UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO

FACULTAD DE ECONOMIA
CENTRO DE EDUCACION CONTINUA Y VINCULACION

SEMINARIO DE TITULACION EN ECONOMIA PUBLICA

EL CONGESTIONAMIENTO VIAL EN LA CIUDAD DE MEXICO 2000-2008.

ENSAYO EN LA MODALIDAD DEL SEMINARIO DE TITULACION QUE PARA
OBTENER EL GRADO DE:

LICENCIADO EN ECONOMIA

PRESENTA

ARIEL GONZALEZ GOMEZ

ASESOR

MTRO. ALFREDO CORDOBA KUTHY

CIUDAD UNIVERSITARIA NOVIEMBRE 2008



e e

Universidad Nacional - J ~  Biblioteca Central
Auténoma de México -

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

UNAM - Direccion General de Bibliotecas
Tesis Digitales
Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADQOS ©
PROHIBIDA SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

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

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



AGRADECIMIENTOS

En la maravillosa experiencia de la vida es mucho lo que tengo que agradecer a la vida mismay a
numerosas personas e Instituciones por los apoyos y lecciones brindadas a través del tiempo, y en
este caso en particular agradezco:

A Dios, por estar siempre conmigo y ser mi
mejor amigo en todo momento.

A mi madre, Mariana Gomez y a Don Berna
guienes con amor y paciencia me apoyaron durante
mis estudios, sin ellos no me hubiera sido posible
seguir adelante.

A mi gran amor Irene por su apoyo incondicional,
comprensidon y amor, has sido el motor para que concluya
finalmente mi carrera.

A mis hermanos Juan, Mayra, Julioy
de manera especial a mi hermana Mariela quienes compartieron
de una manera u otra este camino conmigo.

A Marisela, la sefiora Mercedes y el sefior Tomas
por su enorme generosidad y paciencia.

A mi asesor Maestro Alfredo Cérdoba Kuthy
por sus consejos, orientaciones y apoyo para la
realizacion del presente ensayo.

A mis amigos José Luis y José, por su apoyo y
amistad durante estos afios.

A mis compafieros del Seminario de Titulacién
por sus atinadas observaciones y comentarios
gue me permitieron mejorar la idea inicial.

A mi querida Facultad de Economia
por la formacion profesional que me ha permitido
transitar exitosamente en el campo laboral.

A la Universidad Nacional Auténoma de México
con gran orgullo y por la oportunidad de estudiary
seguir creciendo que hoy dia pocos tienen.



EL CONGESTIONAMIENTO VIAL EN LA
CIUDAD DE MEXICO 2000-2008

CAPITULO 1
ALGUNOS CONCEPTOS TEORICOS PARA
COMPRENDER EL PAPEL DEL ESTADO

1.1 ELECCION PUBLICA
1.2 POLITICAS PUBLICAS
1.3 BIENES PUBLICOS Y EXTERNALIDADES
1.4 ANALISIS COSTO-BENEFICIO
1.5 INFRAESTRUCTURA, SU PROVISION Y CARACTER DE BIEN PUBLICO
1.6 INFRAESTRUCTURA: LA OFERTA Y LA DEMANDA VIAL EN LA

CIUDAD DE MEXICO

CAPITULO 2

CONSIDERACIONES DE ALBERTO BULL SOBRE EL
CONGESTIONAMIENTO VIAL EN AMERICA LATINA

2.1 ANALISIS DEL CONGESTIONAMIENTO VIAL

2.2 CAUSAS

2.3 LA FUERTE INFLUENCIA DE FACTORES SUBJETIVOS

2.4 OBSERVACIONES A POLITICAS DE AMPLIACION VIAL

2.5 ;CUAN GRAVE ES EL PROBLEMA?

2.6 PROPUESTAS DE ALBERTO BULL

CAPITULO 3

CONGESTIONAMIENTO VIAL EN LA CIUDAD DE MEXICO
3.1 ANTECEDENTES
3.2 CARACTERISTICAS DEL CRECIMIENTO VIAL
3.3 IMPACTO ECONOMICO CAUSADO POR LA CONGESTION VIAL EN
LA CIUDAD DE MEXICO
3.4 PROGRAMA INTEGRAL DE TRANSPORTE Y VIALIDAD 2001-2006
3.5 ENCUESTA ORIGEN DESTINO 2007
3.6 PROGRAMA GENERAL DE DESARROLLO 2007-2012
3.7 PROPUESTAS DEL INSTITUTO DE INGENIERIA DE LA UNAM

CONCLUSIONES
BIBLIOGRAFIA
REFERENCIAS

©O© 0 0 N O»

11
12
14
15
16
17

21
21

22
24
27
29
32

34
38
39



Introduccion

El presente ensayo se elaboré en la modalidad del Seminario de Titulacion de la Facultad
de Economia, habiéndose logrado su terminacion después de constantes analisis vy
opiniones de los integrantes del Seminario, quienes con objetividad manifestaban sus
puntos de vista para mejorarlo, reconociéndose la importancia de las aportaciones
presentadas para cada trabajo por el conjunto de sus integrantes.

Para la elaboracion del ensayo partimos de la importancia que tiene aplicar las medidas
adecuadas que coadyuven a mitigar el problema de la congestion vial en la Ciudad de
México. Las consecuencias del trafico vial son resentidas por todos los habitantes de la
urbe y se traducen en pérdidas econémicas y de calidad de vida. El trabajo se circunscribe a
las vialidades de la ciudad y a las acciones que han tomado distintos ambitos de gobierno
(el Distrito Federal, el Estado de México y el Gobierno Federal) para afrontar el problema.
Las anteriores consideraciones motivaron la realizacion de este ensayo sobre un problema
de actualidad, como es la congestion vial, sus causas, consecuencias y retos.

El ensayo, pretende explicar que el congestionamiento vial no es percibido en su total
dimension por las autoridades y por sus habitantes, por ende, sus costos mas preocupantes
pasan desapercibidos para la mayoria de la poblacién, dicha situacion se agravara de no
tomarse las medidas pertinentes, a través de acciones conjuntas de los ambitos de gobiernos
inmersos en dicha problematica y de los habitantes de la ciudad y, no adoptar acciones
unilaterales con fines electorales 6 mediaticos.

Para comprender la magnitud del problema de la congestion vial, sus causas y
consecuencias, se ha considerado el trabajo de Alberto Bull ya que es un experto en los
problemas ocasionados por el trafico vehicular en América Latina. Se retoman algunas
soluciones que propone aunque debemos sefialar que son de caracter general para los paises
del area. Por ello, son incluidas en este ensayo las consideraciones realizadas por nuestra
méaxima Casa de Estudios la UNAM, quien mediante el Instituto de Ingenieria llevo a cabo
un estudio para proponer una serie de medidas que mitiguen el congestionamiento, no
debemos olvidar que dicho problema no puede ser resuelto totalmente, solo se puede
aminorar.

El trabajo se desarrolla en tres partes, la primera, nos brinda algunos conceptos de la
economia publica para comprender el papel del Estado en la sociedad, las elecciones que
debe tomar con respecto a las politicas puablicas, la definicion de bienes publicos, el papel
que juega el analisis costo-beneficio y una definicién de infraestructura, su provision y
caracter de bien publico.

En la segunda parte, se retoman las consideraciones que realizd Alberto Bull, con respecto
al congestionamiento vial, sus causas, consecuencias y posibles soluciones. El trabajo
efectuado por Alberto Bull dentro de la CEPAL, ha servido para brindar algunas posibles
soluciones para disminuir los efectos del congestionamiento (algunas de las cuales son
llevadas a cabo por las autoridades del Distrito Federal) y reducir su impacto sobre la



Ciudad de México. En este apartado, son incluidas las observaciones del Instituto de
Ingenieria, y las propuestas que sugiere para mejorar la circulacion vehicular en la Ciudad
de México.

En el tercer apartado, se explican las medidas que han sido tomadas o que estan
contempladas por los Gobiernos del Distrito Federal, del Estado de México y del Gobierno
Federal, para afrontar el congestionamiento vial, haciendo hincapié en que no existe un
programa rector de vialidades y transportes para la Ciudad de México, sino esfuerzos
particulares de cada ambito de gobierno por aliviar el problema, a excepcion, de la
Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad (Cometravi), donde se llevan a cabo
esfuerzos mediante reuniones de los Gobiernos de Distrito Federal y el Estado de México,
aunque adolece de un programa con un enfoque integral y multidisciplinario que permita un
objetivo comun.

Al final se plantean las conclusiones a que nos lleva el ensayo y las recomendaciones, en
cuanto a la necesidad de que los tres &mbitos de gobierno ya mencionados y los habitantes
de la ciudad, asuman su responsabilidad y afronten de manera coordinada el
congestionamiento, particularmente el Estado debe proveer eficientemente un bien publico
llamado vialidad. La Ciudad de México, continuara padeciendo los estragos del
congestionamiento vial, mientras las autoridades federales y locales no lleven a cabo un
programa coordinado e integral que contemple distintas disciplinas y &mbitos con un
mismo objetivo, recuperar la competitividad de la ciudad y brindar a sus habitantes una
calidad de vida digna.



El congestionamiento vial en la
Ciudad de México 2000-2008

Capitulo 1
Algunos conceptos tedricos para
comprender el papel del Estado

El punto de partida, es la definicion del Estado que para José Ayala' es una organizacion e
institucion dotada de poder econdmico y politico, para imponer el marco de obligaciones,
regulaciones y restricciones a la vida social y al intercambio economico. En este escenario
la toma de decisiones por parte del Estado, es un proceso econdmico, politico y social
complejo, ya que involucra simultaneamente modelos econdémicos, arreglos institucionales
y pactos sociales de distinta naturaleza. Las elecciones en materia de politicas publicas
plantean claras disyuntivas economicas, politicas y sociales, las cuales desafortunadamente,
no tienen respuestas univocas en las teorias positivas y normativas. Los resultados de la
eleccion tampoco son neutrales o indiferentes. Cualquier eleccion afectara a los individuos
desigualmente beneficiandolos o perjudicandolos. En este sentido, la aplicacion de
cualquier politica publica genera beneficios y costos.

1.1 Eleccidn publica

La eleccién publica?, es la rama de la economia publica que estudia los problemas
relacionados con las decisiones del gobierno, de naturaleza colectiva y/o publica respecto a
la asignacion de recursos, regulacién economica en la correccion de fallas de mercado, y la
intervencion del Estado en la economia o en el mercado politico. Se puede definir como: el
estudio econémico del proceso de adopcion de decisiones en un contexto ajeno al de
mercado. Dentro de la eleccion publica el Estado tiene un trato diferente al de la teoria
tradicional del Estado, puesto que se le toma como un participante activo en las decisiones
econémicas. Por lo tanto, esta escuela se considera como la aplicacién de la teoria
econdmica a la ciencia politica.

A diferencia de la teoria econdmica clésica que hace referencia a la economia del bienestar,
la escuela de eleccion publica estudia las fallas del gobierno. Dentro de este analisis, la
I6gica para actuar colectivamente proviene de las ganancias mutuas que los individuos
pueden obtener al sujetarse voluntariamente a las restricciones derivadas de su
participacion en una accion colectiva, esta logica forma parte de la explicacion de la
existencia y funcionamiento del gobierno en la sociedad.

! Avyala, José, Mercado, Eleccion Publica e Instituciones, “Una revisidon de las teorias modernas del Estado”,
Pag. 32. Se ha considerado para este capitulo, retomar los conceptos que nos brinda José Ayala.

2 Avyala, José, Diccionario de economia publica moderna, UNAM, México, Pag. 214. Se ha considerado para
este capitulo, retomar los conceptos que nos brinda José Ayala.



1.2 Politicas pablicas

Las politicas publicas,® involucran juicios de valor que solo pueden abordarse desde una
perspectiva normativa, asi uno de sus aspectos relevantes es evaluar sus resultados para
determinar su eficiencia. La escuela de la eleccion pablica propone una mayor atencion a la
implantacion de mecanismos oportunos y eficientes en el disefio, evaluacién y vigilancia
del desempefio de las politicas publicas. Para ello, sugiere la aplicacion del andlisis costo-
beneficio, mejores sistemas de contabilidad social y el calculo de los precios sombra para
los proyectos de inversion publica. Las politicas del gobierno deben considerar tres
aspectos:

e El plano microecondmico de la asignacion eficiente de recursos.

e La evaluacion de las condiciones macroecondémicas en las que se implantaran las
politicas publicas y,

e Lacapacidad y calidad de la administracion publica.

También debe considerarse el interés publico, entendido como el imperativo moral basado
en la suposicion de que existen ciertos intereses colectivos a los que se debe servir por
encima de los intereses privados.

No debemos olvidar que la escuela de eleccion publica® estudia las fallas del gobierno, que
pueden ser por comision (actividad), que incluyen las deficiencias atribuidas directamente a
una politica publica en cuestion. Entre las mas comunes destacan:

e La asignacion ineficiente de recursos, atribuible a programas de inversion mal
elegidos, debido a la sobre o subestimacion de la demanda potencial en la actividad
econdmica seleccionada, uso de tecnologias inadecuadas, imprevisiones financieras,
etc.

e Operacion ineficiente de empresas publicas, lo cual resulta en una estructura de
costos mas altas.

e Lasobrerregulacion de la economia por la presencia excesiva de multiples controles
burocréticos.

e Implantacion de programas de inversion que hacen caso omiso de su sustentabilidad
en el mediano y largo plazo.

Las fallas por omision se refieren a las actividades que el gobierno deja de hacer y que
redundaran en pérdidas de eficiencia, por ejemplo:

e Célculos inadecuados en los costos de mantenimiento de las instalaciones publicas
lo que conducira al deterioro de la infraestructura basica. Esta imprevision
ocasionara que en el futuro los costos se eleven significativamente, porque sera
necesario incurrir en inversiones mayores.

3 Ayala, José, Mercado, Eleccion Publica e Instituciones, “Una revision de las teorias modernas del Estado”,
Pag. 300-301.

* Op. Cit. 290.



e La falta de capacitacion de la burocracia.
e Falta de prevision de la infraestructura fisica y los recursos humanos.

De aqui podemos inferir que es importante considerar las fallas del gobierno para el disefio
adecuado de politicas publicas.

1.3 Bienes publicos y externalidades

Un bien puablico puro se caracteriza por varias propiedades que impiden que el mercado
pueda suministrarlo, o si acaso lo hiciese, este suministro seria deficiente. Segun Stiglitz,®
para distinguir entre bienes privados y publicos, debemos hacernos la siguiente pregunta:
¢tiene el bien la propiedad de consumo rival? Consumo rival significa que si un bien es
utilizado por una persona, no puede ser utilizado por otra. La siguiente pregunta se refiere a
la propiedad de la exclusion ¢Es posible excluir a una persona de los beneficios de un bien
publico sin incurrir en grandes costos?

En resumen, los bienes publicos se caracterizan por el consumo no rival y la imposibilidad
de excluir a nadie de sus beneficios y son definidos como bienes publicos puros. Existe otro
tipo de bienes publicos que sélo tienen una de las dos caracteristicas anteriores y se les
define como bienes puablicos impuros 0 mixtos, que se caracterizan porque es posible
excluir de su consumo a los individuos, dentro de este contexto se encuentran las
vialidades.

Por otro lado, las externalidades, son hechos o situaciones que benefician o perjudican a
terceros, y en las que no se cobra nada por el beneficio que se reporta ni se paga nada por
los perjuicios que se generan. Es el caso del congestionamiento vial. En resumen, los casos
en que los actos de una persona imponen costos a otras se denominan externalidades
negativas. En el Distrito Federal se intenta internalizar la externalidad mediante el pago de
impuesto o restricciones a la circulacion.

1.4 Andlisis costo-beneficio

La asignacién de los recursos del sector publico requiere de una evaluacion de la eficiencia
de los proyectos alternativos, con objeto de elegir aquellas que maximicen el bienestar de la
poblacion. El analisis costo-beneficio®, proporciona un conjunto sistematico de
procedimientos mediante los cuales el Estado puede valorar si debe emprender o no un
determinado proyecto o programa y, cuando hay varios, cual de ellos. El analisis costo-
beneficio, consiste en la agregacion del valor presente neto de los beneficios y costos
relevantes, derivados de un proyecto, para la sociedad.

Algunos de los problemas que presenta el andlisis costo-beneficio se refieren, a que en la
practica muchos beneficios no pueden cuantificarse aunque sus costos si, por otro lado, es

> Stiglitz, Joseph, La economia del Sector Publico, Anthony Bosch Ed. Barcelona 1994.
® Op. Cit.



dificil valuarlos cuando no existen precios de mercado, a esta problematica se enfrentan las
autoridades para implementar programas que alivien el congestionamiento vial. En el
analisis costo-beneficio, se utiliza el beneficio social para evaluar los beneficios derivados
de un proyecto de inversion, este criterio sirve para relativizar la rentabilidad como el Gnico
elemento para evaluar un proyecto publico, si los beneficios sociales son suficientemente
grandes, puede justificarse, a pesar de que el proyecto carezca de viabilidad financiera.

1.5 Infraestructura, su provision y caracter de bien publico

La infraestructura, son los bienes de capital, el equipo y la instalacién duradera asi como
los servicios que proporciona y que son utilizados en la produccion econémica y en los
hogares. Los sectores de la infraestructura son bienes publicos sujetos a las consideraciones
marcadas por la autoridad gubernamental. Sus modalidades de operacion pueden ejercitarse
en cuanto a la propiedad, administracion, evaluacion y control de cada uno de sus
subsectores.

La infraestructura de capital es relevante para la actividad econdmica. La disponibilidad de
la infraestructura adecuada es factor determinante del éxito de un pais en la diversificacion
econdmica, la expansion del comercio, la capacidad para hacer frente al crecimiento de la
poblacion, la reduccion de la pobreza o la mejora de las condiciones ambientales. Una
buena infraestructura eleva la productividad y rebaja los costos de produccion, pero debe
ampliarse con rapidez suficiente para acoplarse al crecimiento. La provision de
infraestructura’ ha sido considerada como una de las principales funciones del gobierno.
Basado en el concepto de bien publico, en México la provision de infraestructura bésica fue
considerada como una responsabilidad del gobierno, sin embargo, enfrenta restricciones
politicas y econémicas, por ello la toma de decisiones esta sujeta a la racionalidad, y debe
enfrentar, por tanto, el costo de oportunidad.

1.6 Infraestructura: La oferta y la demanda vial en la ciudad de México

La infraestructura, engloba diversos servicios considerados como esenciales para el
desarrollo de una economia moderna, tales como: transportes, energia, comunicaciones,
obras publicas o caminos y vialidades entre otros. Este trabajo, realiza un analisis
concretamente de la provision de un bien, las vialidades, y su impacto en la vida
econdmica y social, aunque debe considerarse una variable primordial para comprender la
problematica que generan las fallas en las politicas publicas aplicadas a este bien y que
forman parte también de la infraestructura, “el transporte”.

En la Ciudad de México, la demanda de infraestructura vial y de transporte publico es una
de las mas amplias y de mayor crecimiento, debido a ello se ha incrementado la
insuficiencia en la oferta de la red vial y se carece de sistemas modernos de control de
transito para ordenar la circulacion de mas de 4 millones de vehiculos. Las politicas
publicas que han implementado los gobiernos del Distrito Federal y el Estado de México

’ Herrera, Mario, Retos y propuestas. Desarrollo regional e infraestructura, Fundacién Mexicana Cambio
Siglo XXI, México 2000.



han resultado insuficientes para mitigar la congestion, por ello las vialidades pierden su
caracter de bien publico.

El siguiente capitulo nos brinda las herramientas necesarias para comprender el problema
de la congestion vial y su magnitud, que ya enfrentan grandes megal6polis como la Ciudad
de México; también nos muestra las principales consecuencias que conlleva este problema
y que afectan ademas de la vida econdmica de la ciudad, la calidad de vida de sus hab

10



Capitulo 2

Consideraciones de Alberto Bull sobre el congestionamiento vial en
América Latina

2.1 Anélisis del congestionamiento vials

La palabra congestién® es utilizada frecuentemente en el contexto del transito vehicular,
tanto por técnicos como por los ciudadanos en general. Habitualmente se entiende como la
condicion en que existen muchos vehiculos circulando y cada uno de ellos avanza lenta e
irregularmente. Esta definicion es de caracter subjetivo y no conllevan una precision
suficiente. La causa fundamental de la congestion es la friccion o interferencia entre los
vehiculos en el flujo de transito, entonces, una posible definicion objetiva seria: la
congestion es la condicion que prevalece si la introduccion de un vehiculo en un flujo de
transito aumenta el tiempo de circulacion de los deméas.*

La congestion de transito' ha ido en aumento en gran parte del mundo, desarrollado o no,

y todo indica que seguira agravandose, constituyendo un peligro que se cierne sobre la
calidad de vida urbana. Su principal manifestacion es la progresiva reduccion de las
velocidades de circulacion, que se traduce en incrementos de tiempos de viaje, de consumo
de combustibles, de otros costos de operacion y de polucion atmosférica, con respecto a un
flujo vehicular libre de embotellamientos.

La congestion es causada principalmente por el uso intensivo del automovil, cuya
propiedad se ha masificado en las Ultimas décadas en América Latina. El automovil posee
ventajas en términos de facilitar la movilidad personal, y otorgar sensacion de seguridad y
aun de estatus. Sin embargo, es poco eficiente para el traslado de personas, al punto que
cada ocupante produce en las horas-pico, unas 11 veces la congestion atribuible a cada
pasajero de un autobus de transporte publico. La situacion se ve agravada debido a los
problemas de disefio y conservacion en la vialidad de la ciudad, estilo de conduccion que
no respeta a los demas, defectuosa informacion sobre las condiciones de transito y gestion
inapropiada de las autoridades competentes, muchas veces fragmentadas en una
multiplicidad de entes.

® Alberto Bull es un consultor independiente en area de caminos, fue funcionario de la Unidad de
Transporte de la Cepal durante 2002 — 2003, y de 1991 — 2002 fue consultor del Programa de Conservacion
Vial, participando en asesorias para su implantacion en América Latina.

° El Diccionario de la lengua espafiola, la define como accion y efecto de congestionar o congestionarse, en
tanto que congestionar significa obstruir o entorpecer el paso, circulacién o el movimiento de algo, que en
nuestro caso es el transito vehicular

' Thomson, lan, Bull Alberto, La congestion del transito urbano: causas y consecuencias econémicas y
sociales, Cepal, Santiago de Chile 2001.

" Este capitulo ha sido desarrollado en su mayor parte, a partir de las consideraciones de Alberto Bull en su
libro “Congestion de transito, El problema y como enfrentarlo”, CEPAL, Santiago de Chile 2003.
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Los costos de la congestion son elevados, por ejemplo, segin Thomson*, un aumento
promedio en las velocidades de viajes en auto en un 1km/h y del transporte pablico en 0.5
km/h, implicaria una reduccién en los tiempos de viaje y costos de operacién por un valor
equivalente al 0.1% del PIB. Ademas sus efectos perjudiciales recaen directamente sobre
los vehiculos que circulan, pero ademas de los automovilistas, sufren su efecto los
pasajeros del transporte colectivo, generalmente personas de ingresos menores, que no sélo
se ven atrasados en sus desplazamientos, sino que a causa de la congestion ven
incrementados los valores de las tarifas que pagan. Ademas, reciben perjuicios todos los
habitantes de la urbe, en términos de deterioro de su calidad de vida en aspectos tales como
mayor contaminacion acuUstica y atmosférica, impacto negativo sobre la salud vy
sostenibilidad de la ciudad a largo plazo, todo lo cual hace necesario mantener la
congestion bajo control.

2.2 Causas

Las causas de la congestion vial son variadas, sin embargo, entre los factores que la
provocan se encuentran los de corto y los de largo plazo que son:

De corto plazo
e Répido crecimiento poblacional y de trabajo
e Uso intensivo de vehiculos automotores
e Deficiente construccion de infraestructura vial
e Los conductores no perciben los costos que generan

De largo plazo
e Concentracion de los viajes de trabajo en el tiempo.
e Deseo de escoger donde vivir y donde trabajar.
e Deseo de vivir en zonas con baja densidad de poblacién.
e Deseo de viajar en vehiculos privados.

Entre las caracteristicas del transporte urbano que provocan la congestion encontramos las
siguientes:

e La demanda de transporte es derivada, es decir, pocas veces los viajes se producen
por un deseo intrinseco de desplazarse.

e Lademanda de transporte es eminentemente variable y tiene picos muy marcados en
las que se concentran muchos viajes.

e EI transporte se efectta en limitados espacios viales, los que son fijos en el corto
plazo.

e Las opciones de transporte que presentan las caracteristicas mas deseadas —como es
el caso del automdvil- son las que hacen un mayor uso del espacio vial por pasajero.

12 Thomson, Transporte sostenible en las ciudades de América Latina, CEPAL, Santiago de Chile 2000.
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e La provision de infraestructura vial para satisfacer la demanda de las horas-pico
tiene un costo muy elevado.

De lo anterior, podemos inferir que el problema es creado principalmente por los
automoviles. Algunos vehiculos generan mas congestién que otros. En la ingenieria de
transito cada vehiculo tiene asignada una equivalencia en una unidad de vehiculos de
pasajeros denominada pcu (passenger car unit). Un automdvil tiene una equivalencia de 1
pcu, y los demas vehiculos, una equivalencia que corresponde a su influencia perturbadora
sobre el flujo de transito, o el espacio vial que efectivamente ocupan, en comparacion con
la de un automdvil. Normalmente se considera que un autobds tiene una equivalencia
aproximada de 3 pcu, y un camién, una de 2 pcu.

Aunque el autobls ocasiona mas congestion que el automdvil, generalmente transporta mas
personas. Si un autobus lleva 50 pasajeros, y un automovil transporta, en promedio, 1.5
personas, entonces cada ocupante del automovil produce 11 veces la congestién atribuible a
cada pasajero de autobus. Por lo tanto, a igualdad de otras condiciones, la congestion se
reduce si aumenta la participacion de los autobuses en la particion modal de los viajes. No
se debe olvidar que la existencia de un namero elevado de vehiculos de transporte publico
contribuye a agravar la congestién como se observa en algunas ciudades (como la Ciudad
de México). En el area de transporte urbano de pasajeros, una desregulacion amplia
normalmente se traduce en una acentuada expansion de las flotas de autobuses y taxis y un
deterioro del orden y la disciplina asociada con su operacion.

La condicion de las vialidades y las précticas de conduccion también contribuyen a la
congestion. El inadecuado disefio o mantenimiento de las vialidades causa una congestion
innecesaria. En muchas ciudades es frecuente encontrar casos de falta de demarcacion de
los carriles de circulacién, inesperados cambios en el numero de carriles, paraderos de
transporte publico ubicados justamente donde se reduce el ancho de la calzada y otras
deficiencias que entorpecen la fluidez del transito. Asimismo, el mal estado del pavimento,
y en especial la presencia de baches, genera crecientes restricciones de capacidad y
aumenta la congestion. La mala conducta de los conductores también ocasiona mayor
congestion.

El poco respeto que muestran algunos conductores con aquellos con quienes comparten las
vialidades agrava la situacion. En algunas ciudades latinoamericanas, también es tradicion
que el transporte publico se detenga en el punto inmediato anterior a una interseccion, lo
que causa congestion y accidentes. En estas ciudades, como en otras que cuentan con una
oferta generosa de taxis que no acostumbran operar a partir de paraderos fijos, éstos
circulan a baja velocidad en basqueda de pasajeros, lo que también genera congestion. Otro
factor que aumenta la congestion es el desconocimiento de las condiciones de transito, es
decir, la informacién disponible sobre las condiciones de transito es deficiente. El
desconocimiento basico de la red de calles también podria aumentar el kilometraje medio
de cada viaje y contribuir a la congestion. Como consecuencia, prevalece una capacidad
disminuida. En general, tanto la conducta de los automovilistas como la condicién de la
vialidad y los vehiculos significan que una calle o una red urbana en América Latina tengan
seguramente una capacidad inferior que otra de dimensiones geométricas semejantes en
Europa o Estados Unidos.
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Existe también un problema institucional debido a un manejo inapropiado de las
autoridades competentes. El problema de la congestion vial ha superado claramente la
capacidad institucional para lidiar con dicha situacion. La reaccion de las autoridades ha
sido parcializada, debido a que la responsabilidad de la planificacién y administracion del
transporte urbano estd fragmentada en una multiplicidad de entes. Por ejemplo, una
situacion que refleja consecuencias de decisiones descoordinadas y que no prevén
repercusiones mas amplias, puede producirse en el entorno de una via de transporte masivo
como el metro. Ademas, en un area tan sensible como el transporte urbano, se ejercen
fuertes presiones por parte de grupos organizados y también de politicos que plantean sus
puntos de vista y en ocasiones salen en defensa de determinados intereses, lo que hace adn
mas compleja la situacion.

Todos los factores mencionados son fuentes de distorsion, en circunstancias en que el
transito urbano debe manejarse en forma integral y técnica, en lugar de separadamente a
nivel de cada institucion o a favor de intereses sectoriales.

2.3 La fuerte influencia de factores subjetivos

Una caracteristica que agrava la congestion en América Latina es la marcada preferencia de
las personas por usar el automoévil. Los habitantes de las ciudades del mundo desarrollado
SOn Menos propensos a ocupar sus automoviles para desplazarse a la oficina en las horas-
pico de la mafiana, por ejemplo, un banquero neoyorquino o londinense, residente en los
suburbios de su ciudad, nunca contemplaria viajar diariamente en automaovil, por contar con
un sistema de transporte publico de buena calidad. Su contraparte latinoamericana no
consideraria llegar al centro de otra manera.

Un importante aspecto en este comportamiento es el estatus. En América Latina el
automovil todavia es considerado no s6lo un medio de locomocidn, sino un indicador de la
ubicacion de su duefio en la sociedad. Ademas de esta razon, relacionada con la estructura
social y las caracteristicas culturales, en la region influyen entre otras las siguientes
consideraciones:

e La deficiente calidad de los autobuses en relacion con las aspiraciones de los
propietarios de autos.

e Los altos coeficientes de ocupacion del transporte publico en las horas-pico.

e La sensacion de inseguridad ante las formas temerarias de conducir de algunos
operadores del transporte publico.

e Laposibilidad real o supuesta de ser victima de la delincuencia a bordo de vehiculos
de transporte publico.

La preferencia por movilizarse en automovil, conlleva consecuencias que traspasan los
limites del sector transporte propiamente, con implicaciones macroeconémicas negativas,
por ejemplo, considérense las alzas en los precios de los combustibles para automoviles, a
raiz de los aumentos en los precios internacionales del petréleo de estos Gltimos afios
(2000-2008), probablemente, el automovilista latinoamericano tipico no redujo mucho el
uso de su vehiculo, sino el consumo de otros bienes y servicios, rebajando en el corto plazo
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la demanda de éstos, muchos de los cuales son producidos por la economia nacional. Al
mismo tiempo, en los paises importadores aumento la cantidad de divisas empleadas en los
combustibles, debido a su mayor precio y una demanda ineléstica o poco sensible a las
variaciones de precio.

Lograr un mejor equilibrio entre la propiedad y el uso del automdvil constituye uno de los
mayores desafios que se plantean hoy en el sector transporte de la region.

2.4 Observaciones a politicas de ampliacion vial

Existen tres principios, de acuerdo a Downs,” que generalmente son ignorados en la
congestion vial, que son:

e La triple convergencia, que consiste en que cualquier reduccién inicial en los
tiempos de viaje durante las horas pico sobre una vialidad primaria, debido a una
expansion en la infraestructura, serd eliminada por la consecuente convergencia
sobre dicha vialidad por los conductores que anteriormente utilizaban vias alternas,
viajaban en otras horas o utilizaban transporte publico, atraidos por la mejora en los
tiempos de viaje, hasta que el movimiento en dicha vialidad sea nuevamente lento.

e EI segundo, establece que las reducciones relativamente pequefias en el
congestionamiento vial en un &rea metropolitana con rapido crecimiento, seran
completamente eliminadas en unos pocos afios por la llegada de mas gente, mas
empleos y sobretodo mas vehiculos. En muchos casos esto es parte de un circulo
vicioso, donde el gobierno mejora las vialidades para atacar el congestionamiento
vial pero crea incentivos para aumentar la posesion y uso de los automoviles y
cambia la localizacion y la forma del crecimiento residencial y no residencial. En el
largo plazo, estas acciones solo intensifican el congestionamiento vial.

e El tercero, tiene que ver con politicas conjuntas, para los fines de este trabajo, el
Gobierno del Distrito Federal, del Estado de México y el Gobierno Federal, tendrian
que trabajar de manera conjunta para aliviar la problemética vial y no adoptar
politicas unilaterales que afecten alin mas la circulacion en las vialidades de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México.

Este efecto contraproducente es conocido en el mundo como paradoja de Downs-
Thomson.* Intentar mejorar el transporte mediante la inversion vial dejando de considerar
los medios publicos como el METRO, transporte publico y concesionado es la peor
eleccion en el mediano y corto plazo.

La paradoja ha sido estudiada tedricamente y explicada con los ejemplos de Caracas
(Venezuela) y Los Angeles (EEUU) que son ciudades con gran infraestructura vial y
problemas de transito y contaminacion. La paradoja recibié respaldo empirico a través del
estudio del Texas Transportation Institute,” que analiz6 el comportamiento del problema en

> Downs, Anthony, Atorado en el trafico: Hacer frente a las horas-pico de la congestién de trafico, The
Brooking Institution, Washington 1992.

“Véase Downs, Anthony (1992).

> Véase Texas transportation Institute, 2001 Annual Urban Mobility Report.
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68 areas urbanas en EEUU desde 1982 a 1999. La conclusion demuestra que las horas de
congestion aumentaron 50% cuando la extension de las vias urbanas se incrementd un
15%.

2.5 ¢Cuan grave es el problema?

La consecuencia mas evidente de la congestion es el incremento de los tiempos viaje,
especialmente en las horas-pico que alcanza en algunas ciudades niveles superiores a los
considerados aceptables. Otro resultado es la agudizacion de la contaminacién ambiental. A
lo sefialado deben agregarse otros efectos perjudiciales, tales como mayor cantidad de
accidentes, mayor consumo de combustibles en el transporte y, en general, de los costos de
operacion de los vehiculos. Estd claro que la congestion aguda acarrea fuertes
consecuencias negativas directas, aunque otras mucho mas generales y preocupantes se
ciernen sobre las urbes que la sufren. Entre ellas podemos mencionar las siguientes:

e Perjuicios para la competitividad. La congestion entraba la eficiencia econdmica de
una ciudad, pues impone sobrecostos que encarecen todas las actividades y se
constituyen en freno para el desarrollo, una ciudad con congestion grave
posiblemente ahuyente a los inversionistas, por muy favorables que sean otras
condiciones relevantes, como acceso al financiamiento, disponibilidad de mano de
obra calificada, dado que en el mundo encuentran mdltiples opciones para
instalarse.

e Movilidad. Competitividad y movilidad forman parte de la calidad de vida, en tanto
provean mas amplias oportunidades de desarrollo, trabajo y esparcimiento, no
obstante, favorecer indiscriminadamente la competitividad y movilidad puede
conducir en determinadas circunstancias a perjudicar la calidad de vida.

Diversos indicadores revelan una situacién agravada y que empeora. El transporte urbano
en su conjunto es una actividad de importante magnitud en el devenir de un pais. La
operacion de los vehiculos que circulan en las vias de ciudades de méas de 100 000
habitantes consume alrededor de 3.5% del PIB de América Latina y el Caribe, sin
considerar los viajes opcionales, como los fines de semana. El valor social del tiempo
consumido en los viajes equivale a aproximadamente otro 3% del PIB.** Es muy probable
que esos porcentajes vayan en aumento, por varias razones. Una, es el ya comentado
aumento en la tasa de motorizacion y la tendencia al uso excesivo del automdvil. Otra es la
expansion de las ciudades y la consecuente extension del largo de los viajes.

Es inevitable que una demanda creciente sobre una oferta vial relativamente constante
redunde en una disminucion progresiva de las velocidades de circulacion. La situacion se
estd deteriorando a tasas aceleradas en las horas-pico, gran parte de la red vial en las
ciudades latinoamericanas opera muy cerca de su capacidad, lo que implica que pequefios
aumentos en los flujos de transito agravan muy severamente la congestion. A lo sefialado,
deben agregarse otras serias consecuencias que afectan severamente las condiciones de la

16 Thomson, Transporte sostenible en las ciudades de América Latina, CEPAL, Santiago de Chile 2000.
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vida urbana, entre las que se cuentan la incrementada contaminacién del aire provocada por
el consumo de combustibles en vehiculos que circulan en un transito convulsionado a baja
velocidad, mayores niveles de ruido en el entorno de las vias principales. Estos otros
resultados de la congestion aunque dificiles de cuantificar deben ser considerados.

2.6 Propuestas de Alberto Bull

Medidas sobre la oferta

Segun Alberto Bull, lo l6gico es enfrentar la congestion mediante medidas sobre la oferta
de transporte, es decir, sobre la disponibilidad y la calidad de la infraestructura, los
vehiculos y la gestion de estos, pues ello representa un aumento de la capacidad para
efectuar desplazamientos. Son muchas las deficiencias que presenta la vialidad urbana
actual y que es necesario corregir; se debe mejorar el disefio de las intersecciones, demarcar
y sefializar apropiadamente las vias y corregir el ciclo de los semaforos. Otra accidn es la
reversibilidad del sentido de transito en las horas-pico en las principales avenidas. Estas
medidas pueden traer un importante alivio a la congestion y son en general de bajo costo,
siendo el conocimiento de la ingenieria de transito el principal requisito. No se debe
descartar del todo la construccion o el ensanche de vias, donde sea apropiado y factible, en
el contexto de un desarrollo urbanistico armoénico, que asegure los espacios destinados a
peatones y paseantes, y preserve el patrimonio arquitectonico. No se debe olvidar que estas
construcciones pueden ser contraproducentes en el mediano y largo plazo y agravar la
congestion. Grandes ahorros se logran mediante un sistema de semaforos gestionado desde
un computador central. Su costo algo elevado desde la perspectiva de muchos municipios y
del mismo Distrito Federal, podria hacer aconsejable que se aborde por etapas y sectores de
la ciudad, su aplicacion en zonas de transito intenso mostraria sus bondades y puede
concitar apoyo ciudadano para su expansion.

Otra necesidad real es organizar un sistema de transporte publico que brinde un servicio
efectivo. Importantes beneficios, tanto para autobuses como para automdviles, otorgan los
carriles segregados para el transporte colectivo. Posiblemente sea necesario reordenar las
lineas en troncales y alimentadoras, establecer determinadas preferencias para su
circulacion, y mejorar la calidad de los autobuses y la capacidad de los operadores. Los
autobuses de estandar superior también pueden jugar un papel, especialmente si sus
frecuencias y horarios de operacion les permiten ofrecer una alternativa viable para el
automovilista. Un significativo aporte puede provenir de sistemas de transporte que se
asemejan a un metro de superficie (en este caso el metrobus),organizados sobre la base de
autobuses que circulen por vias propias y segregadas, con frecuencias regulares y control
centralizado, ingreso y egreso de pasajeros por estaciones y compra de boletos antes de
abordar, aunque resulte complejo implantarlos y requiere de recursos publicos para
construir su infraestructura, resultan menos costosos que el Sistema de Transporte
Colectivo (METRO) y se obtienen excelentes resultados. Bien disefiadas y ejecutadas, las
medidas sobre la oferta representan un interesante potencial para enfrentar la congestion,
Con todo, es preciso incorporar otras medidas, particularmente sobre la demanda, que
permitan resolver los desajustes en el uso de la infraestructura y apunten al logro de un
equilibrio aceptable para la comunidad.
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Medidas sobre la demanda

Las medidas sobre la demanda tienen por objeto lograr que una cantidad importante de
automovilistas, que circulan en zonas o periodos de alto transito, utilicen modos de
transporte de alta ocupacion, se muevan por medios no motorizados, o cambien el horario
de su desplazamiento. Ciertas medidas son de tipo reglamentario e imponen restricciones.
Otras establecen premios o desincentivos econdémicos para favorecer conductas que
mitiguen la congestién. Ambas deben tenerse en cuenta para un mejor resultado global,
considerando que las econdmicas podrian no ser del todo efectivas y las reglamentarias,
vulnerables si los controles son debiles.

Importantes logros pueden obtenerse mediante la racionalizacion de los estacionamientos,
pues su disponibilidad y costo condicionan la accesibilidad en automdvil. Prohibicion
permanente o diurna en avenidas principales, pago por aparcar en otras vias publicas,
pueden ser medidas potencialmente Utiles si se aplican en los &mbitos apropiados y con
alcances adecuados. A su vez, la restriccion vehicular saca de circulacion a una parte del
parque. Su aplicacion solo en sectores y periodos congestionados, como por ejemplo, en
zonas céntricas durante las horas-pico de la mafiana y de la tarde, puede tener efectos mas
duraderos que una de mayor extension, ya que genera menos incentivos para la adquisicion
de automoviles adicionales.

Mencion especial merece la tarificacion vial, atractiva para muchos académicos vy
funcionarios del area de transporte urbano por su interesante conceptualizacion con
respecto a pagar por los costos causados a la sociedad. Al igual que otras medidas que
tienen éxito en un principio, la tarificacion es muy cuestionada desde varios flancos, resulta
incomoda para el usuario por el pago que debe realizar, se objeta por los efectos en las
zonas inmediatas a las tarificadas, se la moteja de inequitativa para con los de menos
recursos, se teme la degradacién de las actividades de las zonas tarificadas, se discuten sus
efectos urbanisticos de largo plazo por su incentivo a la expansion de la ciudad si no existen
severos controles sobre uso de suelo. Tal vez su hora llegue primero en los paises
desarrollados cuando el congestionamiento alcance niveles intolerables, si ya no se
vislumbran otras medidas eficaces y se resuelven las dudas tedricas y practicas que adln
subsisten.

Una alternativa que ha sido subvalorada es la educacion vial, llevada a cabo de forma
permanente desde la nifiez, contribuye a aminorar la congestion, evitando asi la conduccién
indisciplinada y la falta de respeto a los demas, los peatones también deben observar las
reglas de circulacién y cruzar las calles sélo en los lugares y momentos habilitados para
ello.

¢ Coémo afrontar el problema?

La rapidez con que se agudiza la congestion de transito en las ciudades grandes hace
imperativo que las autoridades adopten un enfoque apropiado para adaptar los sistemas de
transporte urbano, tanto el transporte publico como el uso de los autos en las areas u horas
conflictivas. Una primera preocupacion debe ser mitigar los efectos de la congestion sobre
quienes no la crean o hacen un escaso aporte a ella, para lo cual es necesario:
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e Afianzar y recuperar, donde pudiera haberlo perdido, el caracter de bien publico del
sistema vial, facilitando la libre circulacion de quienes no contribuyen a la
congestion o lo hacen en forma poco significativa. Principalmente, se trata de
asegurar al transporte publico rutas expeditas, darle determinadas preferencias de
circulacién, y donde sean apropiados, carriles segregados para que no se vea
demorado por la congestion.

e Asegurar espacios adecuados para los peatones.

e Mantener bajo control la emision de contaminantes, y

e Acotar la congestion para evitar que ponga en peligro la calidad de vida y
sostenibilidad de las ciudades.

Reducir la congestion, tiene como consecuencia disminuir las emisiones de contaminantes
atmosfericos, por ello, una estrategia integrada para atacar estos dos problemas puede
conducir a soluciones mas eficientes que la aplicacion de medidas aisladas para combatir
cada uno de ellos en forma separada. Todo indica que deben intentarse un conjunto de
acciones sobre la oferta de transporte, asi como sobre la demanda, de modo de racionalizar
el uso de las vias publicas. Se trata, por lo tanto, de disefiar politicas y medidas de caracter
multidisciplinario que permitan mantener la congestién vial bajo control, pues no puede
pensarse en eliminarla del todo.

En el contexto de ciudades en regiones en desarrollo, aunque siempre deben considerarse
las condiciones locales, lo mas aconsejable parece ser abordar las siguientes medidas en
forma prioritaria:

Rectificacion de intersecciones.

Mejoramiento de la demarcacion y sefializacion.

Racionalizacion del estacionamiento en la via publica.

Escalonamiento de horarios.

e Coordinacion de semaforos.

e Reversibilidad de sentido de transito en algunas avenidas.

e Implantacion de carriles segregados para autobuses, acompafiada de una
reestructuracion de las lineas de transporte publico.

Junto con ello, es necesario construir una vision estratégica de largo plazo del desarrollo de
la ciudad, que permita compatibilizar la movilidad, el crecimiento y la competitividad, tan
necesarias actualmente, con la sostenibilidad de la urbe y su calidad de vida. El tema es
complejo y exige una alta capacidad profesional y de liderazgo de parte de las autoridades
urbanas y de transporte, y tal vez podria facilitarse con el establecimiento de una autoridad
unica de transporte en zonas metropolitanas.

La gran mayoria de las medidas sugeridas por Alberto Bull, han sido implementadas
basicamente en el Distrito Federal, a ellas hemos agregado las sugerencias que realiza la
Universidad Nacional Autonoma de México a través del Instituto de Ingenieria.

El siguiente capitulo, nos muestra las acciones concretas que ha realizado principalmente el
Gobierno del Distrito Federal con el objeto de mitigar la congestion y sus efectos. El
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Gobierno del Estado de México en estos ultimos afios también ha comenzado a
instrumentar medidas para enfrentar la congestion, mientras que el Gobierno Federal ha
tenido una participacion realmente escasa aunque en 2008 anuncio con bombo y platillos la
proxima conclusion del Libramiento Arco Norte en su primera etapa.
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Capitulo 3
Congestionamiento vial en la Ciudad de México

3.1 Antecedentes

En 1989, el Departamento del Distrito Federal implemento una tactica regulatoria que
perseguia dos objetivos, en primer lugar, aliviar la contaminacién proveniente de los
automoviles, en segundo lugar, reducir los congestionamientos en las principales vialidades
de la ciudad. Dicho programa se denomina “Hoy no circula” y ha sufrido algunas
modificaciones, por ejemplo, en un principio se aplico a todos los vehiculos obligandolos a
no circular un dia de la semana, aunque a partir de 1997, los modelos més recientes fueron
exentos del programa; en julio de 2008 se agrego un dia mas en el programa, ahora los
vehiculos no pueden circular un sabado de cada mes (la regulacion se endurece mas cuando
la contaminacién alcanza niveles alarmantes agregando un dia méas a la restriccion de
circulacion de automoviles, esto es conocido también como “doble no circula”).

Los resultados obtenidos en el corto plazo, fue una reduccion en los niveles de
contaminacion y de congestion vial, pero en el largo plazo tuvo un impacto negativo que se
reflejo en un aumento en la compra de vehiculos (principalmente usados) para subsanar la
falta de automdvil un dia a la semana, eliminando la efectividad del programa.
Paralelamente se observo que el uso del METRO disminuyo después de la introduccion del
programa y comenzé a incrementarse en términos cuantitativos el uso de transporte publico
concesionado, en un principio combis y posteriormente minibuses o microbuses (con menor
capacidad para desplazar a un mayor nimero de pasajeros), en detrimento del transporte
publico (METRO, trolebuses eléctricos, autobuses urbanos y tren ligero).

3.2 Caracteristicas del crecimiento vial

La zona metropolitana del Valle de México (ZMVM) ocupa el 0.3% del territorio nacional,
en el que habita el 18.4% de la poblacidn total del pais. En la Ciudad de México circulan
alrededor de 3 500 000 de vehiculos (1 200 000 registrados en el Estado de México y 2 300
000 en el Distrito Federal), en un territorio de aproximadamente 4 902 km2 como resultado
del agregado territorial de las 16 delegaciones del Distrito Federal, 58 municipios del
Estado de México y un municipio del Estado de Hidalgo.

Las tendencias actuales del crecimiento urbano de la ciudad apuntan a una reaceleracion de
su crecimiento y del proceso de concentracion de la poblacion y la actividad econdémica. La
urbe ha crecido verticalmente, ampliandose las distancias para la movilidad promedio de
personas, bienes y prestacion de servicios. La poblacion ha modificado sus asentamientos
significativamente en los ltimos 25 afios, desplazandose de las delegaciones de la Ilamada
Ciudad Central (delegaciones Benito Juarez, Cuauhtémoc, Venustiano Carranza y Miguel
Hidalgo), hacia las delegaciones periféricas, especialmente al poniente, al sur y al oriente e
incluso mudandose a municipios conurbados del Estado de México, ubicados al norte y al
oriente de la ciudad.
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En los estudios realizados para el Programa Integral de Transporte y Vialidad 2001-2006,
se estimo que en el afio 2000 el 55% de los viajes realizados en la Zona Metropolitana del
Valle de México fueron en minibuses y vagonetas, el 14% en el Metro, el 9% en autobuses,
el 5% en taxis, y el 1% en el tren ligero o trolebuses; el restante 16% de los viajes se realizd
en automoviles particulares. Una década antes, en 1989, los minibuses y combis
representaban sélo el 35% de los viajes, por lo que es el medio de mayor crecimiento en el
transporte metropolitano. Este ascenso relativo tuvo como contrapartida el descenso del
Metro de 21% en 1989 al 14% mencionado en el afio 2000, y del autobus, que en el periodo
paso del 19 al 9%. Los taxis representan el 3% del parque vehicular, las vagonetas y
minibuses el 1%. La ineficiencia, inoperatividad y antigiedad de este sistema esta
determinada por su baja capacidad de transporte de pasajeros, tecnologia obsoleta y sus
largos recorridos, que incrementan ademas los congestionamientos. Un transporte pablico
sobre la base de minibuses y vagonetas, sumado a un transporte privado de la magnitud del
que se presenta en la Ciudad de México, promueve el congestionamiento y las bajas
velocidades.

3.3 Impacto econémico causado por la congestion vial en la Ciudad de México

La Universidad Nacional Autonoma de México (UNAM), sefiala que cada afio el parque
vehicular de la capital de México y su zona conurbada aumenta en 180,000 automoviles, lo
que agrava la congestion vial. Actualmente esta zona densamente poblada de Mexico,
donde viven unos 19 millones de los 105 millones de habitantes del pais, cuenta con un
parque vehicular de 3.5 millones de autos que circula por unas 25.000 calles. Segun la
UNAM, el Distrito Federal y su zona periférica tiene hoy 10.200 kilbmetros de vias por
donde cada vez se circula en los vehiculos méas despacio. De ese total s6lo 930 kilémetros
corresponden a vias primarias, aquellas con el trafico en ambos sentidos y mas amplitud. Si
en 1990 la velocidad promedio era de 38.5 kilometros por hora, en 2008 ese indicador ha
caido hasta 24 kilometros por hora. En los Gltimos cinco afios las obras emprendidas han
permitido extender un 16 por ciento la red viaria, pero en el mismo periodo la cifra de
automéviles ha crecido un 200 por ciento.”

En los ultimos seis afios, el tiempo de traslado en transporte publico y privado de los
habitantes de la Zona Metropolitana del valle de México a su destino, principalmente
trabajo o escuela, ha aumentado considerablemente, por ejemplo, el rango maximo que
emplean residentes del norponiente mexiquense en desplazarse es de seis horas diarias. El
analisis se realiz6 en los municipios de Huehuetoca y Zumpango que en el Gltimo lustro se
han convertido en dos de las localidades conurbadas donde se han edificado el mayor
namero de viviendas y, establecié que las personas que viven en esa zona de la metropoli
son las que emplean mas tiempo para transportarse. Transporte deficiente, aumento del
parque vehicular, saturacion de vialidades e incremento de viviendas, son algunas de las
causas que han propiciado que se pierda mas tiempo en los traslados. Hay periodos de 18 a
24 minutos en los que las unidades permanecen inmdviles. Los pardmetros internacionales,
establecen que si una persona tarda en un viaje a su trabajo mas de 60 minutos, llega
cansada y no es productiva. No sélo pierden tiempo en viajar diariamente en transporte

7 http://www.jornada.unam.mx/2007/07/10/index.php?section=capital&article=036n1cap
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publico, sino ademas dinero. De 50 a 70 pesos diarios gastan habitantes de la zona
conurbada en transporte. De acuerdo con datos de la Secretaria de Transporte del estado de
México, los residentes mexiquenses gastan entre 20 y 30% de su salario en los viajes que
realizan diariamente. Desde hace dos décadas los viajes metropolitanos (los que cruzan el
limite del DF y el estado de México) pasaron del 17 a casi 22%, es decir, tienden a
predominar mas los viajes largos sobre los viajes cortos.*®

Los problemas de movilidad que se registran diariamente en la Ciudad de México, debido
al crecimiento acelerado del uso del automovil, genera pérdidas a la economia capitalina
hasta por 12 mil millones de ddélares anualmente, afirm6 el Centro de Transporte
Sustentable. ElI Centro de Transporte Sustentable del World Resources Institute, ha
publicado que la Ciudad de México, ademas de ser una de las cinco ciudades mas
contaminadas en el planeta, reciente una pérdida de aproximadamente 10 000 millones de
ddlares anuales, a causa del tiempo perdido en el tréfico (viaje promedio hogar-casa-hogar=
2.5 hrs)." Precisé que en el Distrito Federal, la velocidad promedio de un automévil es de
tan sélo 12 kilometros por hora, 8 kildbmetros menos que la velocidad de desplazamiento
que se puede alcanzar en bicicleta que es de 20 kilémetros por hora. El resultado:
congestionamiento vial, aumento de las emisiones vehiculares y largos tiempos de traslado
gue alcanzan las dos horas y media al dia. Esta cifra, se traduce en la pérdida de hasta 5
afios de vida productiva, tiempo desperdiciado en medio del trafico. Esta condicion de
inmovilidad, aunada al tiempo que la gente pasa expuesta a la contaminacion por
automotores con sus enfermedades e incapacidades consecuentes y los accidentes
vehiculares generan afectaciones a la economia de las personas y de la ciudad en general,
que entre otras consecuencias importantes genera los problemas de movilidad y la
insustentabilidad del transporte en la capital. Ello implica, integrar una planeacion del
transporte con vision ambiental y urbana, promover el transporte no motorizado, un sistema
de transporte publico de alta capacidad y eficiente, que a su vez permitan una reduccién en
el nimero de automoviles en circulacion.”

El trafico vehicular en las horas de lata saturacion ya cubre 15 horas al dia, las vialidades de
la ciudad de México y su zona metropolitana padecen alta saturacién y congestionamiento
vial -la llamada hora pico- 15 de las 24 horas que conforman un dia. Lo anterior genera que
entre las 7 de la mafiana y las 10 de la noche el promedio de circulacion no alcance ni los
24 Kkilometros por hora. Sin duda, el problema es de saturacién ya que existe un
componente cultural que fomenta el uso excesivo del automoévil particular.

Hoy dia, y de acuerdo con datos de la Secretaria de Transporte y Vialidad (Setravi), en la
ciudad de México circulan diariamente unos 28 mil Micros regulares y por o menos otros 4
mil piratas, que representan entre 50 y 52 por ciento del transporte de los 20 millones de

8 http://www.eluniversal.com.mx/primera/27830.html

19 http://embarg.wri.org/documentupload/EMBARQ_MexCity spanish.pdf

2 http://www.eluniversal.com.mx/ciudad/75991.html
2 http://www.eluniversal.com.mx/ciudad/80900.html
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tramos de viaje diarios en 113 rutas urbanas. Otras fuentes ubican hasta en 50 mil el
namero de Micros en la capital. Entre 4 y 6 por ciento del transporte urbano capitalino
queda a cargo de 106 mil taxis, sin incluir los prestadores piratas de este servicio(la Setravi,
calcula que existen entre 20 mil y 30 mil taxis irregulares). Cada afio ocurren unos 225
accidentes a bordo de unidades del transporte pablico urbano. De este total, por lo menos
60 por ciento involucra a los Micros y en 85 por ciento de los casos hay muertos, de
acuerdo con datos de organismos civiles del transporte.?

3.4 Programa integral de transporte y vialidad 2001-2006

El objetivo general del Programa Integral de Transporte y Vialidad® fue disefiar las
actividades que las dependencias de la Administracion Publica del Distrito Federal deberian
realizar para lograr que el gobierno de la Ciudad garantice la movilidad de las personas y
los bienes a las regiones de la Ciudad de México y facilitara la accesibilidad a su entorno
urbano.

Las entidades que deben coordinar este esfuerzo son:

e La Secretaria de Transporte y Vialidad (SETRAVI), que formula y conduce el
desarrollo integral del transporte, controla el autotransporte urbano, asi como la
planeacion y operacion de las vialidades (en la realidad, sin embargo, otras
secretarias se encargan de realizar estas funciones y la Setravi sélo las coordina).

e La Secretaria de Seguridad Publica (SSP), encargada de vigilar y hacer cumplir la
mayoria de normas establecidas por la Setravi en materia de control vial.

e La Secretaria de Obras y Servicios (SOS), encargada de realizar cualquier obra vial
en la red primaria, excepto la construccion de puentes peatonales. También es
responsable de las construcciones para el Sistema de Transporte Colectivo Metro.

e La Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda (SEDUVI), que tiene a su cargo la
planeacion y orientacion del crecimiento urbano, que repercute directamente en el
ambito del transporte y las vialidades, por la consecuente demanda de servicios.

e La Secretaria del Medio Ambiente (SMA), el transporte esta ligado intimamente al
medio ambiente, debido a los dafios que directamente le ocasiona, la Setravi se
coordina con la SMA, donde se disefian las normas de control ambiental.

e La Secretaria de Gobierno del D.F., quien actla de manera conjunta con la Setravi,
en los conflictos relacionados con el transporte.

La Setravi, cuenta con distintas entidades de transporte publico, entre las mas importantes
se encuentran:

22 http://www.gentesur.com.mx/articulos.php?id sec=78&id art=461

2 http://www.setravi.df.gob.mx/programas/pitv_2003.pdf.
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e El Sistema de Transporte Colectivo Metro (STC-METRO), con un sistema de trenes
rapidos con recorrido subterraneo y superficial para el transporte colectivo de
pasajeros en la Ciudad de México y parte del Estado de México.

e El Servicio de Transporte Eléctrico (STE).

e Red de Transporte de Pasajeros (RTP), teniendo como prioridad la atencién de las
necesidades de transporte de las areas periféricas y de las clases sociales de menores
ingresos.

El diagnostico que presenta el programa nos muestra que la urbe ha crecido verticalmente,
ampliandose las distancias para la movilidad promedio de personas, bienes y prestacion de
servicios. Una implicacién importante del gigantismo urbano y la gran movilidad de la
poblacion metropolitana es el crecimiento de la demanda de transporte. La reduccion de
poblacion en las delegaciones centrales que se menciond, y el aumento de los
asentamientos humanos en las delegaciones del poniente, del sur e Iztapalapa, al oriente, asi
como el crecimiento de los asentamientos humanos en los municipios conurbados al norte
del DF, se ha manifestado en la siguiente evolucion en el patron de viajes de la ciudad:

e Aumento de las distancias promedio de los viajes y, por lo tanto, aumento de las
necesidades promedio de gasto social e individual de esfuerzo y tiempo en la
actividad del transporte.

e Reduccion de los viajes que tienen como origen y destino la zona centro del DF,
aunque sigue concentrado una parte importante de los viajes diarios.

e Aumento de los origenes y destinos en las demarcaciones juridico-politicas del
poniente, del sur y oriente del DF.

e Aumento de los origenes y destinos metropolitanos (viajes inter-entidades).

También el diagndstico mostraba una fragmentacion en la estructura organizacional (por
duplicidad de funciones, por ejemplo), deficiencias en las vialidades que tienen como
resultado un elevado grado de saturacion y congestionamiento (carpeta asfaltica en malas
condiciones), ineficiencia y desarticulacién entre la red vial y los sistemas de transporte (un
caso seria la renovacion del parque vehicular de la RTP, que no alcanzaria su propdsito si
no se mantiene en buen estado la red vial, ya que deterioraria constantemente las unidades
nuevas), también se determino que la red vial primaria resultaba insuficiente, de acuerdo
con las normas internacionales y que presentaba un déficit de 410 kilometros de vias
primarias y 120 kilometros de vias de acceso controlado, el diagnostico reconocia la falta
de preferencia al transporte publico, la inadecuada distribucion modal y la variacion
negativa en la demanda del METRO.

El estudio consider6 al usuario (ya sea peaton, pasajero o conductor), la contaminacion
provocada por los automoviles y el transporte de carga, de este Gltimo, refiere que el
transporte de carga fordneo carece de alternativas para circular en vialidades externas y
evitar de esta manera que se sumen al congestionamiento de la ciudad. Con respecto a los
sistemas de apoyo y control, refiere que existe un déficit de agentes de transito, invasion de
la via pablica y falta de sefializacion; el programa de educacion y cultura vial resultaba
insuficiente, por Gltimo, sefiala el limitado financiamiento para emprender los programas
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necesarios para aliviar el problema de la congestion vial. Las principales acciones que
delined el programa para mejorar la circulacion en las vialidades fueron:

e En el Marco Juridico. Actualizar el Reglamento de Transito, del Registro Publico
del Transporte, el Reglamento para el Servicio de Transporte de Pasajeros, el
Reglamento para el Servicio de Transporte de Carga y el Reglamento de
Estacionamientos.

e Infraestructura Vial. Construccién de corredores estratégicos de transporte publico,
construccion de un segundo piso en Viaducto y Periférico, conclusion del Eje 5
Poniente, construccion de puentes vehiculares, construccién de 10 distribuidores
viales, construccion del Subcentro Urbano Ferreria, construccion del Eje Troncal
Metropolitano (Distribuidor vial Zaragoza-Oceania), realizar adecuaciones
geomeétricas en intersecciones conflictivas, realizar adecuacion de cruceros viales en
la linea del Tren Ligero Taxquefia-Huipulco, construccidn de ciclopistas (zonas para
el uso de la bicicleta).

e Repavimentacion de vialidades y retiro de topes, renovacion de placas de
nomenclatura.

e Sistemas de Transporte. Renovacion del transporte publico operado por el GDF,
sustitucion de microbuses por autobuses, renovacion de taxis, regulacion del
transporte de carga, evaluacién y mejoramiento de los servicios de transporte
concesionado, modernizacion y ordenamiento de los Centros de Transferencia
Modal, modernizacion de los sistemas de peaje en el Metro, promocion y
mejoramiento del transporte escolar y de personal, mantenimiento de las
condiciones mecénicas y de control de emisiones en vehiculos, automotores,
regulacion de los estacionamientos publicos, Proyecto coordinado del Tren
Suburbano Buenavista-Hueheutoca

e Acciones de alto impacto y nulo o bajo costo para mejorar el transito en la Ciudad.
Mantener la sefializacion y apoyo vial en 250 intersecciones conflictivas, mantener
los programas “Hoy No Circula” y “Doble Hoy No Circula”, difusion de la cultura
vial a través de los medios masivos de comunicacion.

e Regular los horarios, maniobras y uso de vialidades, de vehiculos de carga,
transporte foraneo y de sustancias peligrosas, regular el estacionamiento en la via
publica, mantener la coordinacion con el Gabinete de Desarrollo Sustentable del
GDF, integrado por: la SOS, SEDUVI, SMA y la SETRAVI; asi como con los
organos politico-administrativos.

Si bien ya se ha realizado el importante estudio de origen—destino que dé seguimiento al de
1994, una investigacion del Colegio de México en cuatro delegaciones del sur de la Ciudad
de México, indica que el tiempo de traslado de la poblacion que diariamente realiza viajes
urbanos sélo es menor a 1 hora en el 28.7% de los casos, lleva de 1 a 2 horas para el 30.0%
de las personas, de 2 a 3 horas para el 23.1% , de 3 a 4 horas para el 11.9%, y mas de 4
horas para el 6.3%. Estas cifras, aun siendo geograficamente parciales, dan idea de la
enorme tarea aun por realizar para alcanzar una eficiencia razonable en el sistema de
transporte urbano, en una Ciudad donde 91.1 de cada 100 vehiculos en circulacion son
particulares, 6.7 son de carga y Unicamente 2.2 son de transporte publico.
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Los datos anteriores, promedio de un muestreo en 10 puntos clave de la Ciudad de México
realizado en 2003-04, coinciden en alto grado con la estructura del Padron Vehicular del
Distrito Federal, el cual indica que de los 2 millones 804 mil

275 vehiculos registrados al 31 de diciembre de 2005, el 92.4% son automoviles
particulares, el 1.1% autobuses y microbuses, el 3.8% taxis, y el 2.7% vehiculos de carga.

3.5 Encuesta origen-destino 2007

El objetivo general de la encuesta-destino 2007, * es obtener informacion para caracterizar
la movilidad de los residentes de Zona Metropolitana del Valle de México y permitir su uso
en el proceso de planeacion de transporte y vialidades que llevan a cabo las dependencias
respectivas del Distrito Federal y el Estado de México. Los objetivos especificos son:

Los objetivos especificos de la encuesta fueron, estimar el nimero de viajes que se generan
en la ZMVM en dias tipicos laborables, asi como los motivos por los cuales se generan,
conocer los modos de transporte y los transbordos, captar el tiempo y el costo de
transportacion, detectar las horas de mayor afluencia de viajes.

La encuesta se levantd del 12 de mayo al 16 de junio del 2007, periodo en el que se
visitaron 46 mil 500 viviendas. Geograficamente, la muestra abarcé las 16 delegaciones del
Distrito Federal, asi como 40 de los 59 municipios conurbados del estado de México que
integran la ZMVM.

Los resultados iniciales dados a conocer en enero de 2008, son una minima muestra del
enorme volumen de informacion generado por la encuesta, que requiere ser puesta a
disposicion del puablico, por tener multiples usos y, particularmente, por ser de suma
utilidad para funcionarios, estudiosos y expertos en transporte y movilidad, en la planeacion
y disefio de un sistema de transporte publico apegado a las necesidades reales de los
usuarios:

e Cada dia habil se efecttian casi 22 millones de viajes, de los cuales 6.8 millones se
realizan utilizando transporte privado, mientras que la mayor parte - 14.8 millones -
se realizan en transporte publico. De estos viajes/dia, el 58.4% se realizan en el
Distrito Federal y el 41.3% en el Estado de México.

e En cuanto a los viajes totales por entidad, de los viajes producidos en el D.F, el 83%
se realizan dentro de la entidad y en un 17% su destino es el Estado de México. Asi
mismo, el 75.7% de los viajes producidos en el Estado de México se realizan dentro
de la misma entidad, mientras que el 24.3% tiene como destino el D.F.

e Los viajes realizados por modo de Transporte Publico se distribuyen de la siguiente
manera: Colectivo, 65%; Taxi, 17%; Metro, 8%; Autobls suburbano, 7%; RTP, 2
%; Trolebus, 1 %; y Metrobus, 0.5 %.

** La informacion se obtuvo de la pagina de la Secretaria de Transportes y Vialidad, ademas de la pagina
http://www.metropoli.org.mx/modules.php?name=News&file=article&sid=3421
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e El mayor numero de viajes por modo de Transporte Privado se realizan en
automovil (92.3%); el 6.4 % en Bicicleta y el restante 1.4% en Motocicleta.

e En el Distrito Federal, las delegaciones lztapalapa y Cuauhtémoc son las que
producen el mayor nimero de viajes; mientras que en el Estado de Meéxico, el
municipio de Ecatepec es donde se genera el mayor nimero de viajes.

e En cuanto al propésito del viaje, el 25.5 % fue por causas de trabajo, el 8.8 para ir a
estudiar y el 44.9 % para regresar a casa.

Cada dia habil se efectian casi 22 millones de viajes:

Estado de México.

41.3%
Distrito Federal

Transporte Privado
6.8 millones

Transporte Plblico
14.8 millenes

Viajes por Medo de Transporte Publico

Autobus Trolebus
Suburbano RTP 1% Metrobu s

0.5%

Colectivo
65%

Fuente: Encuesta Origen-Destino 2007, INEGI.

La informacion obtenida de la encuesta origen-destino 2007, es de vital importancia, ya que
permitira disefiar politicas publicas adecuadas para enfrentar el problema de la congestion
vial.
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3.6 Programa General de Desarrollo 2007-2012

Infraestructura vial y transporte publico

El programa de acuerdo al diagnostico actualizado del Gobierno del Distrito Federal,” y
sumando su area conurbada, concluye que la demanda de infraestructura vial y de
transporte publico masivo es una de las mas amplias y de mayor crecimiento. Entre otros
aspectos, la infraestructura vial se ha visto reducida en su capacidad por la apropiacion
indebida y el estacionamiento prohibido. La velocidad de los vehiculos en horas de mayor
demanda se ubica en un promedio de 20 km. por hora. En tanto que la velocidad media del
transporte publico es de 17 km/h. Esto tiene un efecto negativo en la calidad de vida y
economia de las familias con la pérdida de las horas-persona a causa de problemas en el
transito, que se calculan en aproximadamente 20 millones de horas al dia, 62% de las
cuales corresponden a viajes en transporte colectivo de pasajeros y el resto a particulares.

|,25

Dentro de este analisis, se establece que en los ultimos 16 afios el parque vehicular se
incrementd en un 45%, eso explicaria en parte la saturacion de la infraestructura vial
disponible. En el 2000 habia alrededor de 680 vehiculos por kilometro cuadrado, mientras
que en el afio 2006 estos eran casi 884 vehiculos por kilometro cuadrado, existiendo en el
padrén del Distrito Federal un total de 3 millones 145 mil 858 vehiculos. La velocidad en el
crecimiento del parque vehicular, con mas de 200 mil nuevos automotores por afio, hace
prever que la situacion sea insostenible y la tendencia sea la inmovilidad en el mediano
plazo.

Se estima que del total de viajes generados el 19% ocurre en autos particulares, y el 81% en
transporte pablico. Para desplazarse a sus respectivas actividades los habitantes de la
ciudad utilizan como principales medios de transporte al minibus, en los cuales se
transportan 11.9 millones de pasajeros en dia laborable; asi como el Sistema de Transporte
Colectivo (METRO), en el cual se desplazan 4.5 millones de usuarios; la utilizacion de
estos medios de transporte tienen una participacion de 54.6% y 20.6%, respectivamente.

La construccion de vialidades ha dado lugar a una configuracion urbana donde los
vehiculos y no las personas han jugado el rol principal. A pesar de que solo 2 de cada 10
personas tienen auto, el 80% del espacio urbano es ocupado por los automdviles. La
tendencia de motorizacién a la alza y la insuficiencia de las finanzas publicas han limitado
la capacidad del gobierno para ampliar el servicio de transporte puablico moderno que
ofrezca seguridad y confort, y han provocado que el parque vehicular crezca a ritmos
dificilmente alcanzables para incrementar la infraestructura vial. El parque vehicular crece
casi 10% al afio, y la superficie de rodamiento no puede aumentarse en esa escala.

Los problemas de transporte que vive el Distrito Federal, ademas de afectar su
competitividad con la pérdida de millones de horas de trabajo, aumentan la desigualdad y
generan una serie de conflictos sociales: desde criminalidad, acoso y ataque sexual,
accidentes automovilisticos, hasta problemas de integracion social y convivencia.

% http://www.df.gob.mx/wb/gdf/programa_general_de_desarrollo_del_distrito_federa
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Medidas que se implementaran en el periodo 2007-2012

Movilidad, que tiene por objetivo recuperar las vialidades para el transporte colectivo
eficiente, menos contaminante y de calidad, asi como promover la movilidad no
motorizada. EI transporte colectivo eficiente no contaminante, jugard un papel
preponderante a través de la red de MetrobUs que cada afio incorporara 2 nuevos corredores
de 2008 a 2012; aumentara la cobertura del Metro con la linea 12 para el afio 2010; vy, se
determinaran paradas exclusivas para el transporte colectivo a partir del 2008.

Para disminuir el nimero de vehiculos en circulacion realizara las siguientes acciones:

» Implementar el transporte escolar obligatorio en escuelas particulares a partir
del afio 2008.

e Moderar la circulacion de taxis sin pasaje y limitar la circulacion de
vehiculos de carga a horarios y vialidades especificos a partir del 2008.

* Incentivar la movilidad no motorizada con el inicio de la peatonalizacion de
calles en centros historicos, barrios y pueblos en las 16 delegaciones, para
2012,

e Continuar el impulso del uso de la bicicleta como medio alternativo de
movilidad para que al menos el 5% de los viajes por persona se lleve a cabo
por este medio.

* Ejecutar en el afio 2012 el 100% del plan maestro que contempla 300 km. de
ciclovias.

El objetivo del programa es mejorar la movilidad vial, para ello, durante este periodo
efectuara las siguientes acciones:

» Realizar adecuaciones viales en 350 puntos conflictivos en cinco afios.

» Establecer en los proximos 3 afios el programa de semaforizacion inteligente
en las principales vialidades de la ciudad.

» Establecer y operar 15 vialidades reversibles para el afio 2010.

e Impulsar la construccion de estacionamientos y la instalacion de
parquimetros.

» Restringir la circulacion vehicular el dia sabado, a partir del afio 2008.

» Calidad del aire, en donde se busca controlar los contaminantes atmosféricos
de mayor presencia que afectan la salud de la poblacion (ozono y particulas
finas) y abatir las emisiones de contaminantes toxicos.

El Gobierno del Distrito Federal ha instrumentado trabajos para ampliar y modernizar el
transporte publico y desincentivar el uso del vehiculo privado, bajo el modelo de un sistema
vial que da prioridad a los medios de transporte masivos no contaminantes. Con el
propdsito de optimizar la conectividad entre las distintas zonas de la Ciudad de México se
Ilevan a cabo las siguientes acciones:

e Ampliar la linea del Sistema de Transporte Colectivo (Metro), para responder a la

demanda de transporte publico eficiente y de calidad, para ello se definio el trazo de
la Linea 12 para que inicie en Mixcoac y termine en Tlahuac.
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e Se desarrollan estudios de prefactibilidad y factibilidad de 10 corredores de
Metrobds, asi como los proyectos ejecutivos e inicio de la construccion de los
Corredores Prolongacion Insurgentes Sur y Eje 4 Sur. Esta ampliacién de la Linea 1
del MetrobUs dara servicio a mas de 50 mil pasajeros adicionales y propiciara la
sustitucion de 116 microbuses por 28 autobuses articulados. Por su parte, el
Corredor Eje 4 Sur (Tacubaya-Tepalcates) tendra una extensién de 20 kilometros,
contara con 33 estaciones y 2 terminales, con lo que se dara servicio a mas de 100
mil pasajeros diarios en las terminales Tacubaya y Tepalcates.

e Continuard con la renovacion del parque vehicular de transporte publico con la
aplicacion del Programa de Sustitucion de Microbuses por Autobuses que retirard
los modelos anteriores a 1995.

e A la modernizacion y reordenamiento del transporte publico para una mejor
distribucion de los flujos del transporte en la Ciudad, se agregara la mejora de las
condiciones de servicio de los CETRAM, en un contexto de ordenamiento del
transporte y de recuperacion de los espacios publicos.

e Se realizarén obras con el objeto de alcanzar un mejoramiento de la movilidad en la
Ciudad con la modernizacion de la infraestructura vial.

e Lainfraestructura de la red vial primaria sera objeto de un mejoramiento integral.

e Se llevara a cabo el mantenimiento del mobiliario urbano (puentes peatonales,
protecciones viales, sefializacion de cruceros peligrosos).

Acciones conjuntas de los gobiernos del D.F. y el Estado de México

y el Libramiento Arco-Norte del Gobierno Federal

Las autoridades del Distrito Federal y el Estado de México acordaron la reasignacion de
recursos para la licitacion de obras viales que mejoren la circulacion en el poniente y norte
de la capital, la autorizacién de 35 mil unidades con placas metropolitanas, la elaboracion
de un censo del transporte publico concesionado y dignificacion del servicio que prestan en
las estaciones del Metro.

Se realizan reuniones en la Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad (Cometravi),
donde se efectdan acuerdos y convenios de coordinacion, la integracion de un padron de las
rutas que cuenten con autorizacion para ingresar a los paraderos y la elaboracion de un
programa rector en la materia. Se tiene contemplado concluir el programa de corredores
metropolitanos norte (Indios Verdes-Ecatepec-Tecamac) y oriente (La Paz-Ixtapaluca); la
construccion del Distribuidor Vial Zaragoza-Texcoco Yy el proyecto de tres puentes en la
avenida Lopez Mateos para mejorar la vialidad en la zona de Naucalpan. Otro acuerdo fue
concluir el estudio ejecutivo para la rehabilitacion del paradero de Cuatro Caminos, con lo
cual se mejorard el servicio prestado a 30 millones de viajes-persona-dia en la Zona
Metropolitana del Valle de México y garantiza su seguridad con la identificacion de las
unidades autorizadas. El objetivo es, establecer las obras prioritarias a realizarse con
recursos del Fondo Metropolitano y evitar que sean subutilizadas o dejen de ser viables
para garantizar la movilidad de los usuarios de transporte publico concesionado y
conductores de vehiculos particulares, aunque, debemos sefialar que la informacion
proporcionada a los habitantes de la ciudad, acerca de los programas de reordenamiento
vial, construccion de mas vialidades, mantenimiento de las mismas, entre otras, es
deficiente y en algunos casos, inexistente.
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El primer tramo del Libramiento Norte de la Ciudad de México que unira la autopista
México-Querétaro con la poblacion de Tula, Hidalgo quedara listo en febrero. EI Arco
Norte unird a las cinco autopistas mas importantes del pais: México-Guadalajara; México-
Querétaro; México-Pachuca; México-Tulancingo y México-Puebla. De esta forma, explico,
se pretende beneficiar a los transportistas de carga para que no ingresen a la ciudad de
México y ahorren tiempo en sus trayectos; ademas de que para los capitalinos representara
menos problemas de trafico y una disminucion en la contaminacion ambiental.®

3.7 Propuestas del Instituto de Ingenieria de la UNAM

La Universidad Nacional Autonoma de Meéxico, ha realizado a través del Instituto de
Ingenieria,”” una investigacion del problema del congestionamiento vial, y entre sus
conclusiones ha propuesto una serie de medidas con el objetivo de mitigar la problematica
del congestionamiento vial de la ciudad de México, dichas medidas complementan las
sugerencias de Bull y, agregan la problematica particular de la Ciudad de México. El
Laboratorio de Transporte y Sistemas Territoriales del Instituto de Ingenieria de la UNAM
propone las siguientes medidas para disminuir los efectos del congestionamiento vial:

e Sistemas de informaciédn para el transporte con el propésito de mejorar la vialidad y,
con el objetivo de que los automovilistas y conductores de vehiculos de carga
pesada conozcan qué ruta seguir en la Zona Metropolitana del Valle de México
(ZMVM) con solo ver mapas de congestion vial. Ello podria realizarse con
dispositivos de comunicacion portatiles y mdviles; con ello se acortarian distancias
y se ahorraria tiempo.

e Implementacion de un sistema de corredores (integrado por 960 kilometros de red),
con caracteristicas adecuadas para que circulen los vehiculos de carga y disminuyan
los conflictos que ellos causan en zonas habitacionales. Dicho mecanismo une los
principales origenes y destinos de estos automotores a través de vialidades
importantes que, con ciertas modificaciones, podrian soportar el flujo de transporte
pesado (traileres y tracto camiones) y mediano (camiones torton). El de carga ligera
—de dos ejes—, que se dedica a la recoleccidn-distribucién, principalmente en
algunas zonas habitacionales, ocupa un espacio similar al de los automoviles
particulares y puede circular por todas partes.

e Los investigadores sugieren también terminar los arcos oriente y norte del Periférico
y eliminar los seméaforos que tiene para volverlo una via de acceso controlado;
concluir el arco oriente del Circuito Interior; construir un par vial de las avenidas
Vallejo y Cien Metros, y de los ejes 6 y 7, desde la avenida Zaragoza hasta la
Central de Abasto; convertir la carretera a Texcoco en parte de un circuito exterior;
edificar puentes en las zonas norte y oriente, Vallejo, Azcapotzalco y la Central de
Abasto; efectuar la ampliacion de carriles y la reprogramacion de seméaforos. Otras
vias que necesitan adecuaciones para que los camiones de carga puedan transitar

%6 http://www.gentesur.com.mx/articulos.php?id_sec=7&id art=461
%7 http://sabersinfin.blogspot.com/2008/01/desarrollan-en-la-unam-sistemas-de.html
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mejor son las avenidas Insurgentes Sur (en el tramo de conexion con la salida a
Cuernavaca) y Constituyentes, asi como la ruta urbana de la via corta a Morelia.

e De acuerdo con el estudio mencionado, asi como hay areas de reserva ecoldgica,
deberia haber zonas para uso exclusivo de actividades logisticas (carga-descarga-
centros logisticos), que podrian ubicarse en los Gnicos espacios libres que quedan en
la ZMVM: Nextlalpan, Tonanitla, Tecamac, Teoloyucan, Cuautitlan lzcalli y
Tepotzotlan, en el Estado de México, pues en el DF ya no hay ninguno para ello.
Estas medidas reducirian el numero de vehiculos de carga pesada, los
congestionamientos y la contaminacion.

El Estudio Integral Metropolitano de Transporte de Carga y Medio Ambiente para el Valle
de México y el sistema de informacion para transporte de carga del Instituto de Ingenieria
de la UNAM —que ya fueron entregados a las autoridades del DF y el Estado de México—
aporta informacion inédita y clave para la planificacion del trafico de ese tipo de vehiculos.
En ellos se sefiala que, a diferencia de otras ciudades, cuyas areas de carga estan en la
periferia, en la de México hay muchas zonas industriales y atrayentes de transporte pesado
en su interior; no hay calles adecuadas para que circulen los vehiculos de carga, ni
suficientes estacionamientos y soportes logisticos. Ademas, las flotas del sector privado (de
entre 100 y 500 unidades) recorren, en promedio, 24 puntos al dia; mientras los vehiculos
del sector publico, dos: origen y destino. Asimismo, s6lo 28 por ciento del transporte de
carga publico federal tiene un lugar ex profeso para realizar sus maniobras o para pernoctar;
el resto espera en la calle y ocupa un carril, lo cual reduce la capacidad vial. Otros datos
que aportan estos trabajos especifican que al menos el 15 por ciento de los camiones de
carga sin origen ni destino dentro de la ZMVM, debe cruzarla debido a que no hay anillos
externos. En materia de transporte de carga, algunas leyes locales (del DF y el Estado de
México) y federales se traslapan o se contraponen, lo que propicia vacios legales e
inconsistencias.
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Conclusiones

Los principales resultados que arrojo la investigacion de este ensayo, nos muestran una
clara desarticulacion entre los tres ambitos de gobierno inmersos en la solucion del
congestionamiento vial de la Ciudad de México. El principal problema es de caracter
politico, ya que el Distrito Federal es gobernado por el PRD, el Estado de México por el
PRI, y el Gobierno Federal es encabezado por el PAN. Lo anterior, ha generado un clima
politico hostil donde no existe un programa rector que enfrente el congestionamiento; se ha
antepuesto el interés partidista por encima del bien comun de los habitantes de la Ciudad de
México.

Debido a lo anterior, al comenzar la investigacion existian dudas acerca de la seriedad con
que el Gobierno del Distrito Federal afrontaba el problema, por ello resulto sorprendente
observar que ha sido el unico ambito de gobierno que se ha preocupado por atacar el
problema, y ha enfrentado una serie de restricciones de caracter politico y econémico. La
confrontacion politica, ha generado que el Gobierno Federal entregue el presupuesto
asignado al Distrito Federal con un retraso considerable. En 2008 los recursos destinados
para proyectos de obra publica y mejoramiento vial, fueron recibidos en mayo causando
dos efectos negativos; en primer lugar, los costos se incrementaron, en segundo lugar, los
programas y obras se desarrollaron durante la época de lluvias lo cual genera mayor retraso
y un costo aun mayor. No se debe olvidar que los recursos tienen que ser utilizados durante
el afio en que fueron asignados de lo contrario seran devueltos a la Federacion, esto ultimo
tiene como consecuencia que los trabajos realizados por el Gobierno del Distrito Federal,
como parte de su programa de mejoramiento vial se lleven a cabo con premura. Ademas, no
existen medios adecuados para informar a la poblacion de las acciones que se estan
efectuando, y con ello disminuir sus efectos negativos en el transito y la irritacion que
causan en la poblacion.

En el plano econdémico, el presupuesto asignado resulta insuficiente para llevar a cabo
diversos programas que se tienen contemplados, por ello, es necesario que el Gobierno
Federal considere aumentar el presupuesto destinado al mejoramiento de las vialidades en
la Ciudad de México para enfrentar oportunamente el problema de la congestion vial. No se
debe omitir, que pese a los esfuerzos realizados por el Gobierno del Distrito Federal, se ha
incurrido en una serie de fallas que tienen que ver con la entrega de obras inconclusas o,
con la aplicacion ineficiente de programas como el Metrobls que presenta serias
deficiencias en cuanto a la regularidad en las corridas de cada vehiculo, debido a la
complejidad que enfrenta al intentar coordinar los seméaforos en la Avenida Insurgentes,
reduciendo los beneficios que ofrece el Metrobus.

Se debe mencionar en este punto, la actitud mercantilista de los principales medios de
comunicacion (sobre todo de las televisoras), que tienen la obligacion de informar a la
poblacion de las medidas adoptadas por el Gobierno de D.F. o del Estado de México, para
disminuir los efectos negativos de las obras o programas que se llevan a cabo y de los
beneficios que obtendran, cualquier accion de gobierno debe ser informada oportunamente
en repetidas ocasiones y no ser tan solo una nota informativa. El papel de los medios de
comunicacion en la solucion, no solamente del congestionamiento vial, sino de todos los
problemas que atafien a la ciudad es de vital importancia, por ello es deplorable que
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atendiendo a sus intereses olviden su responsabilidad social para enfrentar los problemas de
la metropoli.

El Gobierno del Estado de México comparte el problema del congestionamiento vial junto
con el Distrito Federal. Los municipios conurbados de la Ciudad de México, debido al
crecimiento descontrolado y a la tendencia de los Ultimos afios de desplazar a la poblacion
del centro a los suburbios de la ciudad, enfrentan un problema gigantesco ya que no
cuentan con la infraestructura necesaria para hacer frente a la demanda vial. A pesar de que
existe una Comision Metropolitana que coordina las acciones de ambos gobiernos (D.F. y
Edo. de México), y de las obras que realiza el Gobierno del estado de México, los
resultados observados hasta ahora muestran una total descoordinacién entre los proyectos
de ambos gobiernos. Todo indica, que los objetivos en los programas de mejoramiento vial
del Estado de México, obedecen a fines politicos (particularmente la carrera hacia la
presidencia 2012) y no a un programa rector de mejoramiento vial para la Ciudad de
México, lo cual anulara los beneficios que generen las obras que se llevan a cabo.

Por su parte, el Gobierno Federal durante este periodo ha demostrado un escaso interés por
participar en el mejoramiento vial de la ciudad, los hechos demuestran que su principal
objetivo es boicotear al Gobierno del Distrito Federal. No olvidemos que la disputa politica
que enfrentan el Gobierno Federal con el del Distrito Federal, se ha traducido en la
provision tardia de los recursos asignados a la capital y en consecuencia en la demora de las
obras y mantenimiento que deben realizarse; las escasas obras que realiza (el libramiento
Arco Norte) tienen un evidente tinte politico que persigue desacreditar al Distrito Federal e
impactar mediaticamente a la poblacion, olvidando su responsabilidad como principal
autoridad para coadyuvar en la solucion de los problemas que enfrenta el pais. Sin el apoyo
del Gobierno Federal, es impensable solucionar el congestionamiento vial en la Ciudad de
México, por ello es menester que asuman su responsabilidad como cabeza de Estado, por
encima de sus intereses partidistas y cumplan cabalmente con la encomienda que tienen,
brindar las herramientas necesarias para que la Ciudad de México alcance un crecimiento y
desarrollo sostenido.

Las medidas que propone este trabajo y que complementan las acciones que lleva a cabo el
Estado, son:

e Crear un drgano rector con autonomia, que disefie un programa conjunto e integral
con la participacion del Gobierno del Distrito Federal, el Estado de México y el
Gobierno Federal (se debe tomar en cuenta que en el mediano y largo plazo los
Estados de Hidalgo, Morelos y Puebla, seguramente seran parte de dicho
organismo, debido al crecimiento de la mancha urbana).

e En dicho programa se deben disefiar una serie de libramientos en las autopistas y
carreteras federales que vienen de Querétaro, Puebla, Cuernavaca y Toluca, para
evitar que el transporte de carga foraneo circule por las calles de la ciudad, ya que la
mayoria no tiene como destino la Ciudad de México. Concluir las obras que se han
realizado, por ejemplo, la Calzada Ignacio Zaragoza que se incorpora a la autopista
a Puebla, y aunque recientemente se construyo un puente vehicular para agilizar el
trafico, se congestiona al incorporarse a la autopista ya que la lateral hacia Chalco
no ha sido terminada, dicha lateral inconclusa deberia soportar el transito de los
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autobuses foraneos, el transporte de carga, el transporte publico concesionado y de
otros automovilistas que se incorporan a la vialidad, creando un embotellamiento al
incorporarse a la autopista que habitualmente puede extenderse hasta la Terminal de
Autobuses Foraneos Oriente (TAPO), en la vialidad que tiene como destino la
Ciudad de México, la situacion es aln peor ya que no se tiene contemplado
construir una lateral que desahogue el trafico que tiene como destino Los Reyes,
Netzahualcdyotl, Chimalhuacéan o el centro de la Ciudad de México entre otros, por
ello el embotellamiento alcanza niveles espectaculares, y se presenta en horas pico
desde la caseta con destino a Puebla hasta la Avenida Churubusco.

Elaborar un ambicioso programa que tenga como fin trasladar los centros de
abastecimiento y las terminales de autobuses foraneos a la periferia de la ciudad,
junto con un plan maestro de transporte publico (Metro, Metrobds y autobuses) que
permita trasladarse hacia ellos, no se debe desechar la experiencia en Europa de
estacionamientos construidos en las terminales, ni factores elementales como son el
confort y la regularidad en las corridas del transporte publico, con el objetivo de
desalentar el uso del automovil. Dicho plan debe disminuir la presencia del
transporte publico concesionado, no solamente en los destinos ya mencionados, sino
en toda la Ciudad de México, ya que son en gran medida un factor que incrementa
el congestionamiento, su presencia debe estar en aquellos sitios donde sea imposible
implementar una red de transporte publico estatal.

Modificar, establecer y aplicar una Ley de Transito Unica para la Zona
Metropolitana del Valle de México y evitar de esta forma la laxitud o las
contradicciones que existen en la materia actualmente.

Incorporar en los planes de estudio obligatoriamente la materia de civismo, grandes
logros se obtienen educando a la poblacion en distintas materias.

Construir un aeropuerto alterno en el valle de Tizayuca y consolidar el sistema
aeroportuario metropolitano.

Desarrollar el sistema de trenes suburbanos, continuar la red del Metro, incluyendo
los municipios conurbados, establecer el sistema de Metroblds metropolitano y
definir la localizacion de nuevas terminales intermodales de transporte.

Legislar en materia de transporte urbano para determinar quién va a reglamentar y
autorizar el transporte metropolitano.

Elaborar un censo confiable del transporte publico concesionado, que permita
supervisar y controlar eficientemente su operacion, ademas de aplicar sanciones que
incluyan la cancelacion de la concesion a toda empresa que incurra en faltas al
Reglamento de Transito, asimismo, debe eliminarse por completo la existencia de
transporte publico concesionado irregular.

No permitir la construccion de unidades habitacionales sin que se creen zonas
industriales en el mismo lugar para evitar que la gente tenga que trasladarse a otros
puntos a trabajar.

Un tema menoscabado en los programas de mejoramiento vial es la seguridad, es de
vital importancia incorporar este elemento, ya que los automovilistas son menos
propensos a utilizar el transporte pablico, debido a los altos indices delictivos que
presenta.
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e Establecer un sistema de control y profesionalizacion de la Policia para evitar
escenarios que observamos actualmente como la corrupcion o el relajamiento en la
aplicacion de la ley.

e Las marchas y plantones deben ser reguladas ya que se han convertido en causa de
innumerables problemas de trénsito, debido a que en la Ciudad de Meéxico se
registra en promedio, por lo menos, una marcha o planton diario. En los ultimos
lustros, dichas manifestaciones han perdido su carécter legitimo en un gran
porcentaje para convertirse en clientelas politicas al servicio de diversos actores
politicos.

Estas son las principales ideas que aporta este trabajo para mejorar la gestion vial en la
Ciudad de México y con ello la calidad de vida de sus habitantes. Por ello se debe recuperar
el carécter de bien publico del sistema vial, lo cual hace necesario construir una vision
estratégica de largo plazo del desarrollo de la ciudad, que permita compatibilizar la
movilidad, el crecimiento y la competitividad. En otras palabras, es necesario abordar el
problema de manera integral y poner en practica un conjunto de medidas factibles que
signifiguen mejorar la productividad de transporte urbano, sin perder de vista que la
aplicacion de una medida puede repercutir en otros aspectos de la circulacion vehicular, lo
que debe anticiparse para prevenir efectos negativos. En consecuencia, es menester
desarrollar un concepto de la ciudad que se desea, en la que convivan arménicamente la
eficiencia econdmica, la movilidad, un grado tolerable de congestion, un ambiente limpio y
una mejor calidad de vida.
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