo puede entonces justificar el uso de los ingresos
recaudados de los usuarios del automovil privado para financiar mejoras en el transporte pablico. La
financiacion del sector privado para infraestructura de transporte, generada a través de licitaciones
competitivas de concesiones, puede ser apoyada por contribuciones publicas si han estado sujetas a un

analisis de costo-beneficio riguroso. Banco Mundial (2002:XXI1)

Existen diferentes maneras de asegurar la fungibilidad de los fondos. En una autoridad unitaria bien
gerenciada, como en Singapur, esto ocurre a traves del proceso presupuestario normal. En sistemas
administrativos mas complejos de niveles multiples, lograr esta flexibilidad puede requerir
mancomunar los recursos financieros destinados al transporte urbano dentro de un fondo administrado
por una autoridad estratégica de transporte en el ambito municipal o metropolitano. Bajo tal

organizacion todos los cobros a usuarios de transporte local, que incluyen cobros por congestion asi
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como cualquier asignacién de impuestos locales o transferencias intergubernamentales para transporte,

deben ser normalmente hechas a ese fondo.

2.8 Instituciones

La integracion de politicas tiene implicaciones institucionales significativas. En el interés de la
integracion y sostenibilidad del transporte urbano, los paises en via de desarrollo podrian entonces
moverse de manera rentable hacia precios que reflejen los costos sociales totales para todos los modos,
hacia propuestas focalizadas de subsidios que reflejen objetivos estratégicos, y hacia una integracion
de fondos de transporte urbano, mientras que retienen estructuras de provision para modos individuales
que dan incentivo importante a la eficiencia operacional y a la eficacia en funcién de los costos. La
implementacion de tal paquete de politicas tiene implicaciones institucionales significativas, al requerir
una estrecha coordinacién tanto entre jurisdicciones como entre funciones, asi como también entre las

agencias de planificacion y operacion del sector publico y privado.

La base para la coordinacién institucional es frecuentemente muy debil. Pocas ciudades tienen una
agencia estratégica para la planificacion del suelo y del transporte, o una unidad competente de gestién
del transito. La policia de trénsito se ve entonces a menudo involucrada en la planificacion de la
gestion del trénsito, para lo cual carece de entrenamiento y estd mal equipada. La planificacion y la
regulacion del transporte publico estan tambien frecuentemente ligadas a las operaciones. Las pocas

instituciones que existen tienden a contar con poco personal y su personal estd pobremente entrenado.

Las instituciones de transporte urbano necesitan tanto reestructuracion como fortalecimiento. Se
requiere accion en dos niveles. Primero, las autoridades deben reconocer qué clase de organizacion
técnica es necesaria para tratar los problemas del transporte urbano. Segundo, las organizaciones
necesitan recursos humanos adecuados, asi como fisicos, para desempefiar sus funciones. Mientras que
ningdn plan de trabajo para transporte publico puede ser apropiado para todos los paises, existe
experiencia suficiente para establecer algunos principios generales para la reduccion de los

impedimentos institucionales para una integracion efectiva de politicas. Banco Mundial (2002: XXI1)

La coordinacion jurisdiccional puede ser facilitada a través del establecimiento claro en la ley de la
distribucion de la responsabilidad entre los niveles de gobierno. Se pueden formular convenios
institucionales formales para colaborar donde hay multiples municipios dentro de una conurbacion
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continua. El proceso de descentralizacion en los paises en via de desarrollo puede ofrecer una
excelente oportunidad para tratar los problemas. En particular, las transferencias intergubernamentales
deben ser planificadas cuidadosamente para que sean consistentes con la asignacion de

responsabilidad, pero estructuradas para evitar distorsiones en la determinacion de prioridades locales.

La coordinacion funcional debe estar basada en un plan estratégico de uso del suelo y del transporte.
Una planificacion detallada, tanto del transporte como del uso del suelo, debe estar alineada con un
plan estructural municipal o metropolitano. La operacion coordinada se ve mejorada adicionalmente
por la clara asignacion de funciones entre agencias, con las funciones mas estratégicas retenidas por el
nivel metropolitano. Las obligaciones impuestas estatutariamente sobre las autoridades locales deben
estar vinculadas a canales especificos de financiacion (tales como la financiacion directa de tarifas
reducidas de transporte publico por parte de agencias gubernamentales). La responsabilidad por la
seguridad del transito debe también asignarse explicitamente, con una responsabilidad institucional al
mas alto nivel de la administracion local. La policia de transito debe ser entrenada en gestion del
transito y administracion de la seguridad, y ser participe de la planificacion del transporte y de las

politicas de seguridad.

La responsabilidad por la planificacion y la operacion del transporte puablico debe estar
institucionalmente separada. Para una participacion efectiva del sector privado, la regulacion técnica
debe estar separada de la regulacién econdémica y de adquisiciones. Debe establecerse un marco legal
claro para la competencia en el suministro de transporte publico, tanto en el mercado como por el
mercado. Las operaciones deben ser completamente comercializadas o privatizadas, y el desarrollo de
nuevos proveedores privados competitivos de servicio alentado a través del reconocimiento legal de
asociaciones, etc. El sector publico debe desarrollar capacidad fuerte para llevar a cabo las tareas de

adquisicion de servicios y hacer cumplir los contratos.

2.9 Politicas, participacion y desempefio

El proceso democratico descentralizado debe ser complementado con capacidad técnica elevada. En
ualtimas, la formulacion de una politica de transporte involucra un elemento de equilibrar intereses en
conflicto. Esta por lo tanto ligada a un proceso politico. Muy frecuentemente (no menos en América
Latina) el proceso politico ha hecho malas inversiones, y trivializado serios problemas de transporte

publico. Las ciudades que han exhibido una buena gestion y planificacién del transporte, como
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Curitiba y Singapur, se han desarrollado frecuentemente bajo liderazgos fuertes y se han cimentado
sobre un elevado nivel de competencia técnica y profesional en la funcién de planificacion. La
pregunta es coémo conciliar una vision técnica coherente con un proceso democratico mas

descentralizado y fragmentado. Banco Mundial (2002: XXI11)

La participaciéon publica y una planificacién técnicamente robusta pueden ser complementarias. El
desarrollo de la participacion y la consulta publica, en paralelo con el proceso democratico local, es un
medio importante para mejorar el disefio de la politica local. Esto puede ocurrir a través de la
exposicion anticipada de programas a la prensa libre y otros medios, asi como también a través de
procesos mas formales de consulta 0 encuesta publica. Para proyectos de infraestructura a pequefia
escala, muy localizados, puede ser posible incorporar preferencias locales en el proceso de disefio en
si. Los usuarios de transporte publico pueden también ser involucrados en las franquicias de servicios a
través de procesos de quejas y consultas y al ligar pagos de premios a los operadores franquiciados a la
evaluacion del publico o de los medios. A nivel méas estratégico, y para proyectos mayores y mas
complejos, la consulta a menudo funciona mas como un medio para tratar de conciliar los intereses
inherentemente competitivos o en conflicto; es sin embargo central para el desarrollo de estrategias de

desarrollo de la ciudad basadas en el consenso.

La participacion puablica debe ser oportuna y bien estructurada. El desarrollo de participacion
estratégica requiere accion en dos niveles. Primero, los procesos publicos deben estar organizados para
facilitar una consulta oportuna pero bien informada. Segundo, particularmente donde los procesos
politicos locales formales son débiles, la existencia de grupos activos de la comunidad local es
extremadamente importante. En los paises en via de desarrollo, tales grupos se encuentran a menudo
bien desarrollados en las areas rurales pero mucho menos en las ciudades. A medida que tanto la
responsabilidad politica como financiera por el desarrollo urbano es descentralizada a las ciudades, es
entonces posible crear estructuras institucionales y financieras que reflejen mejor las complejas
interacciones tanto dentro del sector transporte urbano como entre el transporte urbano y el resto de la
estrategia de desarrollo urbano. Es sélo sobre una base institucional y financiera cuidadosamente
considerada que es posible resolver la paradoja fundamental del transporte urbano. Banco Mundial
(2002:XX1V)
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Un transporte pobre inhibe el crecimiento de las ciudades. Socialmente, el transporte es el medio de (y
la falta de transporte es el impedimento para el) acceso a los empleos, la salud, la educacion y los
servicios sociales esenciales para el bienestar de los pobres; la inaccesibilidad aparece como una causa
mayor de la exclusion social en estudios acerca de la poblacion pobre en areas urbanas. La estrategia
de transporte urbano puede entonces contribuir a la reduccion de la pobreza tanto a través de su
impacto sobre la economia urbana, y por lo tanto sobre el crecimiento econémico, como a través de su

impacto directo sobre las necesidades diarias de los muy pobres.
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3. Coordinacién Metropolitana

Segun el articulo 44 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, la ciudad de México
es el Distrito Federal, sede de los poderes de la Unién y capital de los Estados Unidos Mexicanos.

Pero mas alla de esta definicion politico-administrativa es facilmente observable que la ciudad de
México excede geografica y estructuralmente ese territorio y se extiende sobre el conjunto de
municipios del Estado de México que estdn conurbados a ese espacio central, formandose una
aglomeracion que, para algunos autores, posee las caracteristicas de una megal6polis. Esto hace que en
esta realidad metropolitana actten diferentes drdenes de gobierno: federal (presidente de la republica 'y
legislativo de la Nacion), estatal y municipal (del Estado de México) y los 6rganos locales del Distrito

Federal: a) la Asamblea de Representantes, b) el Jefe de Gobierno, etc.

Asi una extensa parte del territorio de la ciudad de México corresponde a los municipios
metropolitanos que pertenecen al Estado de México. Esto lleva a que en los hechos existan otras
autoridades, electas por la poblacion, que gobiernan el territorio de la metrépoli: el gobernador, el
congreso estatal y las autoridades municipales (alcaldes y regidores) del Estado de México, cuyas
facultades de gobierno estan establecidas en el articulo 115 Constitucional.

Es importante enfatizar que en México las autoridades municipales son las principales responsables de
la gestion del territorio, en lo relacionado con la zonificacion y planeacion urbana, la creacién y la
administracion de reservas territoriales, la regularizacion de la tenencia de la tierra, el otorgamiento de
licencias de construccion y el suministro de servicios publicos basicos (agua potable y alcantarillado,
alumbrado publico, limpia, mercados y centrales de abasto, panteones, rastros, calles, parques y

jardines, seguridad y transito).

La dltima reforma al art. 115 ha establecido que “los municipios, previo acuerdo entre sus
ayuntamientos, podran coordinarse y asociarse para la mas eficaz prestacion de los servicios publicos o
el mejor ejercicio de las funciones que les correspondan. En este caso y tratdndose de municipios de
dos 0 més estados deberan contar con la aprobacion de las legislaturas locales de los Estados

! Ver en Fideicomiso del Fondo Metropolitano: http://www.edomex.gob.mx/fondometropolitano/
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respectivos. Asimismo, cuando a juicio del ayuntamiento respectivo sea necesario, podran celebrar
convenios con el Estado para que éste, de manera directa o a través del organismo correspondiente, se
haga cargo de la forma temporal de algunos de ellos, 0 bien se presten o ejerzan coordinadamente por
el Estado y el propio municipio”. Es decir, aqui se abrié una gran cantidad de posibilidades de relacién
intermunicipal y estatal las cuales deberian contemplarse en la proxima reforma al gobierno de la
Ciudad de México, de manera de crear nuevas figuras juridicas que actlen corresponsablemente sobre

el extenso territorio de la gran metropoli.

También resalta la importancia que tiene la presencia del ejecutivo estatal y del DF en la gestion del
territorio metropolitano, lo cual se funda en varias razones: 1) en este territorio vive un elevado
porcentaje de la poblacién (una quinta parte) y se localiza el grueso de la industria manufacturera y de
los servicios del pais, 2) la debilidad municipal institucional que comparten la mayoria de los
municipios del pais obliga al ejecutivo estatal y del DF a asumir funciones y responsabilidades que
legalmente le competen al municipio, tanto en lo relacionado a la planeacion de sus territorios como
del suministro de los servicios, 3) los mecanismos propios del presidencialismo mexicano aun se
reproducen en el interior de las entidades, lo cual implica que el ejecutivo estatal y el aparato central
del gobierno del DF, concentran la mayor parte de los recursos econdémicos, institucionales y humanos
de la entidad.

El 13 de marzo de 1998, se firmé el convenio por virtud del cual se cre6 por los gobiernos del Estado
de México y del Distrito Federal, la Comision Ejecutiva de Coordinacién Metropolitana, como primera
instancia de coordinacién bilateral para fortalecer la colaboracion en areas de interés comun, a fin de
definir y atender los temas de la agenda metropolitana con acciones conjuntas acordadas por ambos

gobiernos, en estricto apego a las disposiciones juridicas de cada entidad.

El 4 de agosto de 1998, la Comision Ejecutiva de Coordinacién Metropolitana, en sesion plenaria,
adoptd entre otros acuerdos, el de impulsar la creacion del “Fondo Metropolitano de proyectos de

Impacto ambiental en el valle de México.

El 7 de octubre de 2005, se firmo6 entre los gobiernos federal, del Distrito Federal y del Estado de
México, el convenio de reinstalacion de la comision ejecutiva de coordinacién metropolitana, como un
compromiso de dichos 6rdenes de gobierno para trabajar en la eliminacién de los rezagos en materia de

transporte, agua potable, seguridad publica y justicia, entre otros.
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El 22 de diciembre de 2005, se publicé en el Diario Oficial de la Federacién, el decreto de presupuesto
de egresos de la federacion para ejercicio fiscal de 2006, en el cual se autoriz6 dentro del ramo 23
“previsiones salariales y econémicas”, recursos por un monto de $ 1,000,000,000.00 (un mil millones
de pesos 00/100 m.n.) para el “Fondo Metropolitano de proyectos de Impacto ambiental en el valle de
México”.

3.1 Distribucion de recursos financieros del Fondo Metropolitano 2006

OBRA COSTO MDP
(DE ACUERDO A PROYECTOS DE OBRA 2006)
Infraestructura Vial y de Comunicaciones 572
Ambientales 50
Hidréaulicas 371
Desarrollo Urbano 7
Total 1000

Como se puede observar, mas de la mitad de los recursos asignados al fondo se destinaron a obras de
infraestructura vial y comunicaciones, las obras hidraulicas también obtuvieron una participacion
importante, seguidas de las ambientales y por ultimo con 7 millones de pesos proyectos de desarrollo

urbano.

A continuacion se detallan las obras de infraestructura vial y comunicaciones:

Construccion del Distribuidor Vial Zaragoza — Los Reyes

DESCRIPCION IMPACTO O BENEFICIO SOCIAL

Limites del Distrito Federal y Estado de México.|52 millones de usuarios anuales.
Reordenar la distribucion de los flujos que se reciben en ese punto
para darle mayor fluidez al transito vehicular de la zona a la salida
del Distrito Federal a los municipios del oriente del Estado y su

interconexion hacia otros estados.

Estudio de Origen y Destino de la Zona Metropolitana del Valle de México

DESCRIPCION IMPACTO O BENEFICIO SOCIAL
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Determinar la movilidad urbana de los habitantes del Valle de

México.

Mantenimiento del Puente Vehicular Monte Libano,

Delegacion Miguel Hidalgo limites con Naucalpan
DESCRIPCION IMPACTO O BENEFICIO SOCIAL

Limites del Distrito Federal y Estado de México, especificamente
la Delegacién Miguel Hidalgo con el Municipio de Naucalpan. Dar
seguridad a los vehiculos que transitan por este puente. Los
trabajos consistiran en rehabilitacion y mantenimiento de la
estructura. Debido a la falta de mantenimiento tanto el acero de
refuerzo como el concreto sufrieron dafios menores que deben ser

reparados a la brevedad.

500,000 beneficiarios.

Estudio para resolver la Vialidad de las Zonas Poniente y Norte del Distrito Federal

DESCRIPCION

IMPACTO O BENEFICIO SOCIAL

Este estudio pretende definir las necesidades de adecuacién vial
para dar mayor fluidez al transito que circula en la zona Poniente
por las avenidas Constituyentes y Reforma en su incorporacién a
la Carretera México — Toluca; y en la zona Norte de Indios Verdes

— Ecatepec hacia la Carretera México — Pachuca.

15 millones de usuarios

Programa de Corredores Metropolitanos

DESCRIPCION

IMPACTO O BENEFICIO SOCIAL

Se acordo entre los dos gobiernos llevar a cabo la elaboracién del
estudio que permita determinar la red de corredores

metropolitanos.

Sujeto a resultados del estudio.

Proyecto del Corredor Metropolitano Norte Indios Verdes

DESCRIPCION

IMPACTO O BENEFICIO SOCIAL

Se acordé entre los dos gobiernos destinar 15 MDP para realizar
el Proyecto Ejecutivo del corredor Metropolitano Norte (Indios
Verdes).

La definicion del Corredor depende del Programa de Corredores

Metropolitanos.

Proyecto del Corredor Metropolitano Oriente (Pantitlan, La Paz, Ixtapaluca o Chalco)

DESCRIPCION

IMPACTO O BENEFICIO SOCIAL

Se acord6 entre los dos gobiernos destinar 15 MDP para realizar el

Proyecto Ejecutivo del corredor Metropolitano Oriente (Pantitlan, La
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Paz, Ixtapaluca o Chalco) u otro proyecto de la zona.
La definicién del Corredor depende del Programa de Corredores
Metropolitanos.

Estudio y Proyecto de 3 puentes en la Av. L6pez Mateos en Naucalpan

DESCRIPCION IMPACTO O BENEFICIO SOCIAL

Proyecto Ejecutivo.|10 millones de usuarios anuales
Los puentes vehiculares se realizarian sobre la validad que inicia
en el Municipio de Atizapan, pasa por el Municipio de Tlalnepantla y
termina en el Municipio de Naucalpan.
Esta vialidad es alterna al Periférico, los puentes permitiran dar

mayor fluidez al transito vehicular con destino al Distrito Federal.

13, Etapa de la Rehabilitacién del Paradero Pantitlan

DESCRIPCION IMPACTO O BENEFICIO SOCIAL

Primera Etapa de los trabajos de rehabilitacion.

12, Etapa de la Rehabilitacion del Paradero Cuatro Caminos

DESCRIPCION IMPACTO O BENEFICIO SOCIAL

Primera Etapa de los trabajos de rehabilitacion.

3.2 Programa Rector Metropolitano de Transporte y Vialidad?

La administracion capitalina dio a conocer el Programa Rector Metropolitano de Transporte y
Vialidad, que incluye 180 acciones a desarrollarse por los gobiernos local, federal y del estado de
México en los proximos 15 afos, entre las que destacan la construccion de nueve corredores de
Metrobus, un tren elevado de Atizapan a Tlanepantla y un interurbano Toluca-Lerma-Huixquilucan-

Interlomas-Naucalpan.

Ademas serdn agrandadas cuatro lineas del Metro: de Buenavista a Tizayuca; de Martin Carrera (linea

6) a Venta de Carpio o Tepexpan, con el consecuente cambio de los puntos de transferencia de Indios

2 Laura Gémez Flores, “Presenta el Ejecutivo plan de transporte y vialidad™, La Jornada, Lunes 3 de abril de 2006
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Verdes y Carrera a estos nuevos sitios, sin permitir la entrada de autobuses suburbanos: de Oceania a
Los Reyes-Texcoco-Otumba, y de Oceania a Chalco, sobre los derechos de via del ferrocarril de

Texcoco y Cuautla, respectivamente.

Otras acciones contempladas son la edificacion de cuatro distribuidores viales, la implementacion de
rutas con servicio ejecutivo y exprés, el establecimiento de una red vial para dar libramiento a los
vehiculos que no requieran entrar a la ciudad de México, la construccion de un tanel deprimido en la
carretera federal México-Toluca y la ampliacion de tres distribuidores viales en las avenidas 100

Metros, Vallejo y Constituyentes.

Asimismo se prevé la reduccion gradual de los subsidios -mediante el ajuste de las tarifas, para que
cubran proporciones mayores de los costos de operacion, acordes con la capacidad de pago de los
usuarios-, la conclusién del proceso de homologacion tarifaria de los servicios de transporte publico en
el Distrito Federal y el estado de México y continuar con la promocion de la inversion privada en el

sector.

El documento enviado por la Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad (Cometravi) para su
andlisis a los gobiernos federal y al estado de México, con el propésito de que en breve se apruebe y
herede a las siguientes administraciones, destaca la necesidad de actualizar e impulsar programas y
proyectos para la construccion de mas lineas del Metro, trenes suburbanos, trenes ligeros y corredores

estratégicos.

Considera que el rescate de los derechos de via de los ferrocarriles dentro del area urbana seria una
opcién viable para impulsarlos en areas de gran densidad poblacional y baja accesibilidad,
especialmente en la parte noreste del valle de México, y revertir el uso del automovil particular, con la

consecuente disminucion de emision de contaminantes a la atmosfera.

Por eso, entre las acciones metropolitanas en la materia, se incluyen nueve corredores de
transportacién masiva: Ecatepec-Coacalco-Lecheria, Cuautitlan Izcalli-Tultitlan, Tepotzotlan-Cuatro
Caminos, Ciudad Azteca-TecAmac, Chimalhuacan-Neza-Pantitldn, La Paz-Ixtapaluca, Cuautitlan-
Melchor Ocampo-Tultepec, Cuautitlan-Cuemanco y Nicolas Romero-Atizapan.
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3.3 Proyeccion de Corredores de Transporte Metropolitanos®

La Secretaria de Transporte y Vialidad informé que se llevan a cabo estudios para la construccion de
corredores de transporte en la zona metropolitana del valle de México (ZMVM), los cuales tendrian un
costo de 7 mil millones de pesos, que conectaran a las estaciones Indios Verdes, Ciudad Azteca,
Cuatro Caminos, La Paz y Pantitlan del Metro de; asi como Lecheria y Cuautitlan del Ferrocarril

Suburbano.

Las autoridades capitalinas, mexiquenses y federales autorizaron ya la entrega de 60 millones de pesos
del Fondo Metropolitano para la elaboracion de los estudios de factibilidad e iniciar su construccion,
que solo en un caso preve la afectacion de inmuebles, con un tiempo promedio de ejecucion de cuatro

meses, indico.

Las obras beneficiarian a 13.5 millones de personas, quienes reduciran sus tiempos de recorrido hasta
en una tercera parte, ademas de una baja en la emision de contaminantes al incrementarse la velocidad
promedio en vialidades primarias, que llega a ser de 17 kilébmetros por hora, y la pérdida horas-

hombre, que suma diariamente 20 millones.

La Comisién Metropolitana de Transporte y Vialidad analiza, a solicitud de las autoridades
mexiquenses, la viabilidad de llevar a cabo dichos corredores, ante la saturacion de las vialidades
primarias, que se encuentran en un grado "alto”, y la necesidad de convertir el Metro y el Ferrocarril

Suburbano en la columna vertebral del sistema de transporte de la ZMVM.

El primer corredor en estudio, es el de Indios Verdes, que va por la carretera federal a Pachuca, sigue
por Ecatepec y llega a Tecamac, con una longitud de 30 kilébmetros, 60 estaciones y tres terminales,
para atender una demanda de 250 mil viajes, con un tiempo de recorrido de 75 minutos. El costo del

estudio es de 5 millones de pesos y, de aprobarse, se construiria en seis meses.

El segundo es de la terminal Ciudad Azteca del Metro, que va por avenida Central, Revolucion,

Coacalco y Lecheria, donde se unird al Ferrocarril Suburbano. Cuenta con una longitud de 27

% |aura Gémez Flores, “Estudian DF y Edomex construir 10 corredores de vialidad en la ZMVM”, La Jornada, Lunes 12
de junio de 2006
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kilometros, tres terminales y 40 estaciones, en beneficio de 2 millones de personas de tres municipios.
La inversion para su realizacion, que llevaria cuatro meses, es de mil 40 millones de pesos; su estudio

costard 5 millones de pesos.

Un tercero, es el de Cuautitlan lzcalli, que va por la avenida Jiménez Cantl hacia el sur, hasta la
avenida Hidalgo, atraviesa la carrera México- Querétaro hasta Tultitlan, para ligarse al Ferrocarril
Suburbano. Su longitud es de 11 kilébmetros, con 20 estaciones y dos terminales, un tiempo de
recorrido de 28 minutos, y beneficiaria a un millon y medio de personas. La inversion estimada es de

423.5 millones de pesos y un tiempo de ejecucion de cuatro meses.

Mientras, de Cuatro Caminos partiria el cuarto corredor por Ingenieros Militares hasta bulevar Avila
Camacho, atravesando el municipio de Tlanepantla para llegar a la carretera México-Querétaro, hasta
llegar a Tepozotlan. Tendra una longitud de 38 kilometros, 60 estaciones y tres terminales. El tiempo
de recorrido es de 95 minutos, en beneficio de 4 millones de personas y un costo de mil 463 millones

de pesos.

De Ciudad Azteca saldria el quinto corredor por avenida Central y Revolucién a la carretera México-
Pachuca hasta llegar al centro de Tecamac, con una longitud de 21 kilémetros, 40 estaciones y dos
terminales, y un tiempo de recorrido de 53 minutos. Un millon y medio de personas se beneficiarian

con esta obra, con un costo de 808.5 millones de pesos y un tiempo de realizacion de cuatro meses.

El sexto corredor, destaco la Setravi, saldria del centro de Chimalhuacén por Federalismo hasta llegar
al Bordo de Xochiaca, donde proseguiria hasta avenida Carmelo Pérez, para dar vuelta hacia el sur en
la avenida Pantitlan para unirse a la estacion del mismo nombre. Su longitud es de 20 kilémetros, 38
estaciones y dos terminales, con 50 minutos de recorrido y una inversion de 770 millones de pesos. Sin
embargo, aqui se requiere la afectacion de inmuebles por lo angosto de las calles de Chimalhuacan,

aungue el niamero de beneficiarios seria de un mill6n y medio de pesos.
De La Paz partiria el séptimo corredor por la carretera federal México-Puebla hasta el conjunto

residencial Los Héroes, con una longitud de 10 kilometros, 18 estaciones, un tiempo de recorrido de 25

minutos y una inversion de mil 40 millones de pesos, para construirlo en cuatro meses.
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Mientras, el octavo corredor saldria de la estacion Cuautitlan del Ferrocarril Suburbano por el camino
Melchor Ocampo, de donde parte hacia Tultepec, con una longitud de 11 kilometros, 20 estaciones y
dos terminales, un tiempo de recorrido de 28 minutos y una inversion de 423.5 millones de pesos en un

tiempo de ejecucion de cuatro meses en beneficio de medio millon de personas.

Del Fondo Metropolitano se autorizaron 45 millones de pesos para la realizacion de los estudios de
corredores y aparte se dieron otros 15 millones para la inclusién del corredor metropolitano norte, que

va de Indios Verdes a San Juan Ixhuatepec, y el oriente, de La Paz-Ixtapaluca-Chalco.

Ademas de las medidas de coordinacién metropolitana y los esfuerzos de planeacion a largo plazo del

fideicomiso del Fondo Metropolitano el gobierno del DF ha realizado los siguientes esfuerzos:

3.4 Programas Institucionales en materia de Transporte

El actual gobierno, en su Programa Integral de Transporte y Vialidad 2002 - 2006 se propone como
objetivo central: garantizar la movilidad de todos los ciudadanos y la accesibilidad de cada una de las
areas de la ciudad de México y su entorno. La manera de lograr esta garantia a la movilidad es
fundamental, se propone facilitar la movilidad ampliando la capacidad de algunas vialidades y
aprovechando las infraestructuras ya existentes, ordenando e integrando los modos de transporte,
mejorando la regulacion de automotores y en el marco de medidas para un mejor ordenamiento
territorial como la promocién de una mayor retencion de poblacion en las delegaciones centrales, el

cuidado del suelo de conservacién y mejorando la mezcla de usos del suelo en las delegaciones.

En ese sentido, el aumentar la movilidad en las vialidades se realiza considerando un proyecto de
ciudad posible, mas redensificada, con mayor diversidad de actividades, con un centro atractivo,
accesible, seguro; con un aprovechamiento de sus infraestructuras acumuladas (vialidades, derechos de
piso,) con redes viales, con impulso a un transporte publico integral y seguro, protectora del suelo de
conservacion para mantener y potenciar los servicios ambientales y con mayor regulacion de las

contaminaciones.
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El Programa para Mejorar la Calidad del Aire en la Zona Metropolitana del Valle de México, 2002 —
2010 (Proaire 2002 — 2010) elaborado entre el Gobierno del Distrito Federal, el Gobierno Federal y el
del Estado de México, ha establecido importantes criterios para que el transporte metropolitano
reduzca su impacto ambiental y colabore a mejorar la calidad del aire. Destacan al respecto:

e El mejoramiento de las condiciones de vialidad para incrementar la velocidad de la circulacion
mediante corredores viales y el mejoramiento de la infraestructura y la sefializacion vial.

e La reduccion de emisiones por kilémetro recorrido mediante el mejoramiento de la capacidad
de transporte publico de pasajeros, la introduccién de tecnologias y combustibles amigables al
ambiente.

e EIl fortalecimiento de la verificacion vehicular, el retiro y la sustitucién de vehiculos
contaminantes y una mejor regulacién del transporte de carga.

e La reduccién de la tasa de crecimiento de viajes por persona y las distancias recorridas por

viaje.

El Programa Integral de Transporte y Vialidad 2002 - 2006 tiene como propuesta central la ampliacion,
el ordenamiento e integracion de las redes viales y las de transporte publico, en apego a los flujos de
origen - destino de la movilidad en la ciudad y la ZMVM, y por tanto en atencién a los grandes
corredores de viajes Norte —Sur y Oriente — Poniente y que surgen de los centros y polos de viajes del

oriente, del centro y del norte de la ciudad asi como del &rea metropolitana adyacente.

Sus acciones prioritarias son:
e Ordenar el espacio publico de la movilidad, haciendo que coincidan los grandes flujos de viajes
con la rehabilitacién, integracion y ordenamiento de la infraestructura vial y de transporte;
e Reforzar la captacion de viajes de los medios publicos mediante corredores que les permitan
utilizar las vias primarias, fortaleciendo la eficacia e integracion de los transportes publicos y
modificando su estructura modal a favor de la maxima utilizacion del transporte de gran

capacidad y la sustitucion de unidades de baja capacidad por transporte de mediana capacidad.

Mediante las siguientes medidas: creacién de corredores estratégicos de transporte publico;
construccion de puentes vehiculares y distribuidores viales; segundos niveles en viaducto y periférico;
adecuaciones geométricas en intersecciones conflictivas; modernizacién y mayor captacion del

transporte publico operado por el GDF; sustitucion de microbuses por autobuses; regulaciéon del
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transporte de carga; programa “hoy no circula”; proyecto metropolitano de un sistema de trenes con

tres lineas principales y ocho secundarias. Ver anexo 4.
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Conclusiones

Para la vida cotidiana y la viabilidad econémica de la ciudad y la zona metropolitana, es fundamental
superar las dificiles condiciones de la movilidad tal y como ahora se manifiestan. Es necesario crear
una ciudad mas amigable, con diferentes modos de transporte que se articulen entre si y que el objetivo
esencial sea la movilidad de las personas.

La demanda ha crecido en forma superior a la oferta, tanto en términos cuantitativos como en términos
cualitativos, debido sobre todo a que la construccion de infraestructura o la puesta en operacion de
nuevos servicios de transporte s6lo ha respondido a las presiones, con lo cual va detras de la demanda,
antes que preverla, con la consecuencia de que es la demanda la que impone sus modalidades e

intereses a cualquier esfuerzo de planeacion urbana.

La dificil y creciente movilidad esta asociada a un patrén urbano cada vez mas disperso, con poca
mezcla de usos del suelo, actividades poco diversificadas y que propicia un desorden territorial que
amenaza las reservas territoriales del suelo de conservacion. Pero tambien, esta movilidad cada vez
mas lenta afecta cada vez mas a la calidad del aire, a la salud y a los usos del tiempo de todos los

habitantes.

La tendencia al incremento de los viajes en toda la zona metropolitana se enfrenta sin embargo a
déficits, insuficiencias y distorsiones de la red vial y de la red de transporte, donde puede acentuarse
una diferencia entre los grandes corredores de origen destino de los viajes, de manera especial las de
Norte — Sur y la de Oriente — Poniente, y el trazado, disefio, organizacion e incremento de las

capacidades de ambas redes, la vial y la de transporte.
Esta discrepancia y el incremento constante de automotores, ademas del patron urbano disperso, obliga

a mas viajes, cada vez mas largos y cada vez mas lentos, afectando de manera directa a las vialidades

primarias pero también a las vialidades cercanas a ellas.
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En particular resalta que la movilidad se sustenta actualmente en una estructura modal distorsionada,
que tiene su mayor potencial de traslado en unidades de baja capacidad, con altos costos ambientales,
desorden en las rutas y de inseguridad para los usuarios, que ademas esa estructura modal tiene escasa
integracién que no aprovecha a la gran infraestructura de transporte de alta capacidad ya instalada, y
que utiliza de manera desventajosa a las vialidades primarias que son saturadas por los autos privados

mayoritariamente.

Para recuperar la racionalidad del transporte urbano, es necesario desmitificar al automdvil, como
objeto de méaximo lujo y elemento demostrativo del status social del propietario, el cual fomenta la
diferenciacion social y una dependencia fisica y psicoldgica en la poblacion. Es necesario abandonar
estos prejuicios que estan detras del uso del automovil y promocionar un medio de transporte para la
mayoria, independientemente del status social al que pertenezcan. Se debe de evitar el incremento del

parque vehicular y fortalecer el uso del transporte publico.

Se necesita revertir la tendencia que se ha dado los ultimos afios de un menor uso del metro, autobuses
y transporte eléctrico, hacia un aumento del uso de los microbuses. Se debe promover el uso del
transporte colectivo de gran capacidad y limitar el uso de los microbuses para las rutas alimentadoras.
Deben de existir sistemas de transporte mas sustentables y seguros, con uso de combustible méas
limpios, con choferes capacitados, con vigilancia en su desempefio, etc.

Y por ultimo, que el otro gran escollo a la movilidad es una red vial deficitaria, rebasada en una
capacidad no suficientemente explotada, con fallas de integracion para facilitar transferencias en los
modos de transporte y entre las vialidades primarias y las secundarias, donde a su saturacion se le
suman las deficiencias en la administracion, control y regulacion del trafico, asi como una escasa
cultura vial que colaboran a acentuar los congestionamientos. El resultado es una saturacién cronica y

la consiguiente reduccion de velocidad junto a un mayor impacto ambiental.

La saturacion no sélo afecta a los automovilistas privados, sino principalmente a los usuarios del
transporte pablico que utiliza estas vialidades y que representa el 70% del total de viajes.

Por todo ello la naturaleza de la movilidad se revela como un “desorden sistémico”, donde la lentitud
del tréafico, la insuficiencia e inseguridad del transporte, son apenas un sintoma irritante de un mal que
surge del patrén urbano, el desorden en los modos de transporte y la insuficiencia y mal
aprovechamiento de la red de vialidades.
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Desde 1998 el andlisis de la capacidad de las vialidades primarias arrojé la evidencia de un sufrimiento
cotidiano de los ciudadanos. Sélo una vialidad primaria tenia una velocidad global mayor a 40
Km/hora mientras que el 85% de las vialidades primarias tenian un flujo cercano a los 20 Km/hora,
afectando al 60% de los usuarios de transporte publico que transitan por superficie. Este sintoma agudo
alimenta la demanda y queja ciudadana y obliga a que las politicas de movilidad se propongan
impulsar la coordinaciéon y el uso del transporte publico, aumentar las capacidades viales y por
consiguiente las velocidades de los flujos, pero no de cualquier manera. Cabe recordar que: “la politica
sectorial impulsada en la zona metropolitana desde la séptima década, periodo de la mayor expansion
fisica y demogréfica, ha colocado en el primer término la construccion de obras viales orientadas
deficientemente por un plan maestro vial que data de principios de los setenta. Este impulso a las
vialidades ha sido el determinante central de un doble proceso: en la estructuracion territorial
metropolitana, ha favorecido la vigorosa e incontrolable expansion del area urbana reforzando la
conurbacion; y al pretender agilizar el transito automotor foment6 la utilizacion masiva de vehiculos
agravando el efecto no deseado, la saturacion de la vialidades; aunado a ello, esta dinamica del flujo
vehicular ha derivado en el acusado deterioro del medio ambiente, particularmente el referido a la

contaminacién atmosférica.

De fines de los afios ochenta a la fecha se consolidd la vision, el consenso y los instrumentos de
planeacion donde las soluciones a la movilidad debian ser congruentes con la regulacion territorial de
la mancha urbana, la regulacion de su poblacién y el control sobre las emisiones contaminantes, en una
palabra, enmarcarse en el necesario desarrollo sustentable de la ciudad y de la ZMVM precisamente
para evitar los efectos negativos de una mayor dispersién y saturacién. No era posible ni deseable
hacer de la region un area de estancamiento o decadencia, pero un futuro responsable deberia conciliar
el crecimiento con el cuidado del territorio y de los recursos naturales, y una mejor y mayor movilidad

con el encauzamiento del patrén del desarrollo urbano y el mejoramiento del medio ambiente.

En la ciudad actual, el proceso de metropolizacion difusa fragmenta la ciudad en zonas in y zonas out,
se especializan o se degradan las areas centrales y se acentua la zonificacion funcional y la segregacion
social. La ciudad se disuelve y pierde su capacidad integradora, y la ciudad como sistema de espacios
publicos se debilita, tiende a privatizarse. Los centros comerciales sustituyen a las calles y a las plazas.

Las areas residenciales socialmente homogéneas se convierten en cotos cerrados, los sectores medios y
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altos se protegen mediante policias privados. Los flujos predominan sobre los lugares. Y los servicios
privados, sobre los publicos.

La sociedad urbana de la era de la globalizacion se caracteriza por una desigualdad con una movilidad
ascendente, reducida a una minoria, por una vida social en la que prevalece la inestabilidad y la
inseguridad. EI mercado de trabajo es mas reducido que la poblacién activa, los jovenes son los
principales afectados y los acecha la exclusion, a menos que no acepten labores mal pagadas y estatus
precarios, en competicién con los inmigrados de paises mas pobres. La paradoja es que hoy la
poblacién joven, mas formada que sus padres, debe aceptar tareas poco calificadas, por debajo de sus

estudios y aspiraciones.
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Anexo 11

Generacion de viajes en el AMCM (1994 - 2020)

(miles de viajes en dia laborable)

|Ambito Geografico (1994 % 2020 |%
Distrito Federal 13,6731 66.5% 17,426.3 |61.5%
¢ Viajes al interior del DF 11,598.6 |56.4% 14.647.3 |51.7%
— En delegaciones 49774 24.2% 6,398.1 22.6%
— Entre delegaciones 6,621.1 32.2% 8,249.2 29.1%
¢ Viajes metropolitanos 2,074.5 10.1% 2,778.9 9.8%
Municipios conurbados del estado de|(6,900.6 33.5% 10,9143  |38.5%
México
¢ Viajes al interior de la ZMEM 4,744 .1 23.1% 8.101.7 28.6%
— En municipios 3,168.0 15.4% 5,340.8 18.8%
— Entre municipios 1,576.0 7.7% 2,760.8 9.7%
* Viajes metropolitanos 2,156.5 10.5% 2,8126 9.9%
Total Viajes en el AMCM 20,573.7 |100.0% |28,340.6 (100.0%
+ Total vigjes internos 8,145.5 39.6% 11,7389  (41.4%
+ Total vigjes entre 8,197.2 39.8% 11,010.1 38.8%
delegaciones/municipios
+ Total de viajes metropolitanos ||4,231.1 20.6% 5,591.6 19.7%

Reproducido del “Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000"
Fuente: Encuesta Origen - Destino, INEGI, 1994. Analisis y Proyecciones de SETRAVL.

! Informacién obtenida de: SCT — IMT Islas Rivera Victor Manuel, Herndndez Garcia Salvador, Blancas Ramirez Silvia
(2004) El transporte en la regién centro de México vol. 1, diagnostico general, publicacion técnica no. 232,
www.imt.mx/Espanol/Publicaciones/pubtec/pt232.pdf
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Movimientos origen - destino en el AMCM > 50,000 v/d
por delegaciones y municipios 1994

MClI

Ecatepec

Atizapan

57,050

Naucalpan

_b v
5 (_"),g

Wi

Chalco
Tlahuac

M. Contreras

Xochimilco

Tomado del: “Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000"
MCI Centroides ficticios para conectar zonas externas

Fuente: Obtenido con base en los resultados de la encuesta O-D de 1994,



Movimientos origen — destino en el AMCM > 50,000 v/d
por delegaciones y municipios 2020

Chicoloapan

M. Hidalgg
fHuixquilucan "

O)

M. Contreras

Tlalpan

Xochimilco
.
Tomado del: “Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000"
MCI, MCIII Centroides ficticios para conectar zonas externas

Fuente: Estimado con base en los resultados de la encuesta O-D de 1994.
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Corredores de transporte metropolitano en el AMCM
movimientos origen-destino DF -Edo. Mex. 1994

mCl

®
Cuautitlan lzca IIi@

71,072

M. Hidalgo

MCH

Coacalco

lztapalapa

Chalco

Tomado del: “‘Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000"
MCI, MCII Centroides ficticios para conectar zonas externas.

Fuente: Obtenido con base en los resultados de la encuesta O-D de 1994.
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e S
Tomado del: “‘Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000"
MCI, MCIII Centroides ficticios para conectar zonas externas.
Fuente: Estimado con base en los resultados de la encuesta O-D de 1994.

Corredores de transporte metropolitano en el AMCM
movimientos metropolitanos origen-destino > 50,000 V/d
DF — Edo. Mex. 2020 escenario tendencial

MCI

@®

131,066

Cuautitlan Izcalli@

110,895

MCi

Coacaleo
163,225

173,013

Chicgloapan

73807 40,417

Cuajimalpa

Chalco
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Viajes con origen en los municipios conurbados y destino en el
Distrito Federal de 6:00 a 9:00 hrs en transporte publico y/o privado

N

B l
I T
A\

It

Gréfica tomada del “Programa Integral de Transporte y Vialidad 1995-2000", con base en la EQOD 94.
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Cuadro 2. Clasificacian y ndmero de municipios de las 2onas metropolitanas, 2000

Anexo 2°

hdnicipios exteriores por tipo de criterios

Distancia, integ.
Tatzl de Municipios  funcional y caricter  Planeacion v palitica
P Zona metropalitana Entidad|es) federativais)  municipios centrales urbana urbana
Total zonas metropolitanas ] 144 21 dd
Zonas metropolitanas definidas a partir de una conwrbacicn intermunicipal
1 Zh de Tijuana Baja Califarnia 2 2 - -
2 Zh de Monclova-Frontera Coanuila 3 2 1 S
3 ZM de Piedras Megras Cozhuila 2 2 - -
4 Zhd de Saltilla Cozhuila 3 2 o 1
5 Zh de Lalaguna Cozhuila-Durango 4 3 1 -
& I de Calima-villa de Alvarez Calima 2 2 - -
7 Zh de Tecoman Colima 2 2 - -
&  Zh de Tuxtla Gutiémrez Chiapas 2 2 - -
9 Zhd del Valle de México D.F -Hidalge-*exico 75 51 [ 18
10 ZM de Morolesr-Uriangato Cuanajuato 2 2 - -
11 Zh de San Francisco del Rincon Guanajuato 2 2 - -
12 Zh de Acapuleo Cuerrers 2 2 - -
13 Zh de Pachuca Hidalgo 7 2 1 4
14 Zh de Tulancingo Hidalgo 3 3 - -
15 Zhide Ja.d=|a.:=r= Jaliseo a8 [ - 2
16 Zhd de Dcotlan Jalisco z 2 - -
17 Zhd de Puerio Vallarta Jalseo-Mayaris 2 2 - -
18 ZM de Toluca hExico 12 7 5 -
19 Zhd de Zamorajzcona Michoacin 2 2 - -
10 Zh de La Piedad Michoacan-Guanajuato 2 2 - -
21 Zh de Cuautla hdorelos 5 3 - 2
12 Zh de Cuernavaca hdorelos 3 & - -
13 Zh de Tepic Mayarit b 2 - -
24 Zh de Montemrey Muevo Ledn 1 1 - -
15  Zh de Daxaca Oaxaca 18 18 - -
26 Zh de PueblaTlaxcala Puebla-Tlaxcala 23 23 o S
17 Zh de San Martin Texmelucan Puebla 2 2 - -
I8 b de Querstaro Queretaro 3 3 - -
1 7 de Rioverde-Ciudad Fernindez San Luis Patosi 2 2 - -
30 Zh de San Luis Potosi-Soledad de Craciana Sanchez San Luis Patosi 2 2 - -
31 ZM de Villaherrosa Tabasco 2 2 - -
32 ZM de Tampico Tamaulipas-Veracruz 5 5 - -
continia

? Informacién obtenida de: INEGI, SEDESOL, CONAPO (2004) Delimitacién de las zonas metropolitanas
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Cuadro 2. Clasificacion y nimere de municipios de las zonas metropolitanas, 2000

kAunicipios exieriotes por Sipo de criberios

Dasancia Planeacion
Total ce kunicipios riteg. funcional ¥ ¥ poditica
. Zona metropoditana Enticadjes) federativals muricipios cenirales Caracher ursang: urbana
Total zonas metropolitanas as 244 #3| 44
Zonas .me-fr:pe':'::nas definidas a partir d= 1na conwrbacion intermunicipal fcontinuacicn|
33 Zhd de Apizaco Tlawcala & & - S
34 Zhd de Tlaxcala Tlawcala 1 1 -
35 Zhd de Acayucan Weracruz 3 2 1 -
36 Zh de Coatzacealcos eracruz 3 2 1 -
37 ZM de Minatitlan Veracruz & 4 2 -
38 ZM de Cordoba eracruz 4 3 -
38 ZM de Xalapa Veracruz & 4 1
40 2 de Orizaba eracruz n Q - 2
41 M de Poza Rica Weracrz 4 4 - -
41 ZM de Veracruz Weracruz 3 2 S
43 M de Merida Y catin 5 3 - 2
44 78 de Zacatecas-Cuadalupe Zacaiecas 2 2 - -
Zonas metropolitanas definidas por distancia, imtegracion funcional y cardcter urbano
1 28 de Aguascalientes Aguascalientes 2 1 1 -
2 ¢ de Guaymas Sonora 2 1 1 -
Fonas metropolitanas definidas por tamario
1 28 de Juarez Chihuahua 1 1 - -
1 Zé deledn Guanapuaba 2 1 - 1
Zonas metropolitanas definidas por politica urbana
1 M de Chihuahua Chihuahisa L] 1 - .
2 2 deTula Hidalga 5 - 4
3 ZM de hdorelia sichoacan 2 - 1
4 78 de Careiin Duintana Roo 2 -
5 I de hdatamoras Tamaulipas 1 - -
6 2 de Muevo Laredo Tamaulipas 1 1 - -
7 ZM de Reyrosa-Rio Brave Tamaulipas 2 1 -

Fuente: Elaborado por el Grupo Interinstitucional con base en la cartografia v los dates del XIf Censo Ceneral de Poblacion v Vivienda
2000, declaratorias v programas de ordemacion de zonas conurbadas v zonas metropolitanas, v Programa Nacional de Desarrollo
Urbano y Ordenacicn del Territorio 2001-2006.
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Cuadro 4. Poblacién total, tasa de crecimiento, superficie y densidad media urbana por zona metropolitana, 1990-2000

Poblacian Tasa de crecim iento medio anua Superficie DOhaL*
Nl Zona meropolitana Entidad{es) federativals) 1990 1995 2000 1990-1995 1995-2000  1990-2000 (km2) {hakyha)
Total 55 zonas metropolitanas 41168713 47 503 876 51502 972 26 19 23 142 377 1240
1 ZM de de Aguascalientes Aguascalientes 547 366 637 303 27 25 2.6 16285 114.3
2 ZM de Tijuana Baja California 747 381 1035 138 6.0 49 5.5 1621 839
3 Zni de Monclova-Frontera Coahuila 261 412 275 509 o9 0.6 0.5 5047 54.0
4 Zn de Piedras Negras Coahuila 115100 136 650 31 24 2.8 1379 48.4
5 Zn de Saltillo Coahuila 486 530 583 326 33 21 2.8 13995 85.3
& Zh de La Laguna Coahuila-Durango 878 289 958 836 1.6 12 1.4 5022 87.8
T Zh de Colima-Villa de Alvarez Colima 154 347 187 081 35 28 32 1033 720
& Zn de Tecoman Caolima 110481 113051 1.3 1.7 1.5 647
9 Z0 de Tuxtla Gutiérrez Chiapas 340 751 444 950 4.8 25 3.8 82.8
10 ZM de Chihuahua Chihuahua 551 868 651 402 30 16 2.4 710
11 ZM de Juarez Chihuahua 798 499 1011 786 4.3 £4 4.4 911
12 ZM de Valle de México D.F.-Hidalgo-México 15 563 795 17 297 539 1.9 15 1.7
13 ZM de Moroledn-Uriangato Guanajuata 94 901 96 545 o3 08 0.5
14 ZM de Ledn Guanajuato 583 050 1173 659 32 18 26
15 I de San Francisco del Rincan Guanajuata 114034 132 048 145017 26 22 25
16 Zn de Acapulco Cuerrero 653973 754 782 791558 26 11 1.9
17 ZM de Pachuca Hidalgo 276512 330838 375032 32 30 31
Z de Tulancingo Hidalgo 147 137 176 784 193 638 33 232 2.8
ZM de Tula Hidalgo 140438 159 293 169 901 23 15 1.9
7 de Cuadalajara |alisco 3003 358 I4a2 417 3699 136 27 14 21 2734
2 de Ocatlan |alisco 101 203 11501 125 027 22 20 21 1089
Z#d de Puerto Vallarta Jalisco-Mayarit 151 288 196 953 244 E36 4.8 5.2 N 1472
Zi de Toluca México 1046718 1254 883 1431 801 33 35 34 199
7w de Zamora-Jacona Michoacan 185 445 214938 M6 048 16 0.1 1.6 480
Zid de La Piedad Michoacan-C uanajuato 219 004 229 716 229372 0.8 0.0 0.5 1 846
Zi de Morelia Michoacan 526772 614 698 659 940 28 1.7 23 1456
28 de Cuautla Marelas 269819 332497 358 405 38 8 29 910
Zhi de Cuermnavaca horelos 539425 672307 738326 4.0 22 32 772
I8 de Tepic Mayarit 268 185 327 375 342 840 36 1.1 2.5 2160 842
continda
Cuadro 4. Poblacion total, tasa de crecimiento, superficie y densidad media urbana por zona metropolitana, 1990-2000
Poblacion Tasa de crecim iento medio anual (%) Superficie DhU*
Ml Zaona metropolitana Entidad(es) federativais) 1930 1995 2000 1990-1995  1995-2000 1990-2000 (km2) haby/ha)
Total 53 zonas meropalitanas 41168713 47 503 876 51502 972 26 1.9 23 142 377 124.0
30 2w de Monterrey “Nuevo Leon 2613227 3038193 3299 302 27 19 2.4 5560 12001
31 ZM de Caxaca Oaxaca 331247 404 371 460 350 3.6 N 3.4 474 69.9
32 Znide Puebla-Tlaxcala Puebla-Tlaxcala 1458099 1702 720 188531 2.8 24 2. 1338 3.9
33 ZM de San Martin Texmelucan Puehla 112 451 132 812 143 720 3.0 19 25 185 53.8
34 Zw de Quéretaro Querétaro 535549, 679 757 787 341 3.6 35 36 1650 105.0
35  Zw de Cancin Cuintana Roo 187 431 320 446 431128 0.0 7.2 8.8 3010 125.3
35 I de Rioverde-Ciudad Fernindez San Luis Patosi 121 212 127 273 128935 0.9 0.3 0.6 359 26.8
37 Zw de San Luis Potosi-Soledad de G. 5. San Luis Patosi 858 712 781 984 850 828 31 20 26 1742 109.3
38  ZM de Guaymas Sonora 175 109 183 232 180 316 0.8 0.4 0.3 8571 510
39 2™ de Villahermosa Tabasco 437 567 533 558 600 580 36 28 32 2235 86.8
40  Zw de Tampico Tamaulipas-veracruz 548 598 705 302 746 417 1.5 1.3 14 5 F
41 Zm de Matamoros Tamaulipas 303 293 363 487 418141 33 33 33
42 ZM de Muevo Laredo Tamaulipas 219 468 275 080 310915 41 2.9 3.6
43 7w de Reynosa-Rio Brava Tamaulipas 376 6TE 437 426 524592 27 4. 34
44 7w de Apizaco Tlaxcala 121478 142012 158 948 28 27 27
43 ZM de Tlaxcala Tlaxcala 182301 225 025 249 453 38 2.4 3.2
46 Znd de Acayucan Veracruz 91323 104 682 102 992 14 -0.4 12
47 ZM de Coatzacoalcos Veracruz 271825 300025 307 724 1.8 0.6 1.3
48  Z de Minatitlin “eracruz 311 407 341 906 323 389 1.7 -1.3 0.4
45 7w de Cordoba Veracruz 264 928 276 553 1.9 1.0 15
0 ZM de Xalapa \eracruz 468 010 310410 3.0 20 26
51 ZM de Crizaba Veracruz 34717 367 021 1.7 1.3 1.5 .
52 7w de Poza Rica \eracruz 444 315 443 419 0.9 J.0 0.5 2544 56.7
53 ZM de Veracruz “eracruz &08 650 542 680 27 1.3 2.1 1120 116.8
54 Zwd de Mérida Yueatin 529 506 738 545 803 920 29 20 25 1547 &0.7
L3 ZM de Zacatecas-Cuadalupe Zacatecas 191 326 226 265 232 965 3.0 0.7 20 1263 103.0

* Densidad media urbana 2000.

Fuente: Elabarado por el Crupo Interinstitucional con base en los Censos Generales de Poblacian y Vivienda de 1990 v 2000, v el Conteo de Poblacion

y Vivienda 1995.
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Cuadro 5.12. Zona metropolitana del Valle de México

: Poblacion, tasa de crecimiento, superficie v densidad media urbana, 1980-2000

Panlacian Tasa de crecimiento reedio arual (%) Superficie Dkil®

Clave humicipio 1950 1955 2000 1993-1995 1%95-2000 1590-2000 kmZ) {hakyha)
Zona metropolitana del Valle de Mexico 15 563 795 17297 539 18 396 677 1.9 1.5 1.7 7815 170.7

09002 Azc ipu'.zi] o 474 6858 455 131 447 0038 0.7 0.7 0.7 34

09003 Covoacan 640 066 653 489 640 423 0.4 -0 0.0 54

09004  Cuajimalpa de Morelos 119 669 136 873 151 222 2.4 2.4 2.4 70

09005 GCustavo A hMacero 1 268 065 1256913 1 235 542 -02 0.4 0.3 1.3

09006  ltacalco 448 322 418 Q82 411 3N -1.2 -0.4 0.9 23

09007 lztapalapa 1490499 1696609 1773 343 2.3 1.0 1.8 114

(1=l _:.h1ig\l:i]|:"= Confreras 195 041 211 898 222 050 1.5 1.1 1.3 B4

09009 Milpa Ala 63 654 81 102 06 773 4.4 4.2 4.3 287

09010 Alvaro Dhregon 612 753 676 930 687 020 0.9 0.3 0.7 o5

09011 Tlzhuac 206 700 255 8o 302 790 g 4.0 39 1.3

0a012  Tlalpan 484 BEG 552 516 581 781 2.3 1.2 1.9 310

09012  Xochimilco 271 151 332 314 3g0 7T 7 2.5 32 18

09014  Senito |uarez 407 811 369 956 360 476 -1.7 -0.5 -1.2 26

09015 Cuauhtemoc 595 950 540 382 516 2535 -1.7 -1.1 -1.4 33

09016  Miguel Hidalgo 406 865 364 308 352 640 -1.9 -0.8 -1.4 46

09017 Venustiano Carranza 519 628 485 623 462 806 -1.2 -1.1 -1.2 34

13069 Tizayuca 30 293 39 3157 46 344 4.7 ig 4.4 77

153002  Acolman 43 276 54 468 &1 250 4.2 28 36 2

15009  Amecameca 36 3 41 671 45 255 2.5 1.9 22 176 t

15010 Apaxco 18 500 21 134 23 734 2.4 2B 25 7o 41.4

15011  Atenco 21 219 27 988 34 435 5.0 5.0 5.0 136 48.2

153013 Asizapan de Zaragoza 315 192 427 444 467 BB6 5.5 Z.1 4.1 B4 127.8

15015 Aslautla 18 993 22 634 25950 32 32 3.2 132 377

15016 Axapusco 15 803 17 B48 20 516 2.2 33 2.7 196 26.3

15017 Ayapango 4 239 4 B58 5047 2.4 4.8 35 3z 1009

13020 Coacalco de Berriozabal 152 082 204 674 252 555 5.4 5.0 5.2 3 185.5

15022 Cocotitlan & 065 S 200 10 205 2.5 22 2.4 27 46.1

15023 Covotepec 24 431 30619 351358 4.1 34 38 50

15024  Cuautitlan 48 858 57 373 75836 29 6.7 4.5 27

15025 Chaleo 282 940 175 521 217972 -5.1 52 -2.6 224

15028 Chiautla 14 764 16 602 19 620 2.1 4.0 2.9 24

15029 Chicoloapan 57 306 71 351 77579 4.0 2.0 30 34

15030 Chiconcuac 4 17 13 448 17 972 1.5 3.6 2.4 3

15031  Chimalhuacan 242 317 412014 490 772 9.8 4.2 7.4 56

15033 Ecatepec de horelos 1218 135 1457 124 1 622 697 32 5 29 138

15034 Ecatzingo 5808 6949 7916 32 3 3.2 -}

15035 Hushustoca 25 529 32 718 36 458 4.5 ig 4.2 105

153036 Hueypastla 26 189 31 124 33 343 3.1 1.6 2.5 232

15037  Huizquilucan 131 926 168 221 193 468 4.4 33 3.9 143

continda
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Cuadro 5.12. Zona metropolitana del Valle de México: Poblacion, tasa de crecimiento, superficie v densidad media urbana, 1880-2000

Poblacion Taza de crecimiento medio anual [%)] Superficie Dha®
Clave Municipie 1990 1995 2000 1590-1525 1593-2000 1980-2000 (km2) [habihia)
Zona metropolitana del Valle de hexico 13 563 793 17 297 539 18 396 677 1.9 1.5 1.7 7815 170.7
15038 Isidro Fabela 3190 6 605 & 168 4.4 3. 4.7 70 15.7
15038 Ixtapaluca 137 357 167 690 297 570 5.7 1.4 8.1 276 131.5
15044 Jalence 12803 26 238 31 629 2.5 L3 3.4 16 186.2
15046  Jilotzingo a0 12 412 15 086 5.8 47 5.3 1z 171
15050 Juchitepec 14 270 17 487 186 968 3.7 1.9 2.9 137 B4.3
15053  Melchor Dcampo 26 154 33 455 37 716 4.5 28 3.8 2 56.5
15057 MNaucalpan de |uarez TE6 331 B39 723 836 711 12 0.3 0.9 151 205.3
15058 Mezahualcoyor 1256115 1233888 12254972 -0.3 -0.2 0.2 70 2572
15058  ~extlalpan 10 840 15053 19 532 6.0 6.3 6.1 65 19.1
15060 Micolas Romero 182 134 237 Ded 269 345 4.6 3.0 3.9 224 746
150671 ™opaltepec 5234 G492 7512 i 33 3.7 gz 13.6
15063 Drurmba 21 8634 25415 29 097 2.7 3.2 2.5 195 204
15068 DO=zumba 180352 21 424 23 592 3. 23 27 a2 46.5
15069 Papalotla 2 3a7 2993 3469 4. 3.5 3.8 = 17.6
15070 LaPaz 134 782 178 538 212 694 5.1 £12 4.7 34 141.2
15075  San Martin de las Piramides 13 363 16 881 19 692 3.9 3.7 3.8 74 43.8
15081 Tecamac 123 218 145 432 172 813 33 X 33 152 67.9
15083 Temamatla 5 366 770 & 640 6.6 3.2 5.2 18 354
15084 Tecarmascalpa 15 099 I4 440 28 307 4.5 L3 4.4 194 18.3
15089 Tenango del Aire 5207 7 I82 & 486 29 3.6 3.2 58 35.1
150971 Teoloyucin 47 964 34454 66 355 4.7 4.8 4.8 ] 41.8
15092 Teotihuacan 30 486 39183 44 653 4.5 31 39 76 35.3
15093 Tepetlaostoc 16120 19 380 22 729 3.3 3.8 3.3 148 13.1
150848  Tepetlizpa 12 687 15181 16 863 32 25 29 i3 339
15093 Tepotzotlan 19 647 532419 62 280 3.8 3.2 4.7 195 6&8.0
15096 Tequizguiac 20 784 24 766 28 067 3.2 30 3.1 141 16.9
15099 Texcoca 140 368 173 106 204 102 3.8 3.9 3.8 402 46.9
15100 Tezoyuca 12 £16 16 338 18 852 5.0 3.4 4.3 13 09
15103  Tlalmanalea 32 984 36 398 41 307 2.7 2.4 2.5 202 3.2
15104 Tlalnepantla de Saz 702 807 713143 721 415 0.3 0.3 03 74 174.2
15108 Tultepec 47 323 75996 3 277 8.7 4.9 71 28 109.4
15108 Tultitlan 246 464 361 434 432 141 7.0 L3 5.8 63 169.9
15112 Villa del Carban 7 283 30726 37 993 2.1 51 34 310 18.8
15120 Zumpango 714213 91 622 99 774 4.5 2.0 3.4 z09 336
15121 Cuautitlan lzcall 326 750 417 647 453 198 4.4 1.9 34 112 147.4
15122 Valle de Chalco Solidaridad 287073 323 481 2.8 49 146.9

*Densidad media urbana 2000.
Fuente: Elaborado por el Grupo Interinstitucional con base en los Censos Generales de Poblacion v Vivienda de 1990 v 2000,
v el Conteo de Poblacion v Vivienda 1995,
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Cuadro 6.12. Zona metropolitana del Valle de México: Municipios centrales y criterios de incorporacién por municipio

Criterics
Distancia,
nteg.
sdunicipio Conurbacion funcicnal, Tamafo de la  Planeacion v
Clave wunicipio central fisica caracter urbano  poblacion  politica urbana
09002 Azcapotzalco . L
09003 Coyoacan * .
02004  Cugjiimalpa de Morelos L -
02005 Custave A. Madero L L
09006  Iztacalco b .
02007 |ztapalapa L .
09008  La Magdalena Contreras . .
02009 milpa Alta L -
09010 Alvaro Ohregén . .
02011 Tlzhuac . L
09012 Tlalpan . L
09013 Xochimilco * .
02014  Benito Juarez L -
090153 Cuavhtémoc * *
02016 miguel Hidalgo L .
os017 ‘enustiano Carranza . .
13069 Tizavuca L
15002 Acolman * .
15009 Amecanecy .
13010 Apaxco &
15011 Atenco . L
15013 Atizapan de Zaragoza . L
15015 Atlawtla *
15016 Axapusco .
152017 Avapango *
15020  Coacalco de Berriozabal L L
15022 Cocotitlzn L]
15023 Covotepec L .
13024  Cuautitlan * .
150253 Chalco . o
15028 Chiautla L L
15029  Chicoloapan . .
15030  Chiconcuac . .
15031  Chimalhuacin * .
15033 Ecatepec de hMorelos L -
15034  Ecatzingo .
15035 Huehuetoca L]
15036  Hueypostla L
15037  Huizquilucan L .

cantinda

102



Cuadro 6.12. Zona metropolitana del Valle de México: Municipios centrales y criterios de incorporacién por municipio

Criterios
Distancia,
integ.
Funicipic Conurbacion funcional Tamafio de la  Planeacion v
Clave sdunicipio central fisica caracter urbano  poblacion  politica urbana
15038  Isidro Fabela *
15039 |xtapaluca . L
15044 Jaltenco . L
13046 Jilotzingo .
15050  Juchitepec L
15053 selchor Ocampo . L
15057 Mavcalpan de Juarez . L
15058 Mezahualooyotl . L
15059  Mextlalpan L L
15060 Micolas Romero . L
15061 Hopaltepec .
13065  Otumba .
15068  Ozumba *
15069 Papalotla . L
15070 La Paz L L
15075 San hartin de las Piramides L
15081 Tecarmac . .
13083  Temamatla *
15084  Tecamascalpa .
15089  Tenango del Aire *
15091  Teocloyucan . .
15092 Teotihuacan . b
15093  Tepetlaoxioc . L
15094  Tepetlixpa *
15095  Tepotzotlan . L
13096  Tequixquiac .
15099  Texcoco . L
15100  Tezovuca . L
15103 Tlalmanalco *
15104  Tlalnepantla de Baz . L
15108  Tuliepec . .
15109  Tulitlan . L
15112 Villa del Carbon L
15120 Zumpango . L
153121 Cuautitlan lzcalli . L
13122 Valle de Chalco Sclidaridad . .

Fuente: Elaborado por el Grupo Interinstitucional con base en la cartografia v los datos del Xiil Censo Ceneral de
Poblacion y Vivienda 2000, declaratorias v programas de ordenacion de zonas conurbadas v zonas metropolita-
nas, y Programa Macional de Desarrollo Urbano v Ordenacién del Territorio 2007-2006.
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ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO

13052

13076

13057 >

13022 @

5

S REE 36-?‘?’4

Gy w? W
Y ‘\"‘ 7 126

15113/ 15088 § ) . ’..*‘W |

E} 1505 «[ 700? 1 7020 026 7002 ‘ : . 21188 21019

7001 7O

Simbologia

Limile Irmtermacional
Limite Estasal

Lismite Muricipal
Limite de Localidad
Localidad
Municipia

Clave Estatal

Clave Municipal 00000

Zana Metrepalitana
el Walle de Aexico

Delegariones y municigios:
09002 Arcapotzaloo
09003 Coyoacin

09004 Cuajimalpa de Morlos
03005 Gustave A Madero

O900E  |rtacalon
09007 Iztapak

D9008  La Magdalena Conlreras

09003 Milpa Ala
09010 Alvaro Cbregdn
09041 Thahuac

09012 Tlalpan

08073 Kechimilen
0014 Benito Judrez
09095 Cuaihtémies
o6 Miguel Hidalgo

09077 Venustiano Caranza

13069  Tizayuca
15002 Acalman
15008 Amecamacs
15010 Apaxco
15011 Atenca

15013 Atizapdn de Zaragoza

15015 Atlavtla
15016 Axspuscn
15017

Ayapango
15020 Coacalco de Bericedbal

15022 Cocelitlan
15023 Coyatepi
15024 Cuatitlan
15025  Chalco

15028 Chiautla
15039 Chicalaapan
15030 Chiconcuac
15031 Chimalhuacin

15033 Fralepes de Marslas

15024 Ecalzings
15025 Huchustora
15036 Hueypoxila

00
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ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO

Delegacicnes y municipios (continuaciént

13037  Humgislucan
15038  lsidro Fabela
15039 |stapaluca

15044 Jalteneo

15046 Jilotzinga

15050 Juchitepe:

13053 Melcher Ocampo
13037 Maucalpan de Judrer
13058 Nezahuabcdyot
15059 Mestlalpan

15060 Hicolis Romero
13061 MNegaltepe:

13065 Orumba

15068 Chrumba

15069
13070 LaPaz

153075 Sen Martin de [as Pirdmicles
15081 Tecdmac

13083 Temamatla

15084 Temascalapa

13089 Terango dal Are

15091 Teoloyucin

15082 Tootihuacdn

1509%  Tepelaosior

13094 Tepmlinpa

15095 Tepatzetlin

13086 Tequisquiac

13099 Texceco

15100 Texoyuce

13103 Tlalmanalco

15104  Tlalnepantla de Baz

15108 Tuhepss

15109 Tubitlin

15112 willadel Carban

15120 Zumpango

13121 Cisatithdn [zcall

13122 Valle de Chalco Solidarivad

Localidades:

1. Azcapotzalca

2. Coyoacin

3. Cimjimalpa de Marslos

4. San Ledenzo Acapiloa

5. Gustawva A Madero

6. Iztacaloa

7. lrtapalaps

8. La Magdalena Corsreras

9. Villa Milpa Alla

10, San Antania Tecamil

1. San Bartalomé Xicomuboo
12, San Francisco Tecospa
13. San Pabls Orlctegec

14, San Pedro Atacpan

15, San Saheador Cuauhsence
16, 5ansz Ana Tlacaterca

17, San Lotenze Tlacoyucan

18,
19,
20,
.
22,
a3
24,
a5,
25,
a7
28
29,
a0,
an.
az
33
34
15,
36,
ERS
38
33,
40,
41,
42,
4%
£
45
a5,

Alvara Cliregin
Tliahuac

Sar Apdnds B guic
Zan Jun Ixtayopan
San Miceks Teteloa
Zarta Catarina Yeczhuit
Tlalpsn

Zan Migue] Ajusca
San Migus! Tapilajo
Xochimilce

Benito Judrez
Cuauhlémac

Mdiguel Hidalgo
Venstiane Caranza
Tizayuca

Huitzila

Tepajaca

Acalman de Nezahualodyat
Fan Bartale Acalman
%an Marcos Mepanila
Sarta Calaring
Tepespan

Kometla

Amecamsc de Judrez
5an Pedro Mesapa
Apaxca de Campo
Zarta Maria Apaxco
San Sahvador Atenco
San Cristébal Mexquipayac
Sarita lsabel Ixtapan
Sucva Santa Bosa

L Ciuded Lépez Malsos

Atlautla de Vicworia

Sar Ancrés Tlalamac
Fan Juan Tehuvistitlin
San Juan Tepecaculco

. Asapusoo

laliepec

. Sariia Marfa Alicpac
. Ayapango de Gabriel Ramas Milkin

Sar Francisca Caacalto
Cocotitlin
Loyt

. Cuautitlin

San Maneo baacaleo
Chaleo de Diae Covarrubias
La Candedaria Tlapala

Fan Gregoric Cuauizinga

San Juan y San Pedro Tezcmpa
Saf Lucas Aralirabon

San Marcos Husdoco

Fan Martin Cuautlalpan

San Mateo Huitrilzings

. an Matea Teraquipan

. San Pablo Atlazalpar

. Eanta Catarina Ayolzinga
. Saria Marfa Huexoouloe

75, Chiauila

Th.
77

Sanfiage Chimalpa {Chimalps)
Chicoloapan & Judnez

{San Vicente Chicolozpan|

. Chiconcuac de |ubres
Chimalhuacin
Ecatepes do Marelas

. Ecalzings de Hidalge

. Huehurlora

. Saliville

San Bartolo

San Pedeo Xalpa
Ex-Hacienda de Jalpa

. Husypaxtia

Jiltzinga

. %an Francisca Zacacalco
. Sara Maria Ajoloapan

+ Huixquilucan de Degellade
. Dhas Rias

. Jesiis del Mante
Miagdalena Chichicaspa

55. San Bartolené Coalepec
#h, 5an Cristabal Texcalucan
47. San Francisco Ayoluroo
8, San |uan Yauteper

99, Sania Cruz A

T
i
LLi¥]
a3
LTS
a5
10
7.
108.
s,
i
1.

112
na
114
115
116
7.
18

LAk}
1200
121

1z
123,
124
125
126
127.

Santiaga Yancultlalpan

Zavamulpa

Maucalpan de Judrez

Tharala e Fabela

Intapatuca

San Busnaveniusa

Costepec

Gereral Manuel Avila Camacho

Rl Fria e Judres

San Francisco Acuautla

lorge Jiménee Carad

San perémimo Cuatre Viensos
A5an Jerdnimal

Jaltenca

Santa Marfa Tananiila

Alborada Jaltenco

Santa Ana ilatyingo

San Luis Ayucen

Santa Marla Mazitla

Juthitepes de Marians
Rivapalacia

San Mattas Culjings

Melchar Camao

Tenapaloo Gan Francisco
Tenopalcal

Naucalpan de Juarez

San Francisco Chimalpa

Santago Tepatlavea

Crutdad Mezahualcdyoll

Santa Ana Mestizipan

San Miguel Jafiocan

128,
128,

130

131
132
133,
134,
135,
136,
137,
138,
139,
140,
141,
142,
143,
. Lios Reyes Acaguilpan
145,
146,
147,
148,

148

150,
151,
152,

153
154,
1558,
156,
157.
158,
159.
160,
161,

163,
o4,

163

Thib.
167,
168.
16%,

7o,

7

17

174,
175,
176.
17r.
. La Purificacin
179,

Willa Micolds Remers

Ejido Cahuacin

Santa Marla Magialena
Cahuacin

Praresa Indisiial

San Francisoo Magl

Sam Josd &l Widria

Trarsliguracidn

Weintidis de Febeero

Mapaltepe:

San Felipe Tectitlin

Oiemba de Cdme Farfas

Cuauthcings

Otedipac

Santiaga Tolman

Crzumba di Alzate

Papalotla

Sam Martin de las Firdmides

Tecimac de Felipe Villanueva

Lers Reers Acozac

San Pablo Tacalco

Santa Maria Ajolaapan

O de Agua

San Martin Azcateper

Fracoianamients Socil
Progresive Sante Tamds
Chizonautla

Temamatla

Temascalapa

Ixtlahuaca de Cuavhtémoc

San Bartolemi Actopan

San Luis Tecuahutitkin

Santa Ana Tlachilwalpa

Tenanga del Aire

Tealoyucdn

Sam Bariohs

Santa Cruz del Monte:

Teolihuacan de Arista

o —

Fan Francisoo Mazaga

San Lorenzo Tlalmimilolpan

San Sehastian Xalalpa

Tepellixga

Mepantia da Sor luana Inis
e la Crui

Tepotzotlin

Cafiada de Clsnercs

San Matea Noloo

Santiaga Cuautlaipan

Tequixquiac

Tlapanaloys

Tewcovs de Mora

mantecilla

San Bernarding

160, San Dieguite
15an Dieguita Xochimanca)

TET. San perdnime Amanaloa

182 San joaguin Coa)

183. San Miguel Coatlenchan
ICoatlimetdn

184, San Miguel Tlalxpar

165, Santa Caterina del Manse

186 Santa saria Teouanuboo

187, Santiggo Cusullalpan

188 Tequesquindhuac

1A% Tulantangs

190 Xocotlin

191, Teayuca

192 Tequisisthin

193, Thaimanakeo de Valizquer

194, San Ralael

195. Thalnepantla

196, Puens Escondide Tepeslulos
Purrta Escondide)

197, Tultepec

198 Santizgn Teyahualco

19%. Tultilan de Marians Escabeda

200 Buenavisla

201, San Pablo de las Salinas

202 Fuenles del Valke

204, Ampliacn San Mateo
Celonia Solidaridad)

204, Willa ded Carbén

5. Loma Alla

206 Fumpargo de Oarpo

207, Santa Marla Cuavas [Cuaivas)

208. San Bartobs Cuautleipan

0%, San josd di la Lodma

210, San Juan Zlaltepe:

211, San Sehastian

1 Santa Lucia

313, Colenia Santa Lucla

214, Cuaulitkin Lecalli

215. Huilango

6. Xico

217, Tepetlacxioc de Hidalgo

218, Concepciédn alalpsn

219, Santo Tomds Apapilhuasce

(Santa Tamds)

Fuenie cartogrifica:

Mace Geoesladistico Macional
actualizada al XIt Censa General
e Poblacidn y Vivienda 2000,

Fecha de elaboracidn:
Pl dhee 2004,
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Cuadro A.1. Indicadores empleados en la delimitacion de las zonas metropolitanas de México por municipio, 2000

Poblacién acupada residente en of Poblacin ocupada empleada en | )
Brer e P - N
B . B " w  laciudad Trabaaen Trabajaen  Trabajaen  Resiceenel Resideen | Reside en e ., POZCEM PrDUyOT
Zona metropolitana, delegacian v municipio Poblacian hC (= L . o . actividades media urbana DAC-EM I m
central el municipio municipics otres municipio  municipi oiras . ,
ke { centrales ™ municipios (%) contrales T municipios a_‘::“' = thabh
(%) %) %) (%) o
10 Zona metropolitan de Chikuahua 695 495
08002 Aldama 19378 0 0 178 778 215 0.7 233 a7 7 76.3 518 o 1 1
08004 Aguiles Serdin 5327 0 0 &1 g37 15.4 o9 a8 16.3 18 aa.s 82 o 1 1
08079 Crihuahuz 71 790 1 0 0o 58.4 0o 16 7.7 00 23 9.8 6 o 1 1
11 Zana metropalitans 1218817
08037 Judrez 1218817 1 0 0o 9.7 0o 03 29.0 00 1.0 2.4 911 na 1 1
12 Fona metropolitana del 18 396 677
03002 Azcapeizalon 441 008 1 526 57.1 1.0 99.8 [ 1 1
03003 Coyeacin 640423 1 188 55.9 0.8 9.8 o 1 1
05004 Cusjimalpa de Morelos 151222 1 805 43.2 21 23,1 o 1 1
05005 Caustavs A Maders 1235542 1 558 393 0.9 993 o 1 1
03006 Istacalco 43 1 4.4 53.2 0.6 22.3 [ 1 1
09007 lztapalana 1 560 313 0.8 008 o 1 1
05008 Lz Magdalena Comsreras 1 452 367 0s 20.5 o 1 1
09009 Milpa Alta 1 EER 337 11 5.5 o 1 1
Alvaro Obregén 1 57.0 4.5 11 99.8 o 1 1
Tlihuae 1 455 351 06 are o 1 1
Tlalpan 1 553 475 0.9 283 o 1 1
Rachimilza 1 543 347 13 9.8 o 1 1
Benito Juirez 1 498 0.7 22.3 [ 1 1
1 638 0.8 0. o 1 1
1 531 0.9 s0.3 o 1 1
1 ELY os 2.3 o 1 1
0 83.7 23.3 920 [ 1 1
1 616 41 26 95.1 o 1 1
o 773 a8 a4 149 823 o 1 1
0 200 127 57 69 925 o 1 1
1 57.5 20 1.4 0.7 938 [ 1 1
zazin de Zaragezz 1 518 15 1.3 08 90,7 o 1 1
Adlautla o Fia 178 Ex 7.7 587 o 1 1
Anaguzco 0 705 203 7.0 55 0.2 o 1 1
Ayamange 0 Foe 186 27 .o 64.5 o 1 1
Coacalco de Berriazibal 1 EiE 23 6.8 1.1 99.7 o 1 1
Cocatitlin o 439 2.0 58 a7 5.7 o 1 1
Pablacién acupada residente en el Poslacién ocupads emplesdaenel
Distarcia 2 runici pic municigio
. . i, " 4 laciudsd  Trabzaen Trabajaen  Trabaaen  Resideenel Resideen  Resde en T e . POZC-ZM PrOLLOT
Zoma metropolitana, delegacion v municigio Pablacian wAC (w2 . . - actividade: media urbana DAC-TM" I m
S rrunicipio atros ° i
fhem) P municigios % centrales @  municipios “‘“G'__‘Dh’ thab/ha)
(%) (%) (%] %)
metropolitana de
Coyatepec 1 1 0o 195 58 95.2 o 1 1
Cus a 1 1 o.o m7 46 98.2 o 1 1
Chalea 1 1 oo 321 as 4.2 0 1 1
Chiautla 1 1 0o 430 02 938 o 1 1
Chicaloapan 1 1 oo 41.4 03 985 o 1 1
Chicancuac 1 1 oo REE] 12 96.1 o 1 1
15037 Chimalhuacin 1 1 0o 470 0.4 995 o 1 1
13033 Ecatepec de Maorelos 1 1 1 oo 347 13 9.7 o 1 1
15034 Ecatzings 0 o 422 BA 18 521 o 1 1
15035 Hushustoca 0 o 2.4 07 7.2 96.4 0 1 1
15036 Humypestla 0 o 109 195 22 85.6 o 1 1
15037 Huinguilucan 1 1 oo 76 16 955 o 1 1
15032 lsidro Fakela 0 o 104 259 37 79.4 0 1 1
15039 luapaluca 1 1 0o nE 2.4 97.7 0 1 1
15044 Jaltence 1 1 oo 516 e LE 96.1 o 1 1
15046 Jilotzings 0 o 83 497 12 21 88.1 o 1 1
15050 Juchitepec 0 o 182 85 10 52 s0.7 0 1 1
13053 Melchor Ocampo 1 1 0o 459 125 06 0 1 1
7 Maucalpan de juirez 1 1 oo 269 343 21 o 1 1
Mezahualcéyat] 1 1 1 0o 455 192 LE o 1 1
Nestlalpan 1 1 oo 288 25 11 o 1 1
Nicalis Romers 1 1 0o 09 18 o 1 1
~aopaltepec 0 o z0a 83 32 o 1 1
Otumba [ o 13. 73 1 8.2 o 1 1
Ozumba [ o 8.6 8.0 1 0 1 1
Paalotla 1 1 oo 43, 7 o 1 1
La Paz 1 1 0o 1658 18 o 1 1
San Martin de las Pirimides 12 694 0 o 63 171 3.9 o 1 1
Tecimac 172813 1 1 oo 296 ns 4 o 1 1
Termamatla 8840 [ o &1 9.2 120 e 0 1 1
Tecamascalea 29307 [ o [FA 19.2 0 4 o 1 1
Tenangs del Aire 8486 [ o n3 23, 3.2 4 o 1 1
Tealayucin 65536 1 1 oo 445 149 2.8 o 1 1
Teatihuacin 44 653 1 1 oo 235 155 7.2 o 1 1
Tepetlaantoc 22729 1 1 oo 97 79 0.4 o 1 1
Tepetlinga 16863 [ o 384 71 04 127 o 1 1
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Pablacion ocupada residente en el Soblacion ocupada empleada en el

Distancia a municigio municipio Peslacion .
Zona metropolitana, delegacion y municigio Poblacian ™ e T'ihﬂ.i.er.' _"hfaj.l en Trabiaen  Res d.= e {“i.q_e = Feses :‘m:;:‘ r“edeia s.I:a—a D2k mzl_c-zw o 37.}"0_
central el municipio municipios atros municipio  municipios atros .
pur () ™ momicpios "2 ek (ubiha
%) (%) o
12 Zana metropolitana del Valle de Méico (continuacidn)
15095  Tepomotlin 62280 1 1 oo 3zl 60.1 36.6 34 95.0 68.0 o 1 1
5095 Teguisguiac 28067 o o 8.0 17.0 96.7 18 15 84.9 169 o 1 1
Texcoco 204 102 1 1 oo 171 76.3 215 20 528 459 o 1 1
Tezoyuea 13852 1 1 oo 520 76.8 20 12 96.9 09 o 1 1
Tlalmanalco 42 507 o o 8.3 9.9 85.5 5.4 91 549 512 0 1 1
Tlalrepantla de Baz 721 415 1 1 oo 412 27 45.0 536 1.4 99.8 174.2 o 1 1
Tultepac 93277 1 1 oo 200 58.2 18 79.4 19.0 17 584 o 1 1
Tultitlan 232141 1 1 oo 473 .0 73.7 256 o7 99.6 o 1 1
willa del Carbén 37993 o o e 831 127 43 7.5 13 12 66.0 0 1 1
Zumpango 99 774 1 1 [ 71. 0.8 75 B1.5 12.2 6.3 517 o 1 1
Cuautitlin tzcalli 453 298 1 1 [} 383 382 3.0 723 26.4 13 59.4 o 1 1
Walle de Chales Solidaricad 323 461 1 1 00 260 523 17 9.6 16 08 W6 o 1 1
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Anexo 3°

Evolucion de la participacion modal de transporte en la ZMVM %

(| A 13.2 LLet 143 14
Ata et 209 .
capacidad /- j 76 T | .-
9
? —
i 19
Mediana ¢ |42.3 47 8
capacidad / 50.8 58.6 60
/' @ Metro
Sk B Tren ligero/Trolebus
;/_ 5.5 O Autobus
OMinibuses y combis
/_ W Taxis
Baja < i O Autos particulares
capacidad / 25 63 73 29 "
.
1986 1989 1992 1995 1996 2004
o Metro 191 209 13.2 11.8 14.3 14
W Tren ligero/Trolebus 3.2 31 11 1.4 0.8
O Autobus 423 19 9 7.6 1.9 2
O Minibuses y combis 55 346 50.8 478 58.6 60
B Taxis 5 59 8.2 93 44 5
I Autos particulares 25 16.3 178 22 19.9 18

® Elaboracién propia con datos de: Gobierno del Distrito Federal, Gobierno del Estado de México, SEMARNAT, SSA
(2002) Programa para mejorar la calidad del aire de la Zona Metropolitana del Valle de México 2002-2010, capitulo 2, p.
22y SETRAVI (2005) El Transporte y la Vialidad en el Distrito Federal www.setravi.df.gob.mx
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Anexo 4*

Ferrocarril Suburbano de la Zona Metropolitana del Valle de México

Solucion de transporte masivo a la creciente demanda de los usuarios del Distrito Federal y del Estado de México, que diariamente

tienen necesidad de trasladarse de una entidad a otra y que actualmente lo hacen utilizando diferentes modos de transporte:
autobuses, microbuses, combis, taxis y autos particulares.

A

Beneficiara a 320 mil pasajeros por dia, que realizaran casi 99 millones de viajes al ano.

By

Disminuira el transito de vehiculos de transporte plblico de mediana capacidad y se
abatiran los indices de contaminacién.

A

Es un proyecto conjunto entre el Distrito Federal, el Gobierno Federal a través de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes y el Estado México.

A

Participan por parte del Gobierno del Distrito Federal las Secretarias de Gobierno,
Transportes y Vialidad, Obras y Servicios, Medio Ambiente, Desarrollo Urbano y
Vivienda, asi como las Delegaciones Cuauhtémoc y Azcapotzalco

-

Consta de tres lineas principales y ocho lineas secundarias y tiene un enfoque
metropolitano ya que recorre en su trayecto localidades del Distrito Federal y del Estado
de México.

By

La inversion es realizada por el Gobierno Federal y comprende obra civil, trenes e
infraestructura.

A

Al Gobierno del Distrito Federal le corresponde la autorizacion del proyecto en lo que
corresponde a su demarcacidn, asi como el disefio de las soluciones viales y su
seqguimiento.

A

La primera etapa del proyecto estd en marcha vy le corresponde la construccion de la
linea principal Buenavista — Cuautitlan, con una inversion total de 550 millones de
ddlares.

Zona Metropolitana
del Valle de México

* www.setravi.df.gob.mx
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Ferrocarril Suburbano de la Zona Metropolitana del Valle de México

LINEA LONGITUD
SiSTEMA 1
] LiINEA PRINCIPAL
Buenavista-Cuautitlan 26.9 Km

LINEAS SECUNDARIAS (Derivaciones ylo ampliaciones)

Cuautitlan-Huehuetoca 21.0Km
San Rafael-Tacuba 10.0 Km
Lecheria-Jaltocan 21.0 Km
SUBTOTAL 78.9 Km
SISTEMA 2
[ LiNEA PRINCIPAL
Ecatepec-Naucalpan 37.5Km

LINEAS SECUNDARIAS (Derivaciones y/o ampliaciones)

Buenavista - Polanco 6.5 Km
Ecatepec-Teotihuacan 22 5Km
Teotihuacan-Tecamac 23.0Km
SUBTOTAL 89.5 Km
SISTEMA 3
I LINEA PRINCIPAL
Los Reyes-San Juan de Aragon 15.0 Km
San Rafael-San Juan de Aragén 250 Km
Chalco-Texcoco 33.0Km
SUBTOTAL 73.0 Km
TOTAL 241.4 Km

e

& sritare

San Matso
Hultziizingo
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Anexo 5

Mapa de Metro, Metrobus y Ciclopista
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Mapa de Trolebls y Tren Ligero
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