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Introduccion.

Desde el inicio de la historia el ser humano ha tenido la necesidad de moverse de
un lugar a otro, con la finalidad de llegar a un destino, estos desplazamientos son
para trasladar mercancias, animales, personas, etc; primero a pie pasando por
diferentes medios de transporte no motorizados como la carretilla, caballo,
bicicletas; hasta llegar a los motorizados como motocicletas, automéviles y los
sistemas de transporte masivo como el metro. Los sistemas de transporte
participan en la planificacion urbana, en la formacion de la estructura vial
(carreteras, avenidas, bulevares y calles) de la ciudad, mismas donde se generan
actividades urbanas y flujos econémicos. Cualquier modificacién en el sistema de
transporte altera el sistema de actividades y flujos econémicos.

A finales del siglo XX, la ciudad de México crecié abruptamente hacia su periferia
uno de los sectores con mayor impacto fue la zona oriente, la cual no cuenta con
suficiente accesibilidad (tanto de oferta vial, como de transporte publico), ademas
de que los viajes hacia otras delegaciones (principalmente Benito Juarez,
Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza) también se han intensificado,
sobre todo con fines laborales. Esto ha generado que las horas de traslado de la
poblacién que habitan estas zonas crezcan cada vez mas (principalmente Tlahuac,
Iztapalapa, Xochimilco, Milpa Alta y el municipio de Valle de Chalco).

El crecimiento de estas demandas genero la necesidad de incorporar un sistema de
transporte masivo, por lo que el Gobierno del Distrito Federal (GDF) con apoyo del
Gobierno Federal construye la linea 12 (conocida como linea dorada) del Sistema
de Transporte Colectivo Metro (STC-Metro) que conecta a la delegacién Tlahuac
con Benito Juarez y limites de Alvaro Obregon. Esta obra, inaugurada el 30 de
Octubre de 2012, permitié que se conectaran dos partes importantes de la ciudad:
el oriente que carece de accesibilidad y el Sur-poniente que debido a su tipologia
pronunciada carece de un sistema de transporte masivo.

Esto derivo en la reduccién de los tiempos de translado de los usuarios con un
impacto positivo, realizando viajes en menos de la mitad del tiempo y con menor
costos, en consecuencia esto beneficié a todos los usuarios incidiendo de manera
rapida y eficaz en el translado a sus destinos.

Sin embargo, los impactos no se reducen a este rubro, ya que desde la
construccion y actual operacion de la linea dorada, se presentaron nuevos efectos
en la movilidad poblacional que viaja a través de este nuevo sistema de transporte,
asi como notables cambios en la estructura urbana (usos de suelo), esto trajo




como consecuencia la consolidacion de las colonias populares, el fortalecimiento de
los pueblos originarios y el crecimiento de las colonias medias-altas.

Estos cambios se reflejan en la generacion de nuevos flujos en diferentes puntos
de la ciudad hacia las diferentes estaciones de la linea 12, sus alrededores y
viceversa. También se hace necesaria la incorporacion de una mayor oferta
alimentadora de transporte publico e infraestructura, beneficiando a los
transportes de baja y mediana capacidad, tales como: taxis, bicitaxis, mototaxis y
la bicicleta, asi como la construccién de nuevos Centros de Transferencia Modal
(CETRAMS), ubicadas en las estaciones Tlahuac y Periférico Oriente.

El tramo a analizar comprende las estaciones Tlahuac-Atlalilico debido a la los
mismos patrones de movilidad como es el caso de: falta de accesibilidad de la
zona, falta de transporte alternativo. Ademas con caracteristicas historicas
semejantes al uso de suelo de las colonias aledafias que se comunican sobre la
avenida Tlahuac, misma donde circula la linea 12.

En este contexto, el objetivo de esta tesis es analizar el impacto ocasionado por la
linea 12 del STC Metro en su tramo Tlahuac-Atlalilco y la influencia que ha tenido
en la generacion de cambios en la estructura urbana de la zona de estudio,
vinculados con los usos de suelo, flujos poblacionales y medios de transporte
alimentadores, buscando transformaciones para favorecer la movilidad no
motorizada.

El andlisis planteado, detona las siguientes preguntas, ;Cémo modifico la movilidad
poblacional la apertura de la linea 12 del STC Metro del tramo Tlahuac-Atlalilco? y
si ¢esta movilidad modificé los usos de suelo?, si hubo cambios ;,cémo fueron?

La respuesta se logré a través del desarrollo de cinco capitulos y un apartado de
conclusiones. En el capitulo 1, “Diagndstico de la zona de estudio, antes de la linea
12" se realizd un extenso analisis de la zona de estudio, antes de la construccion
de la linea 12, donde se abordan temas de movilidad, modos de transporte
utilizados, motivo, tiempo y costo de viaje, considerando como informacion base la
“Encuesta Origen Destino 2007"” (EOD-07), por otra parte se analizaron las rutas
de transporte publico, la accesibilidad y movilidad de la avenida Tlahuac. Asi
mismo se consultaron los Planes de Desarrollo Urbano (PDU) y Planes Parciales
(PPDU) de cada una de las delegaciones de la zona de estudio.

En el segundo capitulo, “Efectos en la movilidad poblacional generados por la linea
12", a partir de un muestreo estadistico se aplicaron encuestas en cada una de las
estaciones de la zona de estudio. La elaboracion de las encuestas tuvo como




finalidad analizar la movilidad que genero la linea 12, asi se identificaron el motivo,
tiempo y costo de los viajes. Este analisis permiti6 conocer el impacto y las
transformaciones en los patrones de viaje de los usuarios de la zona.

En el capitulo 3, “Cambios en los usos de suelo, a partir de la construccion e inicio
de operaciones de la linea 12", se identificaron los cambios de uso de suelo
existentes considerando el antes y después de los Planes de Desarrollo Urbano y a
la informacion de campo. También se realiz6 un andlisis de légicas de localizacion
de cada uno de los usos de suelo que se encontraron a lo largo de la zona de
estudio con fundamento tedrico. Se observO que dichos cambios generaron
externalidades positivas y negativas, principalmente de caracter econémico.

El capitulo 4 “Andlisis de la intermodalidad de la linea 12”, se analiz6 la forma en
que las rutas de transporte publico fueron alteradas y modificadas por la linea 12,
ademas se identifico la proliferacion de medios de transporte alternos (mototaxi y
bicitaxi). Otro aspecto incluido es la construccibn de los CETRAMS en las
estaciones Tlahuac y Periférico Oriente, donde se analizé su funcionalidad como
infraestructura para la intermodalidad entre los usuarios y el transporte publico.

Posteriormente en el capitulo 5, después de haber realizado un minucioso analisis
y diagnostico de la zona de estudio, se generaron algunas alternativas para dar
solucién a los principales problemas, por tal motivo las propuestas buscan
proponer una solucion integral, a partir de criterios que al urbanista le competen.

Finalmente se presentan las conclusiones y recomendaciones de todo el trabajo
para brindar un analisis de la movilidad antes y después de la linea 12 y como los
usos de suelo se fueron transformando de acuerdo a las necesidades del entorno.
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Capitulo I

Diagnostico de la zona de estudio, antes de la linea 12.

Para todo estudio se debe realizar un diagnostico que permita dar claridad, para de
lo que esta aconteciendo. En el urbanismo para cualquier estudio se debe conocer
la ciudad o el sitio a intervenir.

En el presente capitulo se presenta el diagnostico general de cada tramo de la
linea 12 del STC Metro, que comprende desde Tldhuac a Atlalilco, que incluye una
recopilacion historica, un analisis de la movilidad por medio de la Encuesta Origen
Destino 2007 (EOD-07), trabajo de campo para calificar la accesibilidad,
conectividad, identificacién de las rutas de transporte y analizar los usos de suelo
antes de la construccion de linea dorada, considerando los planes actuales de
desarrollo urbano del afio 2008.

1.1 Ubicacion de la zona de estudio.

Desde épocas prehispanicas los pobladores tenian la necesidad de llevar sus
mercancias, intercambiar productos y de trasladarse de un lugar a otro. La forma
de moverse de acuerdo a la tipologia de la época, era por medio de "acallis"* o
canoas, las cuales estaban hechas de madera; estas canoas se trasladaban por un
sistema de canales que conectaban con el centro de la ciudad Tenochtitlan. Dicha
ciudad estaba conformada por cuatro grandes calzadas al Norte, al poniente con
direccion a Tacuba, al oriente se ubica lo que conocemos como calle de Guatemala
y llegaba al embarcadero de Texcoco y al Sur se encontraba la entrada principal de

los pueblos que llegaban desde la calzada Ermita Iztapalapa.

Algunos de los pueblos originarios que llegaban a la Calzada Ermita lztapalapa
ahora son Colonias, por donde circula la linea 12, y tienen el mismo nombre de las
estaciones como son: Pueblo de Culhuacan, Pueblo de San Andrés Tomatlén,
Pueblo de Santa Maria Tomatlan, Pueblo Tezonco y la delegacion Tlahuac. Ver
ilustracion 1.

! Los “Acallis” o Canoas eran labrados en una sola pieza de un grueso tronco de roble. Las mas
grandes tenfan una capacidad para transportar hasta setenta personas.
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Ilustracion 1. Ubicacion de los pueblos originarios de la ciudad de México en 1580 d.c.

Fuente http://www.wdl.org/es/

No solamente se usaban las calzadas, sino también se unian con el centro de la
ciudad, uno de los afluentes que conectaba con los pueblos es lo que conocemos
como Calzada de la Viga, esta Ultima cruzaba los canales de Xochimilco,
Tulyehualco y llegaban finalmente al Lago de Chalco.

La falta de salubridad, mantenimiento de los canales hizo que se entubara en el
afo 1957 cambiando de nombre a Calzada de la Viga o Eje 2 Oriente; su
continuidad es el Canal Nacional y Canal de Chalco. Ver ilustracion 2.



http://www.wdl.org/es/

Ilustracion 2. Lagos y pueblos prehispanicos en el aiio de 1521 en la ciudad de México.
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Una de las vialidades principales de la delegacion Tldhuac por donde circula la
linea 12, es la antigua Calzada México-Tulyehualco que actualmente es la avenida
Tlahuac, con el paso de los afios no ha cambiado su trazo original, pero en el afio
1926 sufrié un ensanchamiento, ocasionando expropiaciones en ambos lados de la
avenida, lo que trajo inconformidades de algunos pobladores afectados.

El pais sufrio cambios en la década de los 60, unos de los principales cambios fue
el aumento en la poblacion, que propicié la expansion urbana hacia las periferias
de manera informal, cambios en la estructura vial, basadas en la planificacion
utilizada en ciudades de Estados Unidos.

En la planeacion propicio la construccion de autopistas y suburbios a las orillas de
las ciudades, generalmente con largos trayectos de la casa al trabajo, privilegiando
el uso del automovil. El crecimiento de la ciudad de México en ese momento fue
planeado o regulado de acuerdo a sus capacidades y necesidades. El caso de la
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Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM), es diferente, ya que su
expansion detona la necesidad de vivienda que tardiamente incorpora servicios
urbanos, medios de transporte y equipamiento.

Entonces se presentaron grandes problemas de movilidad en la ciudad de México,
tales como la saturacién de coches, el uso indiscriminado del auto particular,
aunado a la poca oferta vial y la mala calidad del transporte publico.

En 1967, la ciudad de México demandaba un transporte publico eficiente por lo
que surge un organismo publico descentralizado con personalidad juridica y
patrimonio propios, denominado Sistema de Transporte Colectivo (STC Metro) con
el objetivo de construir, operar y explotar un tren rapido con recorrido subterrdneo
y superficial en el Distrito Federal el cual contempla varias lineas sobre la ciudad,
la primera fue la linea 1 de Zaragoza a Chapultepec con un recorrido de 11 km.
Con el paso del tiempo se fueron afiadiendo nuevas lineas a la ciudad y se
ampliaron algunas otras.

Desde el 2006 el STC Metro contaba con una red de 201 kilbmetros, 250 trenes en
operacion que transportaban diariamente 4 millones 356 mil pasajeros, se
observaron problemas de saturacién debido a la significativa proporcion de
trabajadores que utilizan este medio de transporte, el crecimiento metropolitano,
el aumento poblacional de delegaciones periféricas como Cuajimalpa de Morelos,
Alvaro Obreg6n, Magdalena Contreras, Tlalpan, Tlahuac, Xochimilco y Milpa Alta
donde no hay cobertura de la red.

En el 2013, con la llegada de la linea 12 se beneficiaron 400 mil personas de las
delegaciones Iztapalapa, Coyoacéan, Alvaro Obregén, Benito Juarez, Xochimilco y
Tlahuac, acotando el tiempo de viaje de 2 horas a 45 minutos, ademas cuenta con
24.5 kildmetros convirtiéndola en la linea de metro de mayor recorrido de América
Latina.

La valoracion de la linea se realizé el 29 de Julio de 2007, a través de consulta
ciudadana, utilizando una encuesta denominada “Consulta Verde”, consultando el
trazado de la linea 12, la encuesta propuso dos posibles rutas, Iztapalapa-Tlahuac
e lztapalapa-Acoxpa. EI 7 de Agosto de 2007 se publicaron los resultados
resultando ganadora Iztapalapa-Tlahuac, con lo que se llevd a cabo su
construccion.
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El 8 de agosto de 2007, se presento el proyecto de manera oficial ante la poblacion
con el nombre delLinea 12: “linea dorada, la linea del Bicentenario”. “La
construccion de este medio de transporte fue llevado a cabo por un consorcio de
empresas: ICA, S.A., Alstom Transport, S.A., Alstom Mexicana, S.A. de C.V. y
Carso Infraestructura y Construccion, S.A. de C.V., quienes firmaron contrato con
el Gobierno del Distrito Federal el 17 de junio de 2008.

Durante el proceso constructivo hubo cambios tanto en la ruta, niumero de
estaciones, nombres de las estaciones, procedimientos constructivos y fechas de
entregas. Ver tabla 1.

Tabla 1. Proceso historicos de la linea 12.
Fecha Formas Causas-Motivos
El trazo de mas de 24 kilémetros
subterraneo, se modifica
guedando:

o 2.8 kilometros superficial
(zona de estudio).

e 12 kilbmetros viaducto

) . elevado (zona de
7 de Agosto, 2008 Tipo de construccidn estudio).

o 2.8 kilometros de cajén
de subterraneo.

e 7.8 kilometros de tinel
profundo.

e Cancelaciéon de la
estacion Sur 69 por
oposiciones vecinales en

6 de Enero, 2008 la colonia Sinatel y el
Prado

e Cancelacién de las

estaciones Via Lactea y
) Ganaderos por
Cancelaciones instrucciones del INAH.

e Cancelacién de la
estacion Axomulco con
conexion con la linea 8,

] gue implicaria un cierre
11 de Septiembre, 2008 de 6 meses.

e  Parque Hundido por
Insurgentes Sur.

e  Barrié Tula por
Culhuacén

e la Virgen-ESIME
Culhuacén por San
Andrés Tomatlan.

e Santa Maria Tomatlan
por Lomas Estrella.

e  Francisco Villa por
Nopalera.

Cambio de nombres de la
Enero-Octubre, 2010 estaciones

Fuente: http://www.jornada.unam.mx/2008/01/20/index.php?section=capital&article=030n2cap
Nota: Todas las estaciones con excepcion de Insurgentes sur pertenecen a la zona de estudio.
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Inicialmente se anuncié que la trayectoria iniciaria en territorio de la delegacion
Tlahuac, en los terrenos localizados en el predio denominado “Llanos de Tlahuac”,
ubicado entre la avenida San Rafael Atlixco, donde se incorporaria a la avenida
Tldhuac en direccidén poniente, seguiria por Calzada de la Virgen, Canal Nacional,
Cafetales hasta entroncar con el Eje 3 Oriente, cruzando con la Calzada Ermita
Iztapalapa, en este punto giraria hacia el poniente hasta llegar al cruce con la Av.
Division del Norte, lugar donde viraria hacia el norte hasta el Eje 7 Sur, donde se
dirigiria hacia el poniente hasta la estacion Mixcoac. El proyecto final considera el
trazo de la linea a través de la avenida Tlahuac, desde la Calzada Ermita-
Iztapalapa hasta el predio Llanos de Tldhuac. Ver ilustracion 3.

Ilustracion 3. Trazo original de la linea 12 del afio 2008.

NEZAHUALCOYOTL

20 de Noviembre

(S

Mixcoac |

/_.Pnrq de los venados
& Via Lictea
exicaltzihgo
Insurgentes Su
Zapata./ Ej entral _/'
Axomulco
Ermlta v\Ganadems

j\_Barrio Tula N

S Veﬂfe‘rlco Oriente

= Culhuacén ﬂ <X Tezonco
2 km La Virgen / ‘.:
Calle 11

0.

Proyecto: Linea 12 del Sistema de Transporte Colectivo de la °""°s—/'_/ ]

Ciudad de México

Nopalera C’ ;léhuac

Inicio de 1a obra del Tlahuac-Axomulico: 3 de julio de 2008.
Terminacion del tramo Tldhuac-Axomulco: 31 de diciembre de 2010. Zapotitian
Terminacion del tramo Axomulco-Mixcoac: 31 de diciembre de 2011.

Mapa basado en informacién emitida en

hitpi/festadis eluniversal, com mx/Cludad/89963 html Tlaltenco
ntp//www.metro.df.gob.mx/sabias/fineal2 . humi

hupi//www.consejeria. df. gob mx/gaceta/pdl/Enerc08 %2021 257 paf

MAps SSRGS & 22 10 MA20 de 2008, MOINCACo o 3 de Mayo Se 7000

Fuente: http://www.stc.df.gob.mx/sabias/lineal2.html

——

16

'


http://es.wikipedia.org/wiki/Tl%C3%A1huac
http://www.stc.df.gob.mx/sabias/linea12.html

1.2 Patrones de movilidad de la poblacion antes de la apertura de la linea
12,

El crecimiento de la poblacion en los ultimos afios ha generado una demanda de
transporte publico masivo en la zona centro de la ciudad de México ¢pero qué hay
de la periferia de la ciudad? la periferia de la ciudad, antes de la linea 12 se
caracterizaba por ser poco accesible, con deficiente transporte publico y costoso,
sin opciones de transporte masivo.

Antes de la operacion de la linea 12, la poblacion de las delegaciones Tlahuac e
Iztapalapa, se trasladaban en unidades en mal estado, deficientes, contaminantes,
costosas, de baja a mediana capacidad, operadores sin vigilancia, provocando
como consecuencia un servicio decadente.

Los patrones movilidad de los usuarios de esta zona antes de la construccion de la
linea 12 se obtuvieron de la EOD-07. Tomando como base esta informacién se
estudiaron cinco distritos?, correspondientes a la zona de estudio, estos son:
Pueblo de Culhuacan, Lomas Estrella, Molino de Tezonco, Tldhuac y Mixquic. La
informacion obtenida fue motivos de viaje, costo, tiempo y medios de transporte
utilizados.

1.2.1 Volumen de viajes total.

De acuerdo con la EOD-07, se realizan 21.9 millones de viajes diarios, mientras
que en los distritos de estudio se realizan 91,748 viajes/dia. Los viajes producidos®
que generan mas viajes son el distrito: Lomas Estrella cuenta con un 28 por ciento,
seguido por Pueblo de Culhuacan con 25 por ciento, Tldhuac con 20 por ciento,
Molinos de Tezonco con 18 por ciento y finalmente Mixquic con el 9 por ciento,
este Ultimo cuenta con el menor nimero de viajes, debido a la lejania con los
demas distritos y la poca poblacién (130, 582 habitantes). También se observé que
Ver tabla 2.

% Los distritos son un conjunto de colonias con caracteristicas similares, por otra parte tienen la
finalidad de agrupar las regiones de la ZMCM por medio de la EOD-07.

* Los viajes producidos son aquellos recorridos generados por un distrito y tienden hacer los lugares
de residencia del usuario.
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Tabla 2. Viajes generales por distrito en relacion a todas las delegaciones (producidos).

Delegaciones/Distritos Molino de Lomas Culhuacan Tlahuac Mixquic
Tezonco Estrella
Cuauhtémoc 5473 2900 254 225 103
Miguel Hidalgo 1243 6786 4407 1773 1230
Azcapotzalco 1027 2552 2328 1763 411
GAM 1766 3333 2749 1495 121
Venustiano C. 1234 3718 4137 2886 387
I1ztacalco 2421 6994 5077 3545 511
Benito Juarez 4496 8153 8673 5851 714
Alvaro Obregén 1427 2941 2203 1676 531
Iztapalapa 59092 90542 86021 33559 5848
Coyoacan 9208 17606 17315 14151 3287
Magdalena C. 286 790 298 179 120
Cuajimalpa 77 691 191 291 126
Tlahuac 11409 11577 4591 39402 21310
Xochimilco 2148 5091 4079 6040 10671
Tlalpan 4711 4419 2964 1987 989
Milpa Alta 492 145 60 743 4990
Huixquilucan 0 310 148 0 0
Naucalpan de J. 704 956 1022 301 0
Tlalnepantla 289 232 0 140 46
Tultitlan 0 119 49 0 0
Ecatepec 261 695 1003 908 0
Nezahualcoyotl 1325 1877 1633 630 51
Chimalhuacén 612 419 190 242 0
Chicoloapan 97 387 764 1270 0
La Paz 378 403 655 360 0
Ixtapaluca 682 971 1195 715 279
Chalco 662 833 848 659 3052
Xico 486 721 1519 2409 943
Jilotzingo 0 0 0 0 60
Atizapan de Z. 0 0 0 0 60
1zcalli 304 0 293 0 0
Coacalco 0 0 0 0 0
Melchor O. 44 354 199 0 0
Texcoco 0 0 44 0 0
AMC | 54 0 174 0 168
Cuautitlan 132 0 0 266 0
AMC IV 0 0 0 0 0
Total 112540 176515 155083 123466 56008

Fuente: Elaboracién propia con base a la EOD-07.

Por otra parte los viajes atraidos* la delegaciéon con mayor nimero de viajes es
Coyoacan hacia el distrito de Pueblo de Culhuacdn con un nueve por ciento,
seguido de Cuauhtémoc al distrito de Tldhuac con un cinco por ciento, Benito
Juéarez hacia el distrito Pueblo de Culhuacan con un 4 por ciento y Tlalpan con un 4
por ciento hacia Tlahuac.

A continuacion se mostraran los mapas origen-destino por distrito de los viajes
producidos antes de la linea 12.

“ Es aquel recorrido que permite identificar los polos hacia los que se dirigen los viajes y su
intensidad.
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1.2.2 Viajes Producidos.
Viajes producidos del distrito Pueblo de Culhuacan.

En el distrito Pueblo de Culhuacén los viajes con mayor numero de recorridos son
del distrito Pueblo de Culhuacan hacia la delegacion lztapalapa con el 55 por
ciento, seguido de Coyoacan con 11 por ciento y Benito Juérez con el 6 por ciento.
Estos recorridos se intensifican si se acercan mas el centro de la ciudad de México.

Ver mapa 1.

Mapa 1. Origen-destino motivo de viaje del distrito Pueblo de Culhuacan, antes de la

linea 12 (viajes producidos).
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Viajes producidos del distrito Lomas Estrella.

En el distrito Lomas Estrella los viajes con mayor niumero de recorridos es hacia la
misma delegacién lztapalapa con 51 por ciento, seguido de Coyoacan con un 10
por ciento y Tlahuac con un 7 por ciento. Las relaciones entre el distrito Lomas
Estrella y las delegaciones centrales se intensifican hacia el nor-poniente de la
ciudad. Ver mapa 2.

Mapa 2. Origen-destino motivo de viaje del distrito Lomas Estrella, antes de la linea 12
(viajes producidos).
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Viajes producidos del distrito Molino de Tezonco.

El distrito Molinos de Tezonco presenta patrones similares a los anteriores, con un
53 por ciento hacia la delegacion lztapalapa, seguido de Tldhuac con un 10 por
ciento y Coyoacan con un 8 por ciento. El distrito Molinos de Tezonco tiene un
ligero aumento hacia la delegacion Tlahuac debido a lo cercano que se encuentran
entre si. También se percaté la disminucion de los viajes hacia el centro de la
ciudad de México y como aumentan hacia el sur-oriente de la ciudad. Ver mapa 3.

Mapa 3. Origen-destino motivo de viaje del distrito Molino de Tezonco, antes de la linea
12 (viajes producidos).
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Viajes producidos del distrito Tlahuac.

Los viajes del distrito Tldhuac hacia la delegacién Tlahuac son del 32 por ciento,
seguidos de lIztapalapa con un 27 por ciento y Coyoacan con un 11 por ciento. El
aumento de los viajes hacia la parte sur de la ciudad de México es evidente

principalmente hacia Xochimilco y el municipio de Xico. Ver mapa 4.

Mapa 4. Origen-destino motivo de viaje del distrito Tlahuac, antes de la linea 12 (viajes

producidos).
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Viajes producidos del distrito Mixquic.

Los viajes con mayor porcentaje del distrito Mixquic hacia las delegaciones es
Tldhuac con un 38 por ciento, Xochimilco un 19 por ciento e Iztapalapa con un 10
por ciento. También se ve el aumento hacia las delegaciones Milpa Alta y el
municipio de Chalco y la disminucién de toda la zona central de la ciudad de
México. Ver mapa 5.

Mapa 5. Origen-destino motivo de viaje del distrito Tlahuac, antes de la linea 12 (viajes
producidos).
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Los patrones de movilidad de los viajes producidos de los distritos hacia las
delegaciones antes de la operacion de la linea 12, se dividen en tres partes. La
primera parte, los distritos Pueblo de Culhuacan y Lomas Estrella se muestra un
mayor namero de viajes hacia las delegaciones centrales como son: Benito Juarez,
Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Venustiano Carranza y Coyoacan.

La segunda parte, del distrito Molino de Tezonco y Tldhuac se ve un patrén hacia
la zona sur de la ciudad de las delegaciones: Tldhuac, Xochimilco y Tlalpan.

——
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Finalmente la tercera parte del distrito Mixquic hay un aumento de viajes hacia
zona sur-oriente de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM).

1.2.3 Viajes atraidos.

Los viajes que su origen y destino es en el mismo lugar son aquellos que cuentan
con un mayor porcentaje, estos son de los distritos de Molinos de Tezonco, Lomas
Estrella, Pueblo de Culhuacan hacia lIztapalapa con un 41 por ciento y de Tlahuac,
Mixquic hacia la delegacion Tlahuac con un 14 por ciento. Ver tabla 3.

Tabla 3. Viajes generales por distrito en relacion a todas las delegaciones (atraidos).

Delegaciones/Distrito Molino de Lomas Culhuacan Tlahuac Mixquic
Tezonco Estrella
Cuauhtémoc 5666 11760 8629 9146 3058
Miguel Hidalgo 1441 5123 3876 909 1035
Azcapotzalco 1258 2566 1337 1134 359
GAM 1996 3159 3701 1369 886
Venustiano Carranza 1441 3136 3735 2046 856
1ztacalco 2427 6588 5520 2718 1258
Benito Juarez 4430 8381 8646 5371 2010
Alvaro Obregén 1596 2175 2220 1811 559
Iztapalapa 52279 99114 76206 30971 10261
Coyoacan 10931 17663 19187 12519 4450
Magdalena Contreras. 98 545 190 179 120
Cuajimalpa 0 591 191 341 209
Tlahuac 10837 12378 3203 41381 22928
Xochimilco 2911 1712 1215 3627 7879
Tlalpan 4699 9529 3904 3879 3289
Milpa Alta 403 145 60 413 4536
Huixquilucan 310 0 148 0 0
Naucalpan de Juérez 741 1352 948 301 0
Tlalnepantla 437 84 99 329 46
Tultitlan 92 0 0 0 46
Ecatepec 427 828 1328 1088 0
Nezahualcoyotl 1012 2124 1973 904 215
Chimalhuacan 0 671 788 242 0
Chicoloapan 445 618 772 312 757
La Paz 333 759 298 462 0
Ixtapaluca 422 1244 1381 833 279
Chalco 560 1272 469 1100 2657
Xico 406 892 1525 2562 1446
Jilotzingo 0 0 0 0 60
Atizapan de Zaragoza 0 0 0 0 0
Izcalli 0 135 633 0 0
Coacalco 0 0 0 0 0
Melchor O. 44 354 274 0 0
Texcoco 130 0 78 81 0
AMC | 0 164 54 52 0
Cuautitlan 0 0 0 266 0
AMC IV 0 0 259 0 0
Total 107772 195062 152847 126346 69199

Fuente: Elaboracién propia con base a la EOD-07.

A continuacion se mostraran los mapas origen-destino por distrito de los viajes
producidos antes de la linea 12.
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Viajes atraidos del distrito Pueblo de Culhuacan.

Los viajes atraidos del distrito Pueblo de Culhuacan ubicado en la delegacion
Iztapalapa, arroj6 que el 50 por ciento realiza viajes dentro de su misma
delegacion lztapalapa, mientras que el 13 por ciento va de Coyoacan hacia el
distrito Pueblo de Culhuacén, 6 por ciento de Benito Juarez y Cuauhtémoc hacia
Pueblo de Culhuacan. El patron de movilidad hacia este distrito es de las
delegaciones centrales de la ciudad de México. Ver mapa 6.

Mapa 6. Origen-destino motivo de viaje del distrito Pueblo de Culhuacan, antes de la
linea 12 (viajes atraidos).
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Viajes atraidos del distrito Lomas Estrella.

Los patrones de movilidad hacia este distrito son principalmente con el 13 por
ciento de Coyoacan, 6 por ciento de Cuauhtémoc y Benito Juarez y 3 por ciento de
Tlalpan hacia el distrito Lomas Estrella. Los viajes que sobresalen por su lejania

son del sur de la ciudad hacia este distrito. Ver mapa 7.

Mapa 7. Origen-destino motivo de viaje del distrito Lomas Estrella, antes de la linea 12
(viajes atraidos).
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Viajes atraidos del distrito Molinos de Tezonco.

El distrito Molinos de Tezonco se ubica entre los limitantes entre la delegacion
Iztapalapa y Tlahuac, lo que genera que se intensifique los viajes con un 10 por
ciento de Tlahuac y Coyoacan hacia el distrito Molinos de Tezonco. También un
patrén que sigue presentandose en los viajes atraidos es la constante aparicion de
la delegacion Cuauhtémoc. Ver mapa 8.

Mapa 8. Origen-destino motivo de viaje del distrito Molino de Tezonco, antes de la linea
12 (viajes atraidos).
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Viajes atraidos del distrito Tlahuac.

Los viajes que realizan hacia la delegacion Tlahuac son principalmente por las
delegaciones vecinas, entre las que destaca la misma delegacion Tlahuac con el 33
por ciento, seguida de lztapalapa con el 25 por ciento, Coyoacan con el 10 por
ciento y Cuauhtémoc con el 7 por ciento hacia el distrito Tlahuac. Los recorridos de
los municipios se hacen participes como es el caso de Xico con el 2 por ciento,
Ecatepec, Ixtapaluca y Nezahualcoyotl con el 1 por ciento de los viajes atraidos.
Ver mapa 9.

Mapa 9. Origen-destino motivo de viaje del distrito Tlahuac, antes de la linea 12 (viajes
atraidos).
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Viajes atraidos del distrito Mixquic.

El patrén de movilidad hacia el distrito Mixquic, es de las delegaciones Tldhuac con
un 33 por ciento, seguido de lztapalapa con un 15 por ciento, Xochimilco con un
11 por ciento y Milpa Alta con un 7 por ciento. También destaca la presencia de los
municipios de Chalco con 4 por ciento, Xico con 2 por ciento y Chicoloapan con un
1 por ciento. Dicho patron de movilidad se ve reflejado en recorridos del oriente de
la ciudad hacia el distrito Mixquic. Ver mapa 10.

Mapa 10. Origen-destino motivo de viaje del distrito Mixquic, antes de la linea 12
(viajes atraidos).
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Fuente: Elaboracion propia con base a la EOD-07.

Los viajes atraidos de las delegaciones hacia los distritos de la zona de estudio
(Pueblo de Culhuacén, Lomas Estrella, Molino de Tezonco, Tlahuac y Mixquic), se
ven distinguen dos particularidades.




La primera particularidad, que el mayor porcentaje de viajes hacia estos distritos
es por la cercania que hay hacia ellos, entre las delegaciones Iztapalapa, Tlahuac,
Coyoacén, Benito Juarez y Cuauhtémoc.

La segunda particularidad, que los recorridos se intensifican en la parte centro y
sur oriente de la ciudad, siendo este el polo de atraccién que tienen los distritos de
la zona de estudio.

1.2.2 Medios de transporte utilizados ates de la linea 12.

La distribucion de viajes segun el modo de transporte antes de la linea 12, se
realizaba en transporte colectivo (camiones, microbuses y combis) con un 55 por
ciento, seguido del auto particular con el 22 por ciento, otros medios de
transporte (taxi, RTP, trolebus, etc.) y el metro con un 4 por ciento. Ver grafica 1.

Grafica 1. Distribucion de viajes segiin modo de transporte.

mAuto mColectivo Metro mOtros

Fuente: Elaboracion propia con base a la EOD-07.

1.2.3. Propoésito de viaje antes de la linea 12.

Los distritos que componen la zona de estudio (Pueblo de Culhuacan, Lomas
Estrella, Molino de Tezonco, Tlahuac y Mixquic) su mayor propoésito de viaje es el
laboral con un 49 por ciento, seguido del educativo con el 14 por ciento. Estos
patrones de viaje producidos son comunes en cualquier ciudad por la necesidad de
ir a trabajar e ir a la escuela.
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Los patrones de viaje atraidos hacia los distritos de la zona de estudio, son
semejantes a los producidos, con una mayoria en laborales con un 51 por ciento,
la escuela con 13 por ciento y recoger a alguien con el 11 por ciento.

El comportamiento de la movilidad de la ciudad de México se distingue por ser una
ciudad laboralmente activa y educativa. Esta ultima debido que el 96.9 por ciento
de nifios entre 6 y 11 afios asisten a la escuela, ademas que el 95.2 por ciento de
adolecentes entre 12 y 14 afos asisten a la escuela, mientras que el 52 por ciento
de los jovenes entre 15 y 24 afios asiste a la escuela®. Ver gréfica 2.

Grafica 2. Motivos de viaje de los distritos en la zona de estudio, antes de la linea 12
(viajes producidos).
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Fuente: Elaboracion propia con base a la EOD-07.

1.2.4. Tiempo de viaje en la zona de estudio, antes de la linea 12.

El tiempo es una variable importante de la movilidad, las ciudades cada vez es méas
cadtico ir de un lugar a otro, la inaccesibilidad, el transito pesado, el transporte
deficiente y la falta medios alternos para movilizarse, genera tiempos de traslado
de més de 1 hora de viaje.

Antes de la operacion de la linea 12, los distritos de la zona de estudio su principal
forma de movilizarse era por medio de camiones, microbus y combis aumentando
su tiempo de traslado. En esté subcapitulo se analizé el tiempo de traslado de los
viajes producidos y atraidos.

® Censo de poblacién y vivienda 2010.
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A continuacion se mostrara los mapas de origen-destino del tiempo de viaje
(producidos), antes de la linea 12, los rangos que se utilizaron fueron de: 1 a 30
minutos, 31 minutos a 45 minutos, 46 minutos a 60 minutos, 61minutos a 120
minutos y de mas de 120 minutos.

Viajes producidos del distrito Pueblo de Culhuacan.

El tiempo promedio de viaje para llegar a otras delegaciones es de 2 horas con un
porcentaje del 58 por ciento, seguido de méas de 2 horas con un 26 por ciento,
entre los municipios y delegaciones que destacan es: Cuajimalpa de Morelos, La
paz y Tultitlan, por estar ubicadas en las periferias de la ciudad. También es
importante destacar que lo viajes internos se realizan en menos del 30 minutos.
Ver mapa 11.

Mapa 11. Origen-destino tiempo de viaje del distrito Pueblo de Culhuacan, antes de la
linea 12 (viajes producidos).
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Fuente: Elaboracién propia con base a la EOD-07.
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Viajes producidos del distrito Lomas Estrella.

En el distrito Lomas Estrella, el tiempo con mayor presencia es de 60 minutos a 2
horas, con un 46 por ciento, estos viajes son mayoritariamente en las
delegaciones, mientras que los viajes internos van de 31 minutos a 45 minutos con
un porcentaje del 4 por ciento de los viajes totales. La delegacion que presenta
mayor tiempo de llegada desde el distrito Lomas Estrella es Milpa Alta e Ixtapaluca
con mas de dos horas de viaje. Ver mapa 12.

Mapa 12. Origen-destino tiempo de viaje del distrito Lomas Estrella, antes de la linea 12
(viajes producidos).
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Viajes producidos del distrito Molino de Tezonco.

El tiempo promedio del distrito Molino de Tezonco hacia otras delegaciones es de 2
horas con 63 por ciento de los recorridos, es decir, que la parte central del Distrito
Federal y parte de los municipios del oriente de la ZMCM se encuentran en este
rango, seguido con un 16 por ciento los recorridos que se hacen de 46 minutos a 1
hora, en este rango encontramos las delegaciones vecinas del distrito Molinos de
Tezonco, como: Coyoacan, lztacalco y el municipios de Chimalhuacan. Ver mapa
13.

Mapa 13 . Origen-destino tiempo de viaje del distrito Molino de Tezonco, antes de la
linea 12 (viajes producidos).
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Viajes producidos del distrito Tlahuac.

Los viajes producidos del distrito Tldhuac tienen un promedio de viaje de 61
minutos a 2 horas con un 57 por ciento de los recorridos, la mayoria de los viajes
con este tiempo son hacia la parte centro-poniente del Distrito Federal y parte nor-
oriente de la ZMCM, también es importante mencionar que los viajes con tiempo
mayor a 2 horas, siguen siendo los recorridos hacia las periferias de la ciudad de
México. Ver mapa 14.

Mapa 14. Origen-destino tiempo de viaje del distrito Tlahuac, antes de la linea 12
(viajes producidos).
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Viajes producidos del distrito Mixquic.

El mayor promedio de viajes de tiempo del distrito Mixquic es de 1 hora a 2 horas
con un 46 por ciento, mientras que de 1 minuto a 30 minutos es igualado con el
rango de 31 minutos a 45 minutos con un 12 por ciento de los recorridos. También
es importante mencionar que el promedio mayor a 2 horas tiene un porcentaje de
viaje del 1 por ciento. Ver mapa 15.

Mapa 15. Origen-destino tiempo de viaje del distrito Mixquic, antes de la linea 12
(viajes producidos).
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Fuente: Elaboracién propia con base a la EOD-07.

El tiempo promedio de traslado de los viajes producidos de la zona de estudio
hacia otras delegaciones y/o municipios es de 1 hora a 2 horas. El recorrido con
mayor tiempo es de mas de horas, siendo el caso de la delegacion: Alvaro
Obregén y los municipios de Cuautitlan, Chimalhuacan, Huixquilucan, La Paz y
Tlalnepantla. Algunos factores son la falta de accesibilidad, falta de transporte
publico y lejania del lugar.
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Viajes atraidos del distrito Pueblo de Culhuacan.

Los viajes atraidos hacia el distrito Pueblo de Culhuacan en cuestion de tiempo,
van desde 1 hora a dos horas con el 53 por ciento de los viajes, seguido del
recorrido de mayor a 2 horas con un porcentaje del 27 por ciento, casi una cuarta
parte de los viajes hacia este distrito se realizan con mas de 120 minutos, la
mayoria de estos municipios que se ubican al oriente del ZMCM. Ver mapa 16.

Mapa 16. Origen-destino tiempo de viaje del distrito Pueblo de Culhuacan, antes de la
linea 12 (viajes atraidos).
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Fuente: Elaboracién propia con base a la EOD-07.
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Viajes atraidos del distrito Lomas Estrella.

El tiempo promedio de viaje atraido hacia el distrito Lomas Estrella es de 1 hora a
2 horas con un 59 por ciento de viajes, seguido del rango de tiempo de 46 minutos
a 1 hora, con un porcentaje de viaje del 17 por ciento, las delegaciones que hacen
ese tiempo son: Coyoacén, lztapalapa y Tldhuac. Los municipios al oriente de la
ZMCM siguen siendo el mayor tiempo con mas de horas de viaje. Ver mapa 17.

Mapa 17. Origen-destino tiempo de viaje del distrito Lomas Estrella, antes de la linea 12
(viajes atraidos).
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Viajes atraidos del distrito Molino de Tezonco.

En el distrito Molino de Tezonco sigue prevaleciendo con un 66 por ciento los
tiempos de 1 hora a 2 horas, seguidas con un 14 por ciento los recorridos con un
tiempo mayor a 2 horas. Los municipios ubicados al oriente de la ZMCM son los
gue mayor tiempo se hacen, patron que se repite en cada distrito. Ver mapa 18.

Mapa 18. Origen-destino tiempo de viaje del distrito Molino de Tezonco, antes de la
linea 12 (viajes atraidos).
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Viajes atraidos del distrito Tlahuac.

El tiempo con mayor porcentaje hacia el distrito Tldhuac es de 1 hora a 2 horas
con un promedio del 56 por ciento de los viajes, seguido con un 19 por ciento el
rango de mas de 2 horas. Es preciso comentar que los viajes dentro de la misma
delegacion, es decir donde se ubica el distrito se realizan de 46 minutos a 1 hora.
Ver mapa 19.

Mapa 19. Origen-destino tiempo de viaje del distrito Tlahuac, antes de la linea 12
(viajes atraidos).
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Fuente: Elaboracién propia con base a la EOD-07.
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Viajes atraidos del distrito Mixquic.

La mayoria de las delegaciones centrales y la parte sur de la ciudad realizan un
tiempo hacia el distrito Mixquic entre 1 hora a 2 horas con un porcentaje del 41
por ciento de los viajes atraidos, mientras que de Milpa Alta y Nezahualcoyotl
realizan menos de 30 minutos. También es importante mencionar que los viajes
hacia el mismo lugar realizan un tiempo de 31 minutos a 45 minutos. Ver mapa 20.

Mapa 20. Origen-destino tiempo de viaje del distrito Mixquic, antes de la linea 12
(viajes atraidos).
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Los tiempos de viaje atraidos tienden a ser de 1 hora a 2 horas, las delegaciones
y/0 municipios que realizan ese tiempo se localizan en los alrededores del distrito,
también es importante mencionar los municipios de la zona oriente de la ciudad de
México son los trayectos mas largos con mas de 2 horas de viaje. Los recorridos
internos tienden a realizarse de 31 minutos a 45 minutos, tiempo excesivo, Si es
considerable que las distancias no soy amplias.
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1.2.5 Gasto de viaje en la zona de estudio antes de la linea 12.

El gasto es una variable importante en tema de movilidad, por estar relacionado a
la calidad y a la distancia a recorrer. En la zona de estudio se analiz6 de acuerdo a
la EOD-07, el costo de los viajes de los distritos hacia las delegaciones y los viajes
atraidos de las delegaciones hacia los distritos.

A continuacion se mostrara los mapas de origen-destino del gasto de viaje/persona
(producidos), antes de la linea 12, los rangos que se utilizaron fueron de: $1.00,
$3.00, $4.00 a $6.00, $7.00 a $15.00 y de mas de $16.00.

Viajes producidos del distrito Pueblo de Culhuacan.

El promedio de viaje del distrito Pueblo de Culhuacén es de $7.00 a $15.00 con un
42 por ciento de los recorridos, seguido del de mas de $16.00 con un 29 por
ciento, mientras que de $0.00 a $3.00 con un 29 por ciento, siendo los recorridos
dentro de la misma delegacién lztapalapa y parte central de la ciudad de México.
Ver mapa 21.

Mapa 21. Origen-destino gasto de viaje del distrito Pueblo de Culhuacan, antes de la
linea 12 (viajes Producidos).
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Fuente: Elaboracion propia con base a la EOD-07.
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Viajes producidos del distrito Lomas Estrella.

El mayor promedio de gasto en el distrito Lomas Estrella hacia otras delegaciones
es de $7.00 a $15.00 con un 42 por ciento, seguido del $1.00 a $3.00 con un 31
por ciento de los recorridos. También esta el rango de $4.00 a $6.00 con un 27
por ciento, donde se encuentra la mayoria de las delegaciones. Finalmente con
mas de $16.00 con un 31 por ciento de los recorridos, un poco mas de la tercera
parte de los viajes producidos del distrito Lomas Estrella son de un alto costo. Ver
mapa 22.

Mapa 22. Origen-destino gasto de viaje del distrito Lomas Estrella, antes de la linea 12
(viajes Producidos).
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Viajes producidos del distrito Molino de Tezonco.

El gasto promedio del distrito Molino de Tezonco es de $7.00 a $15.00 con un 41
por ciento de los viajes, seguido de $4.00 a $6.00 con un 28 por ciento de los
recorridos, mientras con el gasto de méas de $16.00 tiene un 21 por ciento. Lo que
estd ocurriendo es que mientras mas se alejan del distrito de origen el gasto del
viaje es mas largo aunado a la inaccesibilidad de las delegaciones como es el
ejemplo de Alvaro Obregon y Tlalpan. Ver mapa 23.

Mapa 23. Origen-destino gasto de viaje del distrito Molino de Tezonco, antes de la linea
12 (viajes Producidos).
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Viajes producidos del distrito de Tlahuac.

El gasto promedio con mayor porcentaje es de $7.00 a $15.00 con un 42 por
ciento de los viajes, seguidamente de $16 o més con un 26 por ciento de los
recorridos, inmediatamente el gasto de $4.00 a $6.00 obtiene un 22 por ciento. El
distrito Tl&huac localizado en la delegacion Tlahuac presenta que el gasto de un
viaje hacia los municipios Ixtapaluca, Valle de Chalco y Xico, es costoso, aunque
estos se localicen cercanos a dicho distrito. Ver mapa 24.

Mapa 24. Origen-destino gasto de viaje del distrito Tlahuac, antes de la linea 12 (viajes
Producidos).
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Viajes producidos del distrito Molino de Mixquic.

El distrito Mixquic es el mas alejado del centro de la ciudad, el gasto por viaje
hacia las delegaciones centrales es de $7.00 a $15.00, este gasto tiene un 41 por
ciento de los viajes, mientras que ir a los municipios de Ixtapaluca, La Paz Valle
de Chalco es de méas de $16.00 por viaje, este gasto tiene un 26 por ciento de los
viajes que se realizan en el distrito Mixquic. Ver mapa 25.

Mapa 25. Origen-destino gasto de viaje del distrito Mixquic, antes de la linea 12 (viajes
Producidos).
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El gasto por viaje producidos de la EOD-07 de los distritos de la zona de estudio se
obtuvo que los distritos que realizan viajes dentro de la misma delegacién el gasto
promedio es de $1.00 a $3.00, debido a que son viajes cortos con un solo medio
de transporte. Por otra parte mientras el distrito Tldhuac y Mixquic se va alejando
de la zona central de la ciudad los gastos van en aumento con un gasto promedio
de $6.00 a $7.00, principalmente en las delegaciones: Benito Juarez, Coyoacan,
Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza. También es importante
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mencionar que los municipios de Ixtapaluca, Nezahualcéyotl, Valle de Chalco y
Xico, las tarifas de los medios de transporte publico son més elevados, viéndose
reflejado en cada uno de los viajes que se realizan hacia esos municipios con un
gasto de mas de $16.00 por viaje.

Gasto de viaje atraidos.

El gasto de viaje en recorridos atraidos, es decir, los viajes de las delegaciones y/o
municipios hacia los distritos de la zona de estudio (Pueblo de Culhuacan, Lomas
Estrella, Molino de Tezonco, Tlahuac, Mixquic), se analizé arrojando los siguientes
datos, tomando como base el mismo rango de gastos que en viajes producidos.

A continuacién se mostrara los mapas de origen-destino del gasto de viaje
(atraidos), antes de la linea 12.

47

——
| —



Viajes atraidos del distrito Pueblo de Culhuacan.

El promedio de los viajes atraidos hacia el distrito Pueblo de Culhuacan es de
$7.00 a $15.00 con un 41 por ciento de los viajes, principalmente de toda la parte
sur de la ciudad. El costo de méas de $16.00 tiene un 28 por ciento, estos gastos de
viajes son de la parte oriente de la ZMCM. Cabe mencionar que el promedio de
$1.00 a $3.00 no tiene ningun porcentaje, es decir los viajes son de més de $3.00.

Ver mapa 26.

Mapa 26. Origen-destino gasto de viaje del distrito Pueblo de Culhuacan, antes

de la linea 12 (viajes atraidos).
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Viajes atraidos del distrito Lomas Estrella.

El promedio de los viajes atraidos hacia el distrito Lomas Estrella es de $7.00 a
$15.00 con un 39 por ciento, seguido del de $4.00 a $6.00 y con un menor
porcentaje del 7 por ciento con un gasto $1.00 a $3.00. Es importante recalcar que
los viajes dentro de la misma delegacién que se ubica el distrito Lomas Estrella,
arrojan que son de méas de $3.00, es decir dos 0 mas medios de transporte
utilizados. Ver mapa 27.

Mapa 27. Origen-destino gasto de viaje del distrito Lomas Estrella, antes de la linea 12
(viajes atraidos).
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Viajes atraidos del distrito Molino de Tezonco.

Los viajes atraidos hacia el distrito Molino de Tezonco van en el promedio de $7.00
a $15.00 con un 39 por ciento, mientras que los viajes de mayor de $16.00 tienen
un 25 por ciento. Este patrén de que los municipios que se ubican en la periferia
de la ciudad siguen siendo los que generan mayor gasto, pero dentro del Distrito
Federal las delegaciones con mayor gasto por viaje son: Alvaro Obregon y Tlalpan.
Ver mapa 28.

Mapa 28. Origen-destino gasto de viaje del distrito Molino de Tezonco, antes de la linea
12 (viajes atraidos).
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Fuente: Elaboracion propia con base a la EOD-07.
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Viajes atraidos del distrito Tlahuac.

El promedio de gasto por viaje hacia el distrito Tlahuac es de $7.00 a $15.00 con
un 42 por ciento, la mayoria de estos viajes son del interior del Distrito Federal,
mientras que dentro de la misma delegacién donde se localiza el distrito Tlahuac,
su costo por viaje es de $3.00 a $6.00, también se sigue mostrando el patron de
los municipios vecinos con un costo de mas de $16.00 por viaje. Ver mapa 29.

Mapa 29. Origen-destino gasto de viaje del distrito Tlahuac, antes de la linea 12 (viajes
atraidos).
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Fuente: Elaboracion propia con base a la EOD-07.
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Viajes atraidos del distrito Mixquic.

La cantidad con mayor porcentaje para llegar al Distrito Mixquic es de $7.00 a
$15.00, con un 60 por ciento de los viajes que son del interior del Distrito Federal,
mientras que el gasto de viaje mayor a $16.00 obtiene un 20 por ciento de los
recorridos que son los municipios de Ixtapaluca, Valle de Chalco y Xico. Ver mapa
30.

Mapa 30. Origen-destino gasto de viaje del distrito Pueblo de Culhuacan, antes de la
linea 12 (viajes atraidos).
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Los viajes atraidos tienen la particularidad de que no hay viajes con costo menor a
$3.00, aun los viajes internos® tienden a estar a $4.00 a $6.00. El promedio
general de los viajes atraidos es de $7.00 a $15.00 donde la mayoria son las

® Viajes Internos- Viajes que se generan dentro del mismo distrito o demarcacién, por ejemplo su
origen y destino es el mismo lugar.
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delegaciones centrales y la parte sur-oriente del Distrito Federal. Por otra parte los
viajes con mayor gasto son de los municipios de La Paz, Ixtapaluca, Valle de
Chalco y Xico y de las delegaciones Alvaro Obregon y Tlalpan con méas de $16.00.

1.3 Conectividad y accesibilidad de las avenidas en la zona de influencia
delalinea 12.

Los pobladores de una ciudad tienen la necesidad de trasladarse para satisfacer
sus necesidades de manera rapida y accesible, para facilitar la movilidad es
necesario contar con vialidades que favorezcan esta funcion. En este sentido este
subcapitulo presenta un andlisis de la conectividad y accesibilidad de la avenida
Tlahuac, antes de la construccion de la linea 12.

1.3.1 Conectividad.

A continuacién se definen los tipos de vialidad que hay en la ciudad considerando
la clasificacion de la Ley de Transporte y movilidad y la conectividad vial’:

e Vias Rapidas. Es la via arterial principal de una ciudad, con accesos
restringidos y con una alta movilidad, entre algunos ejemplos de la ciudad
de México esta: El anillo Periférico, Viaducto Miguel Aleméan, Circuito
Bicentenario entre otros.

e Vias Principales. Son conectoras con las vias principales, con poco o nulos
controles de acceso, son conectoras con toda la ciudad principalmente entre
una o varias delegaciones, algunos ejemplos en la ciudad son: Calzada de
Tlalpan, Calzada Ermita Iztapalapa, Av. Universidad, Ejes viales, etc.

e Vias secundarias (colectoras). Son las que ligan las calles principales con las
locales con poca movilidad, se identifican por ser movilizadoras del transito
en una delegacion como por ejemplo: Miguel Angel de Quevedo,
Miramontes, Calzada Xochimilco, Av. Tasquenia, etc.

e Calles Locales. Son las que proporcionan acceso directo a una colonia, su
movilidad es principalmente el transito local, es facilitador para conectar
lugar residencia.

Con base a estas consideraciones, tomamos como la zona de estudio clasificarlas
de la siguiente manera:

’ La conectividad vial es la capacidad de transitar de un lugar a otro, de manera que se puedan
establecer conexiones de movilidad. Cabe mencionar que para este estudio se delimito a un area de
estudio de 500 kilometros a la redonda para establecer la conectividad de la zona de estudio, antes
de la linea 12.
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a) Vias principales.

Anillo Periférico. Se ubica en el cruce de avenida Tlahuac y Periférico
Oriente, cuenta con un puente a desnivel, con dos carriles por
sentido y dos carriles de via lateral, es terreno llano, y tiene un
kilometro 37 metros de longitud en la zona de estudio.

b) Via principal.

Calzada Ermita. Se ubica en el entronque con la avenida Tlahuac y
con la estacion del Metro Atlalilco (linea 8), cuenta con un kilémetro
de longitud en la zona de estudio, terreno llano, con tres carriles por
sentido.

Avenida Tasquefia. Se ubica en el Pueblo de Culhuacan, cuenta con
505 metros de longitud en la zona de estudio, terreno llano, con tres
carriles por sentido, ademas es un conector con el metro Tasquefia.
Avenida Santa Ana. Se localiza en la Colonia San Andrés Tomatlan,
cuenta con 534 metros longitud en la zona de estudio, terreno llano,
con tres carriles por sentido.

c) Vias colectoras.

Calle Jacobo Watt. Es una vialidad en la delegacion lztapalapa que
conecta con la avenida Tlahuac y con el cerro de la estrella, cuenta
con 600 metros de longitud en la zona de estudio, terreno con
pendiente de 20 grados, con dos carriles por sentido y es una via de
salida para los pobladores que viven en las colonias, Fuego Nuevo,
Valle de las Luces.

Calle Técnicos y Manuales. Al igual que la anterior esta localizada en
la misma delegacion, cuenta con 504 metros de longitud en la zona
de estudio, terreno llano, con dos carriles por sentido.

Calle Once. Ubicada entre la calle Técnicos y Manuales y Periférico
Oriente, cuenta con un kilbmetro de longitud en el area de estudio,
terreno llano, solamente un carril por sentido.

Avenida Las Torres. Se ubica la avenida en la Colonia José Lopez
Portillo, cuenta con un kildbmetro 100 metros de longitud en la zona
de estudio, terreno llano, con dos carriles por sentido.

Calle Aldama. La calle Aldama son los limites de ambas delegaciones,
la Calle Aldama empieza en la avenida Tlahuac, dando salida para las
Colonias San Antonio, Valle y Jardines de San Lorenzo Tezonco.
Cuenta con 544 kilometros de longitud en la zona de estudio, terreno
llano, con wun carrii por sentido, haciéndola vulnerable a
congestionamientos viales.
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e Calle Porvenir, Gitana y Amado Nervo. Ubicadas en la delegacion
Tlahuac, cuentan cada una de ella con un kilometro de longitud en la
zona de estudio, terreno llano con un carril por sentido, que conectan
con las Colonias: Arboledas y Santa Ana Poniente.

e C(Calle Gitana y Gallo de Oro. Ubicadas en la colonia Nopalera, cuentan
con 500 metros de longitud en la zona de estudio, terreno llano, con
un carril por sentido.

e Calle Juan de Dios Peza. Ubicada en las colonias Gutiérrez Najera,
Santa Ana Norte, San Miguel Zapotitlan y con el cerro de las Minas;
cuenta con un kildmetro 300 metros, terreno llano, con dos carriles
por sentido.

e (Calle Francisco Jiménez. Ubicada en la colonia Zapotitlan, cuenta con
510 metros de longitud en el area de estudio, terreno llano, con un
carril por sentido.

e San Rafael Atlixco. Ubicada entre las colonias Zapotitlan y Centro de
Tlahuac, cuenta con dos kildmetros 150 metros de longitud en el
area de estudio, terreno llano, un solo sentido con dos carriles,
vialidad que conecta con el centro de Tldhuac y las colonias
Tulyehualco, Tecomitl, Milpa Alta, Mixquic, etc.

1.3.2 Accesibilidad.

La accesibilidad es un requerimiento fijo de una zona determinada y se refiere a la
facilidad con que se puede ingresar a ella. Para facilitar el acceso es indispensable
contar con calles con control de velocidad, esto facilita el ingreso y/o salida de una
vialidad.

La vialidad de la zona de estudio se dividi6 en cinco secciones, el criterio fue
tomado debido a que la vialidad de la zona de estudio (avenida Tlahuac), cuenta
con quince kilbmetros de longitud, para facilitar dicha informaciéon se dividié de
acuerdo a sus caracteristicas geométricas, semejanzas, capacidad vial, etc. A
continuacion se explicara cada una de ellas.

e Seccion vial I, tramo de las estaciones Atlalilco-San Andrés Tomatlan.

La ilustracion 4, muestra las caracteristicas geométricas del tramo I, de la estacion
Atlalilco, Culhuacan y San Andrés Tomatlan, donde el ancho de las banquetas es
de dos metros, cuenta con una separacion fisica tipo camellén, con ancho de dos
metros, dispone de tres carriles por sentido con un ancho de tres metros cada uno
y 22 metros de ancho de seccion vial.
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Ilustracion 4. Seccion vial 1.

Seccion Vial del Tramo Atlalilco-San Andreés

g

Numero de Carriles

Fuente: Elaboracion propia con base en las medidas de Google Earth 2008.

e Seccion vial Il, tramo de las estaciones San Andrés Tomatlan-Periférico
Oriente.

La ilustracidbn 5 comprende las estaciones San Andrés Tomatlan, Lomas Estrella,
Calle Once y Periférico Oriente, donde el ancho de las banquetas es de 2.5 metros,
cuenta con una separacion fisica tipo camellon, con ancho de dos metros, dispone
de tres carriles por sentido con un ancho de tres metros cada uno y 25 metros de
ancho de seccion vial.

Ilustracion 5. Seccion vial I1.
Seccion Vial del Tramo San Andrés-Periférico Oriente

1 Fujos Direccionales

Camellén

Namero de Carriles

Fuente: Elaboracion propia con base en las medidas de Google Earth 2008.
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e Seccion vial 111, tramo de las estaciones Periférico Oriente-Tezonco.

La ilustracion 6, se presenta el tramo ubicado entre las estaciones Periférico
Oriente y Tezonco, donde el ancho de las banquetas es de dos metros, cuenta con
una separacion fisica tipo camellon, con ancho de dos metros, dispone de tres
carriles por sentido con un ancho de 3.2 metros cada uno y 25.2 metros de ancho
de seccion vial.

Ilustracion 6. Seccion vial III.

Seccion Vial del Tramo Periférico Oriente-Tezonco
AL 1 3

s

Figos Dbecoionales

£ =
Banqueta uJ .LJ
A,;l

g Camsdién
Nomero de Carrliles e

Fuente: Elaboracion propia con base en las medidas de Google Earth 2008.

e Seccion vial 1V, tramo de las estaciones Tezonco-Tlaltenco.

En la ilustracion 7, se observa el tramo entre las estaciones Tezonco, Olivos,
Nopalera, Zapotitlan y Tlaltenco, donde el ancho de las banquetas es de 2.5
metros, cuenta con una separacion fisica tipo camellén, con ancho de dos metros,
dispone de tres carriles por sentido con un ancho de 3.5 metros cada uno y 28
metros de ancho de seccion vial.




Ilustracion 7. Seccion vial IV.

Seccion Vial del Tramo Tezonco-Tlaltenco

Fujos Direccionales

e8

Numero de Carriles

Fuente: Elaboracion propia con base en las medidas de Google Earth 2008.

e Seccion vial V, tramo de las estaciones Tlaltenco-Tlahuac. (calle San Rafael
Atlixco).

La ilustracién 8, comprende las estaciones Tlaltenco y Tlahuac, donde en el
paramento Norte, el ancho de solo una banqueta es de 2 metros, dispone de dos
carriles con una sola direccion con un ancho de 3.5 metros cada uno y nueve
metros de ancho de seccion vial.

Ilustracion 8. Seccion vial V (San Rafael Atlixco).

Seccion Vial del Tramo Tlantenco-Tlahuac
(calle San Rafael Atlixco)
Banqueta
E ' ‘
s
i
u% Bordo
™
Numero de Carriles Fujos Direccionales

Fuente: Elaboracion propia con base en las medidas de Google Earth 2008.
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e Seccion vial V.1, tramo de las estaciones Tlaltenco-Tlahuac. (avenida
Tl&huac)

La ilustracion 9, corresponde al segundo tramo de la seccion V, donde el ancho de
las banquetas es de dos metros, con separacion fisica tipo camellén con ancho de
1.5 metros, dispone de cuatro carriles en direccion Este, con ancho de tres metros
cada uno y dos carriles direccion Oeste, con ancho de tres metros y 22.5 metros
de ancho de seccion vial.

Ilustracion 9. Seccién vial V (avenida Tlahuac).

Seccion Vial del Tramo Tlantenco-Tlahuac
(avenida Tlahuac)
Numero de Carriles -
al £
LB
£
B 5
= T
a o
£ [
1 £
— ™M
Camellon (6

Fuente: Elaboracion propia con base en las medidas de Google Earth 2008.

1.4 Modos de transporte publico usados.

Para analizar la movilidad poblacional antes de la construccion de la linea 12, es
necesario el conocimiento de los medios de transporte que circulaban en la
avenida Tlahuac, determinando su origen-destino, el trazo de la ruta, distancia,
tiempo y costo de pasaje; con la finalidad de identificar cuéles de esas rutas siguen
en operacion debido a las nuevas rutas que se generaron.

De la investigacion realizada, se obtuvo que los medios de transporte que
operaban antes de la linea 12 son: Red de Transporte Publico (RTP), trolebus,
camion, microbus, taxi, vehiculo particular, bicicleta y peaton. Ver tabla 4.




Tabla 4. Rutas de transporte en la zona de estudio, antes de la construccion de la linea
12,

Medio de Nombre de la Ruta Origen Destino Distancia Tiempo de viaje Costo
Trans. Ruta km. (aproximado) Por viaje
(Pesos)
Metro Tasquefia - RTP: Ruta 141 Coyoacén Milpa Alta 30 2.30 min 2
Villa Milpa Alta
Metro Tasquefia - RTP: Ruta 148 Coyoacan Milpa Alta 28 2.30 min 2
San Nicolas Tetelco
a Metro Tasquefia - RTP: Ruta 149 Coyoacén Tlahuac 30 2.45 min 2
= Mixquic
[
San Angel - San RTP: Ruta 60 Alvaro Obregén Iztapalapa 15 1.45 min 2

Lorenzo Tezonco

Ciudad Universitaria Trolebus: Linea DM3 Coyoacan Iztapalapa 17 1.45 min 2

3 - Panteén San
% Lorenzo Tezonco
IS Metro Constitucion TrolebUs: Linea T1 |1ztapalapa Iztapalapa 8 45 min 2
de 1917 - UACM
{‘-_" Metro Tasquefia - Microbus: Ruta 12 Coyoacéan Iztapalapa 9.7 50 min 3.5
8_ Lomas Estrella
2 Metro Tasquefia- Microbus Ruta 33 Coyoacan Iztapalapa 8 1hr 35
© Fuego Nuevo, LEA
: Culhuacén
- Metro Tasquefia- Microbus Ruta 56 Coyoacéan Xochimilco 21 2.30hrs 5
g2 Tulyehualco
g § San Pablo la Microbus Ruta 56 Venustiano Xochimilco 28 2.30 hrs 5
5 E Merced- Tulyehualco Carranza
§ Tulyehualco-Minerva Microbus Ruta 56 Xochimilco Iztapalapa 20 2 hr 5
o
g Metro Tasquefia- Microbus Ruta 44 Coyoacéan Tlahuac 20 1.45 hrs 5
] Tlahuac Paradero
s San Pablo la Microbus Ruta 44 Venustiano Tlahuac 27 2.30hrs 5
“ Merced- Tldhuac Carranza
Paradero
3
S8 - —
3 & 6 .2 Central de Abastos- Microbus Ruta 21 I1ztapalapa Xochimilco 30 2 hrs 5
$5527% Milpa Alta
&9 E ° San Pablo la Microbus Ruta 21 Venustiano Xochimilco 35 2.40 hrs 5
£~ Y Merced-Mipa Alta Carranza
8 Metro Tasquefia- Microbus Ruta 91 Coyoacan Iztapalapa 16 1.15 min 35
Reclusorio Oriente
Metro Tasquefia- Ruta 112 Autotransportes Siglo Coyoacan Iztapalapa 12 1.30 min 5
] Colonia Aldama Nuevo (Regién Sur-Poniente y
O g g Oriente)
3 29 Metro Pantitlan- Ruta 112 Autotransportes Siglo Venustiano Tlahuac 22 2 hrs 5
8 E ‘z, Nopalera Nuevo (Regién Sur-Poniente y Carranza
253 Oriente)
50 San Lorenzo-Cerro Ruta 115 Auto Transportes |1ztapalapa Magdalena 26 2.45 hrs 5
< del Judio Nuevo Milenio (Regiones Norte- Contreras

Sur y Oriente-Poniente)
Fuente: Elaboracion propia con base a lo levantado en campo.

A continuacién se describe brevemente cada servicio:

1.4.1 Rutas de la Red de Transporte de Publico (RTP).

La RTP, es un medio de transporte que opera con autobuses con una capacidad
unitaria de 80-90 pasajeros sobre vehiculo. Funciona a través de paradas
establecidas con una tarifa de $2.00. Antes de la construccion de la linea 12,
contaba con cuatro rutas, entre las que destaca por su distancia de 30 kildmetros
del metro Tasquefia- Milpa Alta y metro Tasquefia-San Nicolas Tetelco.
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1.4.2 Rutas de trolebus.

El trolebus es un medio de transporte que circulaba por la avenida Tlahuac previo
a la inauguracion de la linea 12, contaba con una capacidad unitaria de 160
pasajeros por vehiculo, debido a las obras de construccion fueron suspendidas
temporalmente las dos rutas que iban de Estadio C.U.-San Lorenzo Tezonco y
metro Constitucion de 1917-UACM Tezonco.

1.4.3 Rutas de trasporte de microbus.

En la zona de estudio se ubicaron diez rutas de Servicio Concesionado de
Transporte Colectivo, utilizando vehiculos tipo microbuses con una capacidad
unitaria de 30 pasajeros por vehiculo, entre ellas cinco salen del metro Tasquefia
(delegacion Coyoacén) y tres del paradero de San Pablo (delegacion Venustiano
Carranza) en las inmediaciones de la Merced, la tarifa va desde los $3.00 a $5.00,
segun la distancia recorrida.

1.4.4 Rutas de transporte de Autotransportes Nuevo Siglo.

Las tres rutas que transitan por la avenida Tlahuac, cuentan con una gran
extension de 12 a 26 kilbmetros, entre las que destaca Cerro del Judio-San
Lorenzo Tezonco, por recorrer la ciudad de México de Oriente a Poniente, por una
tarifa de $5.00 utilizan vehiculos tipo autobus con capacidad unitaria de 90
pasajeros por vehiculo. Ver ilustracion 10.
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Ilustracion 10. Rutas de transporte que transitan en la zona de estudio, antes de la

construccion de la linea 12.

Microbuses

Metro Tasquefia-Tulyehualco

Metro Tasquefia-Tlahuac Paradero
Metro Tasquefia-Lomas Estrella

Metro Tasquefia—Fuego Nuevo

Metro Tasquefia-Reclusorio Oriente

San Pablo, la Merced—Tulyehualco

San Pablo, la Merced-Tlahuac Paradero
San Pablo, la Merced—Milpa Alta

I
/
[,y |
P e | ';__‘. '-.o
~ { o
oo 0 W
l> T Daese -
5= &
B R
-
SR
OO
Autotransportes -
Metro Tasquefia-Aldama
Metro Pantitlin—-Nopalera
Cerro del Judio-San Lorenzo
freov

Trolebtas
Estadio C.U.-San Lorenzo
Metro Constitucién~UACM Tezonco

Do
g

i

v
/

RTP

Metro Tasquefia—-Mixquic
Metro Tasquefia—Tetelco
Metro Tasquefia-Milpa Alta
San Angel-San Lorenzo

—

Fuente: Elaboracion propia con base a lo levantado en campo.

De acuerdo a la ilustracion anterior se puede observar la cobertura de todos los
medios de transporte que transitan por la zona de estudio. La parte sur-oriente de
la ciudad es la que presenta mayor cantidad de rutas de transporte y se va
disipando hacia diferentes puntos como la parte sur-poniente y centro de la ciudad

de México.

La mayor parte de la flota vehicular en cuanto al transporte publico, son los
microbuses y su oferta esta ubicada principalmente en trayectos de 20 kildmetros
entre las delegaciones Tlahuac e Iztapalapa.

Los medios de transporte publico como Autotransportes y RTP se distinguen por
tener una cobertura en delegaciones alejadas como Alvaro Obregén, Magdalena
Contreras y Milpa Alta viajes con distancias de mayor de 25 kildmetros.
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El panorama en cuanto al transporte publico antes de la linea 12, era muy
limitado, habia pocas formas en la que se podia tener acceso hacia la zona centro
y norte de la ciudad de México, la cobertura del transporte publico se presentaba
en las delegaciones Coyoacan, lztapalapa y Tlahuac.

1.4.5 Taxis

Las bases de taxis reguladas antes de la construccion de la linea 12 son siete, de
las cuales seis se localizan en la delegacion lIztapalapa y una en Tlahuac, cabe
mencionar que solo se ubicaron las “reguladas u oficiales”. Ver ilustracién 11.

Ilustracion 11. Base de taxis oficiales, antes de la operacion de la linea 12, en la zona
de estudio.

1
o ...
| 3
4
Taxis 5
1 Bodega Aurrera Lomas Estrella 6
2 Calle Once y Av. Tlahuac 5 Walmart Tezonco
3  Periférico Oriente B Plaza Tulyehualco 7
4 Hospital Tezonco 7 Zapotitlan

Fuente: Elaboracion propia con base a la informacién de SETRAVI, 2014.

1.5 Uso de suelo.

Para dar un panorama de la estructura en la planeacion en México, primero se
explicard los programas que regulan este proceso en el Distrito Federal. En la
segunda parte se explicaran los usos de suelo en la zona de estudio antes de la
construccion de la linea 12, para obtener dicha informacion se recopilaron los
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planes delegacionales de lIztapalapa, Tlahuac y el plan parcial de la colonia Lomas
Estrella, de modo que se consideré conveniente dividir la zona de estudio en diez
tramos ubicados entre cada estacion, para lograr una mejor representacion grafica
y facilitar su entendimiento.

1.5.1 Planes de desarrollo.

Antes de iniciar la explicacion de las caracteristicas del uso de suelo para cada
tramo, se explican conceptos que facilitaran la comprension del andlisis por tramo.

El desarrollo econémico, energético, salud, medio ambiente y urbano de cada pais
se planea a través de un Plan Nacional de Desarrollo (PND) generado por el
gobierno en turno y que compromete su actuar, para lograrlo se genera el Plan
Nacional de Desarrollo Urbano (PNDU), que establece la planeacion urbana en
todo el pais, buscando homogeneidad y equidad en las acciones de los estados en
este tema.

El PNDU, se obtiene del Programa General de Desarrollo Urbano a nivel estatal,
para el Distrito Federal se formaliza y adquiere caracter obligatorio con
fundamento en los articulos 25, 26, 27, 73, 115y 122 de la Constitucion Politica de
los Estados Mexicanos, “en el Estatuto de Gobierno del Distrito Federal, la Ley
Orgéanica de la Administracion Puablica del Distrito Federal, la Ley General de
Asentamientos Humanos, la Ley de Planeacion, la Ley General del Equilibrio
Ecoldgico y la de Proteccion al Ambiente, la Ley de Desarrollo Urbano del Distrito
Federal, la Ley de Proteccion Civil del Distrito Federal y la Ley de Participacion
Ciudadana del Distrito Federal” (Castillo, 2003).

El PGDU del Distrito Federal nace del Programa Delegacional de Desarrollo Urbano
(PDDU), que establece acciones concretas para la planeacion del municipio o en su
caso delegacion, la ejecutan y promueven en la Ciudad de México, a través de la
Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda (SEDUVI); adicionalmente este proceso
es regido por la “Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal y su
correspondiente Reglamento”, que el articulo 16 del Capitulo I, correspondiente al
Titulo I, “la planeacion del desarrollo urbano y el ordenamiento territorial se
concentrara a través del Programa General, los Programas Delegacionales y los
Programas Parciales, que en conjunto constituyen el instrumento rector de la
planeacién en esta materia para el Distrito Federal” (Federal).
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La dltima rama de la planeacion, donde nacen los Programas Delegacionales de
Desarrollo Urbano (PDDU) y Planes Parciales de Desarrollo Urbano, se establecen
en zonas especificas, regulando, mejorando, fomentando la actividad economica,
preservar zonas historicas, pero a diferencia de los demas programas, existe una
manifestacion de los deseos de la comunidad por querer participar en el Plan
Parcial, a lo que se le denomina participacion ciudadana. Ver Esquema 1.

Esquema 1. La planeacion en México.

En suelo urbano:

"| » Habitacional

» Habitacional con comercio
» Habitacional con oficina

Plan Nacional » Habitacional mixto
de Desarrollo Se clasifican en: » Centro de barrio
» Equipamiento
» Industria

» Espacios abiertos
» Areas verdes

Programa Nacional de
Desarrollo Urbano Usos de suelo

En suelo de conservacion:

» Rescate ecolégico

» Produccion rural agroindustrial
» Preservacion ecolégica

Programa General de N
Desarrollo Urbano del
Distrito Federal

Comunidades y poblados rurales:

» Habitacional rural de baja densidad

» Habitacional rural

» Habitacional rural con comercio y
servicio

Programa Delegacional Aborda el programa en
de Tema de uso de suelo.
Desarrollo Urbano [

Promueve el proceso Secretaria de Desarrollo
De planeacion Urbgno y Vivienda

Fuente: Elaboracion propia con base a las leyes y reglamentos de la planeacion en México.

Uno de los aspectos mas importantes de los PDDU es el uso de suelo, definido
como: “la ocupacion de una superficie determinada en funcion de su capacidad
agroldgica y por tanto de su potencial de desarrollo, se clasifica de acuerdo a su
ubicacion como urbano o rural, representa un elemento fundamental para el
desarrollo de la ciudad y sus habitantes ya que es a partir de estos que se
conforma su estructura urbana y por tanto se define su funcionalidad” (PAOT,




2013). De esta definicion se puede inferir que el uso de suelo esta integrado por
su valor positivo o negativamente por poseer cierta localizacion en el territorio y
que se desarrollan a través de interrelaciones.

Asumiendo este significado, el uso de suelo tiene las siguientes caracteristicas:
limitado, indispensable, indestructible, inamovible, multiatributos y multiusos.

1.- Limitado. La superficie de la tierra esta rodeado de mar, lo que queda de suelo
es lo que lo hace limitado, no se puede reproducir de alguna forma, alrededor de
las ciudades se encuentra territorio, pero no todo se puede aprovechar para un fin,
no es apto para urbanizar o esta restringido por ser de conservacion. Al ser
limitado tiende a tener un valor que depende de su localizacion y la infraestructura
con que cuenta.

2.- Indispensable. El uso que se le da al suelo en el territorio es indispensable en
todas las actividades que se quieran realizar, en el rural para tener un espacio para
la agricultura, sembrado; el suelo urbano para ubicar con equipamiento y dotar de
servicios a la poblacion o simplemente para vivienda. En México hay el suficiente
suelo pero la forma de adquisicibn no es la adecuada, la falta de posibilidades
econOmicas para adquirir una vivienda, genera una expansion de la ciudad hacia
las periferias concibiendo lugares que no cuentan con la suficiente infraestructura.

3.- Indestructible. El suelo no se puede destruir en términos técnicos, solamente
puede perder algunas de sus caracteristicas, por ejemplo en el campo puede
perder su valor si ya no da cierto cultivo, de igual forma, el suelo urbano puede
perder caracteristicas que lo hagan desvalorizarse, disminuir de precio o estar en
abandono. Estas son algunas de las caracteristicas que hacen que pierda cierto
valor, pero en general nunca va dejar de existir y no va a dejar de tener un valor.

4.- Inamovible. Este término esta relacionado con su lugar, este no se puede
mover de un lugar a otro, obteniendo todos sus atributos, tales como
infraestructura, servicios, accesibilidad y derechos de desarrollo, otorgados a
través de la normatividad.

5.- Multiatributos. El suelo puede tener cambios en el tiempo, puede pasar de ser
suelo de conservacion a agricola, de agricola a urbano, inclusive siendo urbano
puede cambiar sus caracteristicas o integrar varias dentro del mismo.

6.- Multiusos. El término va acompafiado con el anterior, ya que el suelo va
modificando sus actividades con el transcurso del tiempo tiende a ser mas costoso
y cambiar su uso, adaptandose a las actividades de su contexto.
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Para tener un mejor entendimiento, los usos de suelo se clasifican de acuerdo a la
actividad que se realiza en el inmueble, terreno o zona en especifico, la
clasificacion de SEDUVI es:

a) En suelo Urbano.

>

Habitacional (H). Zonas donde predomina la habitacion en forma individual
0 en conjunto de dos o mas viviendas. Los usos complementarios son
guarderias, jardines de nifios, parques, canchas de deportivas y casetas de
vigilancia.

Habitacional con Comercio (HC). Zonas donde predomina las viviendas con
comercio, consultorios y talleres en planta baja.

Habitacional con Oficinas (HO). Zonas donde podrian existir inmuebles
destinados a viviendas u oficinas. Se proponen principalmente a los largo de
los ejes viales.

Habitacional Mixto (HM). Zonas donde podrian existir inmuebles destinados
a vivienda, comercios, oficinas, servicios e industria no contaminante.
Centro de Barrio (CB). Zonas donde se podrian ubicar comercios servicios
basicos ademas de marcados, centros de salud, escuelas e iglesias.
Equipamiento (E). Zonas donde se permite todo tipo de instalaciones
publicas o privadas con el propoésito de dar atencién a la poblacion mediante
los servicios de salud, educacion, cultura, recreacion, deportes,
cementerios, abasto, seguridad e infraestructura.

Industria (1). Zonas donde se permite la instalacibn de todo tipo de
industria, ya sea mediana o ligera, siempre y cuando cumpla con la
Autorizacion en Materia Ambiental.

Espacios Abiertos (EA). Se refiere a los deportivos, parques, plazas y
jardines. Zonas donde se realizan actividades de esparcimiento, deporte y
recreacion.

Areas Verdes de Valor Ambiental (AV). Boques, barrancas y Zonas Verdes.
Zonas que por sus caracteristicas constituyen elementos de valor del medio
ambiente que se deben rescatar o conservar, como barrancas, rios, arroyos,
chinampas, zonas arboladas, etc.

b) En suelo de Conservacion.

» Rescate Ecologico (RE). Son zonas intermedias entre el area urbanizada
qgue han perdido sus caracteristicas originales y en donde se presentan
fuertes presiones para destinarlas a los usos urbanos. Se plantean para
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usos extensivos que permiten su reforestacidn y restauracion como
espacios abiertos.

» Produccion Rural Agroindustrial (PRA). Son zonas con potencial para
actividades agropecuarias porque los usos propuestos tienen como
objetivo el fomento de éstas.

» Preservacion Ecoldgica (PE). Son las zonas que por sus caracteristicas e
importancia en el equilibrio ecolégico deberan ser conservadas,
restauradas y manejadas con criterios para su recuperacion. Son zonas
boscosas y en algunos casos deforestadas, que deberian ser
recuperadas y preservadas de la invasibn y de asentamientos,
permitiendo en ellas solo actividades recreativas, deportivas y la
explotacién controlada.

c) Comunidades y Poblados Rurales.

» Habitacional Rural de Baja Densidad (HRB).
» Habitacional Rural (HR).
» Habitacional Rural con Comercio y Servicios (HRC).

Utilizando esta clasificacion, a continuacién se describen los usos de suelo por
tramo de estudio.

1.5.1 Tramo Atlalilco-Culhuacan.

La seccién cuenta con tres tipos de uso de suelo; el habitacional con comercio en
planta baja, habitacional mixto y equipamiento. Aunque la vialidad discurre por la
colonia Culhuacéan, tiene en los alrededores una gran diversidad de actividades,
comercio, servicios y diferentes giros que satisfacen la demanda de los pobladores.

En el centro de barrio con uso mixto se establecen varios usos en el mismo lote,
en contraparte los vecinos originarios que tienden a mantener sus costumbres y
tradiciones, no permiten actividades que alteren la tradicion de la colonia. Como
cada colonia historica, Culhuacan cuenta con equipamiento desde sus origenes,
pero con el paso del tiempo se ha modificado y transformado en museos, como el
Ex convento de Culhuacan, Pante6n de Culhuacan y el deportivo San Simén
Culhuacan. Sin lugar a dudas esta zona tiene diversidad cultural, patrimonio
historico que interactia con el comercio y las costumbres de la colonia. Ver mapa
31.
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Mapa 31. Uso de suelo en el tramo Atlalilco-Culhuacan, antes de la construccion de la
linea 12.
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Fuente: Elaboracion propia con base al Plan de Desarrollo Urbano de Iztapalapa de 2008.




1.5.2. Tramo Culhuacan-San Andrés Tomatlan.

Basicamente es habitacional con comercio en planta baja con 80 por ciento,
seguido del mixto con 15 por ciento, equipamiento con 3 por ciento, entre los que
se ubican: deportivos, correos de México y un centro de salud. Ver mapa 32.

Mapa 32. Uso de suelo en el tramo Culhuacan-San Andrés Tomatlan, antes de la
construccion de la linea 12.
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Fuente: Elaboracion propia con base al Plan de Desarrollo Urbano de Iztapalapa de 2008.

70

'

——



1.5.3 Tramo San Andrés Tomatlan-Lomas Estrella.

Las colonias que se ubican en este tramo son: San Andrés Tomatladn, Santa Maria
Tomatlan y Lomas Estrella, las primeras dos, de origen histérico, pueblos
originarios de la delegacion lztapalapa, la traza urbana es irregular con calles
angostas y callejones, por el contrario la colonia Lomas Estrella es un
fraccionamiento residencial de clase social media-alta, que ademas cuenta con el
Plan Parcial Campestre Estrella.

El uso de suelo de las colonias originarias es habitacional con comercio en planta
baja (56%), seguido del habitacional (18%). Mientras que Lomas Estrella tiene un
26 por ciento de uso habitacional mixto. Ver mapa 33.

Mapa 33. Uso de suelo en el tramo San Andrés Tomatlan-Lomas Estrella, antes de la
construccion de la linea 12.
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Fuente: Elaboracion propia con base al Plan de Desarrollo Urbano de lztapalapa de 2008 y Plan Parcial de
Campestre Estrella de 1993.
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1.5.4 Tramo Lomas Estrella-Calle Once.

Es la seccién con mayor porcentaje en uso mixto, el cual posee un 76 por ciento,
debido a que el Plan Parcial Campestre Estrella, designa que la mayoria de los
predios circundantes sobre la avenida Tlahuac tienen flexibilidad en adecuar
cualquier alguna actividad en los lotes. También es una de las zonas con mayor
porcentaje en espacios abiertos con un 3 por ciento. Ver mapa 34.

Mapa 34. Uso de suelo en el tramo Lomas Estrella-Calle Once, antes de la construccion
de la linea 12.
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Fuente: Elaboracion propia con base al Plan de Desarrollo Urbano de Iztapalapa de 2008 y el Plan Parcial de
Campestre Estrella de 1993.
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1.5.5 Tramo Calle Once-Periférico Oriente.

Este tramo cuenta con la mayoria de usos de suelo normados por SEDUVI, siendo
el mixto el de mayor explotacion sobre la vialidad con un 41 por ciento. La
industria cuenta con una localizacion privilegiada por ubicarse en la esquina de
avenida Tldhuac y Periférico Oriente, la seccidbn cuenta con un equipamiento
destinado al sector salud y un area libre que satisface las necesidades de los
vecinos con un 2 por ciento respectivamente. Ver mapa 35.

Mapa 35. Uso de suelo en el tramo Calle Once-Periférico Oriente, antes de la
construccion de la linea 12.
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Fuente: Elaboracion propia con base al Plan de Desarrollo Urbano de Iztapalapa de 2008.
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1.5.6 Tramo Periférico Oriente-Tezonco.

Es la Unica zona donde el uso primordial es el habitacional con un 94 por ciento,
cuenta también con tres equipamientos: Pantedn civil de San Lorenzo Tezonco,
una tesoreria y una escuela primaria.

En el tramo se observa el uso comercial, donde se ubica la plaza “Tulyehualco”,
ubicandose locales con diferentes giros comerciales. Ver mapa 36.

Mapa 36. Uso de suelo en el tramo Periférico Oriente-Tezonco, antes de la construccion
de la linea 12.
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Fuente: Elaboracion propia con base al Plan de Desarrollo Urbano de Iztapalapa de 2008.
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1.5.7 Tramo Tezonco-Olivos.

Estas secciones corresponden al limite entre las delegaciones lIztapalapa y Tlahuac.
Los PDDU de cada una de las delegaciones son diferentes, en el PDDU lIztapalapa
colindando con los limites de su demarcacién proponen usos de suelo habitacional,
mientras que en los limites de la delegacion Tldhuac, estan autorizadas la de tipo
habitacional mixto.

El uso comercial es ocupado por una plaza comercial llamada “Plaza Tlahuac”, una
tienda de autoservicio, un cine y un restaurante. Ver mapa 37.

Mapa 37. Uso de suelo en el tramo Tezonco-Olivos, antes de la construccion de la linea
12.
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1.5.8 Tramo Olivos-Nopalera.

El uso primordial en este tramo es el habitacional mixto con un 84 por ciento, con
una minoria el uso comercial con 1 por ciento, esta seccion se caracteriza por la
ausencia de equipamiento y areas libres. Ver mapa 38.

Mapa 38. Uso de suelo en el tramo Olivos-Nopalera, antes de la construccion de la linea
12,
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Fuente: Elaboracion propia con base al Plan de Desarrollo Urbano de Tlahuac de 2008.




1.5.9 Tramo Nopalera-Zapotitlan.

En este tramo disminuye un 82 por ciento el uso habitacional mixto por el
habitacional con comercio en planta baja con un 81 por ciento, el contraste se
refiere a que hay mas diversidad de usos, por ejemplo el Centro de Barrio con un
10 por ciento, justamente donde se encuentra la colonia Zapotitlan, pueblo

originario de Tlahuac conocido por sus fiestas patronales. Ver mapa 39.

Mapa 39. Uso de suelo en el tramo Nopalera-Zapotitlan, antes de la construccion de la

linea 12.
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1.5.10 Tramo Zapotitlan-Tlaltenco.

Este tramo se caracteriza por la presencia de equipamiento rural con 1 por ciento,
rodeado de grandes lotes con uso habitacional con comercio en planta baja con 99
por ciento de participacion. Ver mapa 40.

Mapa 40. Uso de suelo en el tramo Zapotitlan-Tlaltenco, antes de la construccion de la
linea 12.
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Fuente: Elaboracion propia con base al Plan de Desarrollo Urbano de Tlahuac de 2008.
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1.5.11 Tramo Tlaltenco-Tlahuac.

Se observan uso de suelo habitacional con comercio en planta baja con un 67 por
ciento, seguido del habitacional mixto con 32 por ciento, también es importante
mencionar el equipamiento rural con 1 por ciento, pero siendo el lote con mayor
tamafio en toda la zona de estudio con 34.5 hectareas. La zona no se establece
que se ubiquen equipamientos y comercios, también es importante mencionar que
su entorno es meramente rural. Ver mapa 41.

Mapa 41. Uso de suelo en el tramo Tlaltenco-Tlahuac, antes de la construccion de la
linea 12.
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En resumen, se observa que la mayoria de los usos de suelo presentes a lo largo
de la vialidad es habitacional con comercio en planta baja con un 52 por ciento,
seguido del habitacional mixto con un 24 por ciento, por la oportunidad que se
tiene por la alta afluencia de vehiculos y peatones.

Finalmente toda la zona carece de equipamiento importante como hospitales,
escuelas, comercio como centros comerciales y lugares al aire libre, con pocas
opciones de actividades para la poblacion, a la que se obliga a viajar a
delegaciones centrales. Ver gréafica 3.

Grafica 3. Porcentaje de uso de suelo con respecto a los planes de desarrollo urbano.
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Fuente: Elaboracién propia con base a lo establecido en los Plan de Desarrollo Urbano de la delegacién
Iztapalapa, Tlahuac de 2008 y Plan Parcial de Campestre Estrella de 1993.




Capitulo II

Efectos en la movilidad poblacional generados por la linea 12.

La movilidad en la zona Sur-Oriente de la ciudad de México habia sido poco
estudiada, hasta que se realizaron los estudios para la construccién de la linea
dorada.

Un estudio de movilidad cuenta con algunas variables a analizar, entre las
importantes se destaca el costo, tiempo y lineas de deseo de viaje. En este trabajo
se estudié la movilidad generada por la linea 12, a través de encuestas en cada
una de las estaciones y los efectos que generaron estos cambios en el contexto
urbano de la nueva infraestructura.

2.1 Metodologia para el analisis de la movilidad generada por la nueva
infraestructura.

En este subcapitulo se muestran los pasos que se siguieron para determinar el
tamafio de la muestra, para ello se utiliz6 un modelo que requiere conocer el
tamafio de la poblacibn como insumo. En este caso se utiliz6 la demanda de
usuarios en el tramo Atlalilco-Tldhuac para este calculo.

2.1.1 Calculo del tamaio de muestra.

Este calculo se realiz6 utilizando el valor de la demanda en cada estacién del tramo
Atlalilco-Tlahuac, utilizando muestreo probabilistico y manejando muestreo
estratificado se determin6 el nUmero de encuestas a aplicar en cada estacion. Ver
tabla 5.
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Tabla 5. Demanda de usuarios por estacion en la zona de estudio.

Estacion del Metro Afluencia por
Estacion
Atlalilco 944321
Culhuacéan 1095662
San Andrés Tomatlan 853382
Lomas Estrella 753226
Calle Once 1189648
Periférico Oriente 2206570
Tezonco 1666174
Olivos 1283402
Nopalera 1375317
Zapotitlan 1094134
Tlaltenco 209136
Tlahuac 3425017
Total 16095989

Fuente: Elaboracion propia con base a los resultados obtenidos de la pagina http://www.metro.df.gob.mx/

Ya obteniendo los datos anteriores se explicara paso a paso el método realizado.

1.- El muestreo probabilistico, permite obtener y estimar los mismos pardmetros
para aplicar a N poblacién, pero en el caso de estudio tenemos la cantidad de
usuarios. Para determinar el tamafio de la muestra se utilizo la siguiente férmula:

B k? pq
~e2(N-1) +K2pq

n

Dénde:
n Es el nUmero de encuestas a realizar.

k? Es el nivel de confianza, la cantidad que se puede acercar mas a la realidad,
esta cantidad es igual a 1.96

p Es la proporcion de a poblacidén con cierto atributo y su valor es 0.5
q Es la proporcién de la poblacién sin cierto atributo y su valor es igual a 0.5

N Es igual al nUmero de usuarios que utilizan la L12 del tramo Tlahuac-Atlalilco y
tiene el valor de 16, 095,989 personas.

e? Error admisible, en toda muestra probabilistica hay errores, entre menor sea el
error mas confiable sera el estudio, en este caso sera de 5%, es decir 0.05
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Al sustituir los valores sugeridos en la formula se obtuvo:

1.962 (.5)(.5)

.052(16095989 — 1) + 1.962(.5)(.5) 384.15

n

2.- El resultado fue de 385 encuestas a aplicar, como ya habiamos mencionado
anteriormente, este numero de encuestas debe aplicarse alrededor de las 12
estaciones, de tal modo que se estratifico el tamafio de la muestra, calculando el
factor de estratificacion:

n

fh=m

Donde:
fh Es el factor de estratificacion.

n Es la cantidad de encuestas que resultdé del calculo anterior, en nuestro caso fue
de 384 encuestas.

N Es el numero de usuarios totales desde la estacién Tlahuac-Atlalilco, y es de 16,
095,989 pasajeros.

3.- Al multiplicar el factor de estratificacion por la afluencia en cada una de las
estaciones del tramo de estudio, se obtiene el nUmero de encuestas a aplicar en
cada punto. Ver tabla 6.

Tabla 6. Estratificacion por estacion.

Estacion del Metro Afluencia por Estacion Factor de Numero de
Estratificacion Encuestas
Atlalilco 944321 22.5373986 23
Culhuacan 1095662 26.14934034 26
San Andrés Tomatlan 853382 20.36702593 20
Lomas Estrella 753226 17.97667805 18
Calle Once 1189648 28.39243347 28
Periférico Oriente 2206570 52.6625455 53
Tezonco 1666174 39.76532087 40
Olivos 1283402 30.62998963 31
Nopalera 1375317 32.82365576 33
Zapotitlan 1094134 26.11287272 26
Tlaltenco 209136 4.991291513 5
Tlahuac 3425017 81.74230303 82
Total 16,095,989 384

Fuente: Elaboracion propia con base a estudios estadisticos.
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2.1.2 Identificacion y planteamiento del diseiio de la encuesta.

Los criterios que se consideraron al desarrollar el formato de la encuesta a aplicar,
fueron: preguntas cerradas, concisas, que cubrieran los objetivos de Ila
investigacion tales como el tiempo, costo de viaje, modos de transporte utilizados
y motivos de viaje.

De la calibracién de la encuesta resultaron las siguientes preguntas:
1.- ;Sexo del usuario?

Este dato se capturdé para identificar por sexo, el tipo de usuario que mas
frecuenta el servicio.

2.- ¢Cual es su ocupaciéon?

Identificar las actividades que realizan los usuarios en el tramo de estudio.
3.- ¢Desde qué delegacidén o municipio inicio su viaje?

4.- ¢En qué delegacion o municipio se encuentra su destino?

Estas dos preguntas permiten generar los patrones de movilidad de los usuarios
del tramo Atlalilco-Tldhuac. También permiten observar el area de influencia de
metro e identificar si es necesario ampliar o implementar nuevos sistemas de
transporte hacia las delegaciones y/o municipios.

5.- ¢Cudl es el motivo del viaje?
Identificar los principales motivos de viaje realizados en este sector de la ciudad.
6.- ¢(Cuanto tiempo ahorra diariamente utilizando el metro?

Permite analizar el tiempo de traslado percibido por los usuarios al utilizar la linea
12 y reconocer si se generd una ventaja o desventaja.

7.- ¢Cuanto dinero gastaba antes de la operacion de la linea 12, para llegar a su
destino?

8.- ¢Cuanto dinero le cuesta llegar a su destino después de salir del metro?

Estas dos preguntas permiten lograr la variable que facilitara la comparacion entre
el gasto del usuario antes y después de la linea 12.

9.- ¢Qué medios de transporte uso para llegar el metro?
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Conocer la accesibilidad de las estaciones del metro y las opciones disponibles para
llegar.

10.- ¢ElI STC Metro lo lleva de manera directa a su destino? ;/Si? o ¢(No?

De manera concreta vemos el alcance de la linea 12 y si a los usuarios les
beneficié en sus traslados.

11.- ;Qué medios de transporte usé para llegar a su destino, después de salir del
metro?

Esta pregunta va ligada a la anterior, si la respuesta fue no, se observaron las
zonas carentes del STC Metro y los transportes publicos que realizan estos
trayectos.

12.- ;Cuanto tiempo le toma llegar a su destino después de salir del metro?

Permitié conocer el tiempo total de su recorrido, asi como el modo de transporte
que usé posteriormente.

Las encuestas fueron aplicadas del dia 19 al 20 de Noviembre del 2013, en la
mafana en el horario 8:00 am a 10:00 am y en la tarde en el horario 6:00 pm a
8:00 pm, en cada una de las estaciones de la zona de analisis.

Estas preguntas se integraron en el formato de la ilustracién 12.
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Ilustracion. 12 Disefo de la encuesta.
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Fuente: Elaboracién propia con base a los objetivos deseados.
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2.2 Analisis de la informacion relacionada con la movilidad.

A continuacién se presentan los resultados del andlisis de movilidad en la zona de estudio que comprende las estaciones
Atlalilco-Tlahuac con el fin de identificar las zonas de mayor interés de la poblacion con base a las lineas de deseo de viaje
tanto para viajes producidos como para viajes atraidos.

Viajes producidos. La mayor parte de los viajes producidos por la estacion Atlalilco, son de la delegacion Iztapalapa con el
100 por ciento de los viajes, entre los que destacan con el 50 por ciento hacia la delegacion Coyoacan. Los demas
destinos estan dispersos, el mas lejano es en la Gustavo A. Madero. Ver mapa 42.

Mapa 42. Viajes producidos de la estacion Atlalilco.
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Viajes atraidos. La delegacion con mayores viajes atraidos en la estacion atlalilco es Iztapalapa con el cien por ciento. La
delegacion con mayor numero de recorridos hacia lIztapalapa es Benito Juarez con 36 por ciento de los viajes, cabe
mencionar que hay un viaje de Cuajimalpa de Morelos hacia Iztapalapa y que estas dos delegaciones no estan conectadas
con ningun medio de transporte o alguna avenida importante. Ver mapa 43.

Mapa 43. Viajes atraidos en la estacion Atlalilco.

Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas.
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Estacion Culhuacan.

Viajes producidos. Los viajes producidos hacia otras delegaciones en la estacion Culhuacén es hacia Coyoacén y Benito
Juarez con el 13 por ciento de viajes respectivamente, aunque dentro de la delegacion Iztapalapa se realizan el 50 por
ciento de los recorridos, siendo esté el que mayor numero de viajes produce.

Es de sefialar que en la delegacién Xochimilco y Coyoacan hay un 6 por ciento de los viajes producidos, aunque no esté
comunicado por un sistema de transporte masivo hay viajes que se realizan de esta manera. Ver mapa 44.

Mapa 44. Viajes producidos de la estacion Culhuacan.
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Viaje atraidos. La delegacion Coyoacén tiene el 25 por ciento de los viajes atraidos de diferentes demarcaciones, entre las
gue destaca la delegacion Magdalena Contreras por su lejania y no contar con un sistema de transporte masivo que la
comunique. Uno de los aciertos de la linea 12 fue la conexion con la linea 7 Barranca del Muerto-Rosario, linea que
atraviesa parte de Miguel Hidalgo y se ve reflejada con el 33 por ciento de los viajes que se originan hacia esa delegacién
y terminan en lztapalapa. Ver mapa 45.

Mapa 45. Viajes atraidos de la estacion Culhuacan.
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Estacion San Andrés Tomatlan.

Viajes producidos. La delegaciéon con mayor numero de viajes producidos en la estacion San Andrés Tomatlan es
Iztapalapa con el 78 por ciento, entre los que destacan de Tldhuac a lztapalapa con el 50 por ciento de los viajes totales
producidos, también es importante sefialar que los viajes que se realizan dentro de la misma demarcacion (lztapalapa),
arrojan el 22 por ciento de los viajes.

Por otra parte hacia la delegacién Coyoacan hay un importante nimero de viajes producidos desde lztapalapa y Tl&huac
con 11 por ciento y 6 por ciento de los viajes respectivamente. Ver mapa 46.

Mapa 46. Viajes producidos de la estacion San Andrés Tomatlan.
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Viajes atraidos. La delegacion que mayor niumero de viajes atraidos es lztapalapa con el 66 por ciento de los viajes, de los
cuales el 50 por ciento son de Benito Juarez a lztapalapa. El polo de atraccion que tiene la demarcacion lztapalapa es
hasta el norte de la ciudad de México con viajes que se generan desde Azcapotzalco y Venustiano Carranza. Ver mapa 47.

Mapa 47. Viajes atraidos de la estacion San Andrés Tomatlan.
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Estacion Lomas Estrella.

Viajes producidos. El mayor niumero de viajes realizados de la estacion Lomas Estrella son internos con el 72 por ciento
de los viajes, esto indica que son trayectos cortos, por otra parte, se obtuvo el 8 por ciento de los viajes desde el
municipio de Tlalnepantla a Coyoacan, el impacto que generd la linea 12, beneficio la realizacion de viajes internos en la
ZMCM. Ver mapa 48.

Mapa 48. Viajes producidos de la estacion Lomas Estrella.
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Viajes atraidos La delegacién con mayor nimero de viajes atraidos de la estacién Lomas Estrella es Coyoacan con el 40
por ciento de los viajes, de los cuales el 20 por ciento es de Alvaro Obregon, aunque el recorrido mas distintivo es el del
municipio de Cuautitlan lzcalli hacia lztapalapa. Es importante de mantener conectada toda la ZMCM por medio de
sistemas de transporte masivos como el tren suburbano y el metro de la ciudad de México, viéndose reflejado en este
caso. Ver mapa 49.

Mapa 49. Viajes atraidos de la estacion Lomas Estrella.

Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas.
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Estacion Calle Once.

Viajes producidos. La delegacién que produjo mayor numero de viajes es Iztapalapa con el 58 por ciento de los viajes de
la estacion Calle Once, En esta cantidad el 42 por ciento son dentro de la misma demarcacion, 11 por ciento hacia G.A.M.
y 5 por ciento a Coyoacén, es importante sefialar que la linea 12, cubre cierta demanda entre la que destaca el sur-
poniente hacia el centro de la ciudad de México. Ver mapa 50.

Mapa 50. Viajes producidos de la estacion Calle Once.
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Viajes atraidos. La delegacion con mayor numero de viajes atraidos resultd ser lztapalapa con el 66 por ciento de los
viajes, entre la que desataca con el 50 por ciento de los recorridos de Cuauhtémoc hacia Iztapalapa, es importante
mencionar que el entorno industrial que hay alrededor de la estacion genera estos viajes. Otro viaje destacado es el de
Cuauhtémoc hacia Tlalpan, debido que esta delegacion no cuenta con un sistema de transporte masivo. Ver mapa 51.

Mapa 51. Viajes atraidos de la estacion Calle Once.
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Estacion Periférico Oriente.

Viajes producidos. En lztapalapa se realizan 54 por ciento de los viajes, de los cuales el 6 por ciento es a Cuajimalpa, 27
por ciento a Coyoacan y 58 por ciento son internos, considerando este fendmeno, los habitantes de lztapalapa realizan
viajes en tan solo 7 estaciones que conforma la linea 12 desde Atlalilco y Tezonco. Por otra parte se observa la
participacion més activa de las delegaciones y municipios en el Oriente de la ciudad como es el caso de Milpa Alta y Valle

de Chalco. Ver mapa 52.

Mapa 52. Viajes producidos de la estacion Periférico Oriente.
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Viajes atraidos. La delegacion lztapalapa cuenta con 78 por ciento de los viajes producidos en esta estacion, entre los que
destacan con el 48 por ciento de Tlahuac a Iztapalapa y el 19 por ciento de los viajes de Benito Juarez a lztapalapa. La
cercania del anillo Periférico, reclusorio oriente y la construcciéon del CETRAM Periférico, son generadores de la alto
volumen de viajes hacia aquella demarcacion y a la estacion. Ver mapa 53.

Mapa 53. Viajes atraidos de la estacion Periférico Oriente.
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Estacion Tezonco.

Viajes producidos. En cuanto a los viajes internos la delegacién con mas viajes es Iztapalapa, con el 42 por ciento de los
recorridos, asimilando la informacién de las otras estaciones, se determina que los habitantes de la delegacion lztapalapa
realizan la mayor parte de sus viajes entre las siete estaciones que conforma el tramo Atlalilco-Tezonco. También se
observa la participacion de los municipios del Estado de México, obteniendo que la linea 12, produzca viajes en la ZMCM.
Ver mapa 54.

Mapa 54. Viajes producidos de la estaciéon Tezonco.
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Viajes atraidos. El entorno de la estacion Tezonco esta conformado por el Hospital “Belisario Dominguez” y el pantedn de
San Lorenzo Tezonco, dos grandes equipamientos de nivel regional, la linea 12 facilité y aument6 el nUmero de viajes,
atrayendo de delegaciones como son: Alvaro Obregdén, Benito Juarez y Cuauhtémoc. Ver mapa 55.

Mapa 55. Viajes atraidos de la estacion Tezonco.

Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas.
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Estacion Olivos.

Viajes producidos. La estacion olivos se localiza en la delegacion Tlahuac, misma que cuenta con el 94 por ciento de los
viajes producidos, distribuidos de la siguiente manera: 4 por ciento a Alvaro Obregén, 17 por ciento a lztacalco, 28 por
ciento a Iztapalapa y 51 por ciento dentro la misma delegacion Tlahuac. Ver mapa 56.

Mapa 56. Viajes producidos de la estacion Olivos.
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Viajes atraidos. La delegacion con mas viajes atraidos es Tlahuac con el 38 por ciento de los recorridos que van desde la
ZMCM vy el sur de la ciudad de México, entre los viajes que destaca por su lejania y no contar con un medio de transporte
o vialidad que los comunique directamente es Naucalpan de Juarez y Tlalpan. Ver mapa 57.

Mapa 57. Viajes atraidos de la estacion Olivos.
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Estacion Nopalera.

Viajes producidos. Unos de viajes que se repiten dentro del estudio, son lo que se dirigen a la delegacion Coyoacan e
Iztapalapa, analizando dicha informacion es conveniente mencionar el polo de atraccidon cultural, laboral, recreativo que
tienen dichas delegaciones, por otra parte se observa un viaje de Valle de Chalco a Tlahuac, uno de los municipios con
mayor indice demografico en la ZMCM. Ver mapa 58.

Mapa 58. Viajes producidos de la estacion Nopalera.
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Viajes atraidos. La mayor parte de los viajes atraidos lo compone Iztapalapa con el 60 por ciento, suceso que se repite
sucesivamente en estaciones anteriores, pero es importante mencionar los viajes atraidos de las diferentes delegaciones
hacia Tlahuac, principalmente como la movilidad de los usuarios inicia su recorrido del centro, sur y oriente, entre las que
destaca por su lejania, Cuauhtémoc, Tlalpan y Valle de Chalco. Aunque la linea 12 no circule por alguna de ellas, el
Impacto que genera es significativo. Ver mapa 59.

Mapa 59. Viajes atraidos de la estacion Nopalera.
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Estacidon Zapotitlan.

Viajes producidos. La delegacién que produce mas viajes es Tlahuac, siendo lIztapalapa y Coyoacan su principal destino,
mientras los viajes dentro de la misma demarcacion son de 7 por ciento, en comparacion con las demas estaciones este
disminuye. Por otra parte se observan més viajes en la delegacion Xochimilco y el municipio de Valle de Chalco,
demarcaciones carentes de accesibilidad. Ver mapa 60.

Mapa 60. Viajes producidos de la estaciéon Zapotitlan.
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Viajes atraidos. Uno de los beneficios de la linea 12 es obtener mayor accesibilidad en las delegaciones Xochimilco y Milpa
Alta, beneficio que se demuestra con viajes desde Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza hacia Tlahuac y

Milpa Alta reduciendo el tiempo, algunos de los factores por los que se realizan los recorridos es la oferta laboral de la
zona centro de la ciudad de México. Ver mapa 61.

Mapa 61. Viajes atraidos de la estacion Zapotitlan.

Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas.
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Estacion Tlaltenco.

Viajes producidos. Los viajes producidos en la estacién Tlaltenco, son principalmente dentro de la misma delegacién
Tldhuac y viajes a la zona centro de la ciudad de México especialmente hacia la delegacion lIztacalco. Ver mapa 62.

Mapa 62. Viajes producidos de la estacion Tlaltenco.
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Viajes atraidos. La poca demanda de la estacién Tlaltenco, generd pocas encuestas, con ello solo se determiné que la
poblacion tiende a movilizarse al Norte de la ciudad de México, facilitando su recorrido por medio de la linea 12. Ver mapa
63.

Mapa 63. Viajes atraidos de la estacion Tlaltenco.
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Estacion Tlahuac.

Viajes producidos. La estacién Tlahuac es un punto conector entre la delegaciones Milpa Alta, Xochimilco y de los
municipios La Paz, Ecatepec de Morelos, Chinconcuac y Valle de Chalco, los cuales tienden a utilizar la terminal Tlahuac,
para poder acceder a la zona centro de la ciudad de México, reflejandose con el 9 por ciento de los viajes de Valle de
Chalco a Benito Juérez. Asimismo el trazo de la linea ayud6é a mejorar la movilidad en las delegaciones Alvaro Obregon,
Benito Juarez, Cuauhtémoc, Coyoacan e lztacalco, viéndose reflejado con el 36 por ciento de los viajes distribuidos en

cada una de las delegaciones. Ver mapa 64.

Mapa 64. Viajes producidos de la estacion Tlahuac.

Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas.
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Viajes atraidos. Uno de los patrones que se observo en cada una de las estaciones de manera constante son los viajes
producidos hacia Alvaro Obregon, Coyoacan e Iztapalapa, parte de esta movilidad se debe a la conectividad de la linea 12,
de esta forma la poblacidbn puede movilizarse a otra parte de la ciudad. Aunque la mayoria de los viajes son hacia la
delegacion Tlahuac, por ser donde se ubica la terminal del metro y el CETRAM, que funge como atractor de medios de
transporte de las delegaciones Milpa Alta, Xochimilco y del municipio de Valle de Chalco. Ver mapa 65.

Mapa 65. Viajes atraidos de la estacion Tlahuac.
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A continuacion se muestran en la tabla 7, los viajes producidos en el tramo Atlalilco-Tlahuac.

Tabla 7. Resumen de los viajes producidos en la zona de estudio.

Nimero
de Viaje
1
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A =
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13
14
15
16
17
18
19
20

21

Origen

Demarcacion

Iztapalapa
Iztapalapa
Iztapalapa
Iztapalapa
Tlahuac
Tlahuac
Iztapalapa
Xochimilco
Benito Juarez
Naucalpan
La Paz

Venustiano
Carranza
Benito Juarez

Tlalnepantla
Xochimilco
Benito Juarez
Cuauhtémoc
Iztapalapa
Milpa Alta

Alvaro
Obregén
Tlalpan

Destino

Coyoacan
GAM
Iztacalco
Iztapalapa
Coyoacan
Iztapalapa
Azcapotzalco
Coyoacéan
Iztapalapa
Iztapalapa
Coyoacan

Iztapalapa

Coyoacan
Coyoacén
Iztapalapa
Tlahuac
Iztapalapa
Cuajimalpa
Iztapalapa

Iztapalapa

Iztapalapa

Atlalilco
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22
23
24
25
26
27
28
29
30

31
32
33
34
35
36

37
38

39
40
41
42
43
44

45

46

Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas.
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Como se puede observar, los recorridos con mayor demanda entre cada delegaciéon son los viajes internos en la
delegacion lIztapalapa (24%) y Tlahuac (13%), es decir que en el tramo Atlalilco-Tlahuac, la mayor parte de la poblacion
residente realiza viajes locales utilizando el metro. De acuerdo a las encuestas EOD-07, la poblacion realiza la mayor parte
de los viajes dentro de los distritos: Pueblos de Culhuacdn y Lomas Estrella, distritos que se ubican en la delegacién
Iztapalapa, comprobando que es el mayor generador de recorridos producidos dentro de la zona de estudio.

Los viajes que genero la linea 12, no solamente son locales, las delegaciones beneficiadas son: Alvaro Obregon, Benito
Juérez, Coyoacan e lztacalco. Estas delegaciones fueron los destinos de los habitantes, debido a las conexiones por las
que cruza la linea 12, de las diferentes lineas del metro. Ver gréfica 4.

Grafica 4. Porcentaje de viajes producidos con mayor volumen en la zona de estudio.

X
Q
)
>
(]
©
f=
(]
£
3
E
4 ﬁ P e ==
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Destino Iztapalapa Iztapalapa Tldhuac Coyoacdn Coyoacan Iztapalapa Iztapalapa Iztacalco Alvaro Tldhuac Iztapalapa Iztapalapa Benito
Obregén Judrez
Origen Iztapalapa Tldhuac Tldhauc Tldhauc Iztapalapa Valle de Benito Tldhauc Tldhauc  Cuahutemoc Xochimilco ' Cuahutemoc  Valle de
Chalco Judrez Chalco

Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas.
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La tabla 8, forma parte de los viajes atraidos de la cada una de las estaciones en la zona de estudio.

Tabla 8. Resumen de los viajes atraidos en la zona de estudio.

Ndmero de
Viaje
1
2

3

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21

22

Origen
Demarcacion

Alvaro
Obreg6n
Tlahuac

Benito
Juarez
Cuauhtémoc

Iztapalapa
Magdalena C.
Alvaro
Obreg6n
Miguel H.
Iztapalapa
Venustiano C.
Cuautitlan
Iztapalapa

Benito
Juarez
Cuauhtémoc

Iztapalapa

Tladhuac

Miguel H.
Tlahuac
Tlahuac
Tlalpan
Naucalpan

Xochimilco

Destino

Iztapalapa
Iztapalapa
Iztapalapa
Tlahuac
Coyoacan
Coyoacan
Coyoacan
Iztapalapa
Azcapotzalco
Iztapalapa
Iztapalapa
I1ztacalco

Tlahuac

Iztapalapa
GAM
Alvaro
Obregén
Tlahuac
Coyoacan
I1ztacalco
Tlahuac

Tlahuac

Tlahuac

Numero de viajes

Atlalilco

1

Culhuacan = San Lomas
Andrés Estrella

2 3 1
1 1 2
1
1 1
3
1
1
1

—

Calle
Once
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Periférico

1

10

Tezonco

1

1

Olivos

Nopalera

Zapotitlan

Tlaltenco

—t

Tladhuac

Total

3

35
17

12



23 Valle de  Tladhuac 1 1
Chalco

24 Tladhuac Azcapotzalco 2 2
25 Cuauhtémoc Milpa Alta 1 1
26 Venustiano C. Tlahuac 1 1 2
27 Tldhuac GAM 1 1
28 Milpa Alta Iztapalapa 1 1
29 Xochimilco GAM 1 1
30 Xochimilco Iztapalapa 1 1
31 Benito Juarez GAM 1 1
32 Benito Juarez Xochimilco 1 1
33 Cuauhtémoc Xochimilco 1 1

Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas.

El patron de movilidad de los viajes atraidos es hacia las delegaciones lztapalapa y Tldhuac, debido a que en ella se
ubican las estaciones de la zona de estudio y cuentan con el equipamiento (CETRAM) que organiza y distribuye las rutas a
las principales localidades vecinas. Pero es importante mencionar su punto de salida, principalmente es la zona centro de
la ciudad de México, con las delegaciones Benito Juarez, Coyoacan, Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo. La mayoria de estas
delegaciones cuenta con actividades laborales, culturales y de esparcimiento.

Con la llegada de la linea 12, se observaron cambios importantes en comparacion con la EOD-07, dicha movilidad se
amplio hacia la zona centro y poniente, conectando dos partes olvidadas de la ciudad de México.

Entre los datos arrojados se puede observar que un recorrido que sobresale que va de Tlalpan a Tlahuac, es importante
mencionar que estas delegaciones carecen de accesibilidad y de opciones de medios de transporte. Esta informacion sera
tomada para una propuesta que sera vista en capitulos siguientes. Ver grafica 5.
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Grafica 5. Porcentaje de viajes atraidos con mayor volumen en la zona de estudio.
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2.2.1 Caracteristicas de la poblacion usuaria del tramo de estudio.

Las caracteristicas de la poblacion que utiliza la linea 12, permite contar con
patrones que ayudan a planear en términos de programacion, sino también de
infraestructura, tales elementos son: sexo y ocupacion.

En general existe un balance entre el género entre los usuarios que ocupan el
transporte publico, aunque en las ultimas tres décadas la poblacion femenina ha
tenido més participacion en el ambito laboral, de acuerdo a CONAPO la Poblacion
Econdmicamente Activa (PEA) femenina ha crecido 31.5 por ciento al 36.8 por
ciento en 2010, en el Distrito Federal, lo que ha generado mayor uso de la mujeres
en el transporte publico. Ver grafica 6.

Grafica 6. Proporcion por tipo de usuarios del tramo de estudio.

mHombre m Mujer

Fuente: Elaboracién propia con base a las encuestas realizadas, 2013.

La ocupacion de los usuarios que usan diariamente la linea 12, son empleados y
estudiantes de modo que los jovenes tienen mayor participacion con el treinta por
ciento de los viajes, uno de los factores es el costo del servicio.

Los empleados es otro sector que usa el STC Metro, es importante mencionar que
la tercera parte de los viajes tienen un asunto laboral y esto incide en la
competitividad de una ciudad.
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Por otro lado existe una presencia considerable de las amas de casa con un 13 por

ciento, aungque no tengan participacion laboral, es de destacar el papel que tienen
en la familia, trasladandose de un lugar a otro. Ver gréfica 7.

Grafica 7. Ocupacion de los usuarios del tramo de estudio.
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Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas realizadas, 2013.

2.2.2 Motivos de viaje.

Investigar los motivos de viaje es parte importante de la movilidad, en ella se
reconocen qué tipos de actividad realizan los usuarios, con ello se puede dar una
mejor solucion en las horas de maxima demanda (HMD).

En la grafica 8, se muestra que el principal motivo de viaje es el trabajo, solo con
un 2 por ciento menos de los obtenidos en la EOD-07 (ver grafica 2, capitulo 1).
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Grafica 8. Motivo de viaje de los usuarios en la zona de estudio.
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Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas realizadas, 2013.

El motivo educativo ocupa el segundo lugar con un incremento del 9 por ciento de
lo que indicado en la EOD-07 (ver gréfica 2, capitulo 1). La linea dorada ampli6 los
espacios en los jévenes con opciones de estudiar en otras delegaciones, ademas
de acortar los tiempos de recorridos.

El motivo visitar a los familiares y salud ocupa el tercer y quinto lugar con un 11
por ciento y 6 respectivamente. Cabe sefalar que no hay comparacion con la EOD-
07, porque en ella no se encuentra dicha variable, aunque es importante
mencionar el motivo salud ya que la inversion es este tipo de infraestructura en la
zona ha ido incrementando con la construccién de clinicas de salud que se ubican
en las estaciones San Andrés Tomatlan, Calle Once y Tezonco.

Los motivos de viaje con menor porcentaje son los culturales y recreativos con un
dos y cuatro por ciento respectivamente, esto permite inferir que la zona sur-

oriente de la ciudad de México cuenta con pocos espacios donde realizar dicha
actividades.

2.2.3 Nuevos patrones de movilidad.

Con la llegada de la linea 12 los usuarios modificaron su movilidad, debido a que
las estaciones se localizan sobre la avenida Tldhuac, generando nuevos recorridos
sobre dicha vialidad.
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Los viajes en microbus son la principal forma de trasladarse a las estaciones con
un treinta y seis por ciento de los viajes, dato comun sabiendo que en la ciudad de
México se realizan 9.6 millones de viajes diarios sobre este medio de transporte.

Los recorridos a pie, ocupan el segundo lugar para llegar al metro con un treinta
por ciento, cantidad elevada lo que infiere que las estaciones del metro se localizan
en zonas urbanas con alto grado de densidad poblacional, demostrando la
planeacion de las rutas del STC Metro.

Las combis, ocupan el tercer puesto con el dieciséis por ciento de los viajes para
llegar al metro, una de las causas es que en zonas periféricas de la ciudad de
México, carecen de accesibilidad como es el caso de la delegacion lztapalapa y
Tldhuac, dicha falta de accesibilidad se resuelve con medios de transporte con
menor capacidad unitaria®, aunque también hay que mencionar que estas zonas
estan densamente pobladas.

Los bicitaxis ocupan el 4 por ciento de los viajes para llegar al metro, cantidad que
se percibe por el incremento de la oferta de este medio de transporte en las
estaciones Lomas Estrella, Nopalera, Zapotitlan y Tlaltenco. Ver grafica 9.

Grafica 9. Medios de transporte para llegar al metro.

Porcentaje

Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas realizadas, 2013.

8 La capacidad unitaria (CU), es la unidad méaxima que puede soportar los vehiculos, tanto parados
como sentados.
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El 54 por ciento de los usuarios usa el metro como Unica opcion de transporte para
legar a su destino, mientras que el 46 por ciento tiene que hacer de otro medio de
transporte (microbus) para poder llegar a su destino.

Esto representa que poco menos de la mitad de los usuarios realiza conexiones de
manera cotidiana. Este asunto deberd ser resuelto en los afios siguientes por
medio de ampliaciones de lineas de metro, creacion de nuevos transportes
alternos con conexiones con otros sistemas de transporte. Ver grafica 10.

Grafica 10. El STC Metro lo lleva a su destino.

mSi mNo

Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas realizadas, 2013.

Es importante conocer qué medios de transporte publico son utilizados después de
salir del STC Metro, e identificar las zonas donde es posible implementar un medio
de transporte que cumpla con la demanda de los habitantes.

En este caso se observa que el 47 por ciento de los usuarios usa el microbus,
transporte que debido a su servicio de ascenso y descenso (en cualquier sitio)
cuenta con un alto volumen de pasajeros, aunque esta funcionalidad repercute en
el tiempo de traslado de los usuarios.

Otra forma de llegar a su destino es por medio de sistemas de transporte no
motorizado, la bicicleta cuenta con un tres por ciento, aunque sea una cantidad
minima, este medio ha aumento su popularidad en las zonas donde hay ciclovias,




Ecobici y préstamos de bicicleta que se localizan en las delegaciones Benito Juéarez,

Coyoacén, Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo, mismas que destacan en los viajes
producidos como atraidos. Ver gréfica 11.

Grafica 11. Medios de transporte para llegar al STC Metro.
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Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas realizadas, 2013.

2.2.3.1 Variables de analisis (Tiempo).

Los usuarios de cualquier sistema de transporte, califican la eficacia del transporte
publico en base a dos variables, el tiempo y el costo del servicio. En este capitulo
se analizaran estas dos variables realizando una comparacion con al EOD-07. Los
resultados nos arrojaron que el usuario percibe una reducciéon en su tiempo de
traslado de la siguiente manera: el 37 por ciento la considera que su ahorro fluctia

de 10 a 30 minutos, seguido con un 28 por ciento que percibe este ahorro de 30 a
60 minutos.

Los resultados de los viajes de origen-destino arrojaron que la mayoria de la
poblacion realiza viajes de Tlahuac e lztapalapa hacia las delegaciones Alvaro

Obrego6n, Benito Juarez, Coyoacan, Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo, ahorrando
tiempos de hasta una hora.

De acuerdo a la EOD-07, el promedio de tiempo de traslado en la zona de estudio
es de 1 hora siete minutos, definitivamente la llegada del metro beneficié a los
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habitantes de la zona ya que actualmente se invierten 30 a 60 minutos. Ver gréafica
12.

Grafica 12. Tiempo de percepcion que los usuarios de la zona de estudio consideran que
han ahorrado utilizando la linea 12.

m0alOmin. m10a30min. m30a60min. m>60 min.

Fuente: Elaboracién propia con base a las encuestas realizadas, 2013.

El STC Metro cuenta con 12 lineas distribuidas principalmente en la zona centro de
la ciudad de México, lo que conlleva a utilizar otro medio de transporte después de
salir del metro. Las encuestas arrojaron que el 56 por ciento de los usuarios
percibe 10 minutos méas para llegar a su destino después de salir del metro.
Tiempo razonable que se puede realizar en un medio no motorizado o caminando.
Ver gréfica 13.

Grafica 13. Tiempo después de salir del metro.

30 a 60 min.

o%

m0alOmin. m10a30min. m30a60min. m>60min.

Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas realizadas, 2013.




2.2.3.2 Variables de analisis (Costo).

El costo del transporte debe ir ligado a la calidad del servicio, confort y la distancia
a recorrer. Cuando hablamos de costos por el servicio de transporte la poblacién lo
toma en cuenta, por los gastos de cada dia, es por ello que en este subcapitulo se
analizara cuanto dinero gastaban los usuarios antes de la operacion de la linea 12,
con base a la EOD-07.

También se comprard con lo que se gasta actualmente y si hubo un cambio
significativo con la llegada del metro. Es importante mencionar que las tarifas son
anteriores a la reciente alza de tarifas de transporte publico (2013), con $5 para
microbuds, combi y camidn; para taxi con un banderazo de salida de $8.00; y del
STC Metro de $3.00 a $5.00.

De acuerdo a las EOD-07, el costo promedio en la zona de estudio era de
$5.79/viaje para viajes producidos y $6.94/viaje para viajes atraidos, que en dias
laborales a la semana es de $57.9/semana para viajes producidos y $69.4/semana
para los atraidos. Por otro parte las encuestas que se aplicaron para este estudio,
arrojaron que el 26 por ciento de los encuestados gastaba mas de $20.00 diarios
que en dias de laborables a la semana es de $100.00. Comparando las cantidades
hay una diferencia aproximada de $30.00/semana, cantidad moderada aunque si
significativa para a los gastos de cada dia. Ver gréfica 14.

Grafica 14. Dinero gastado antes de la linea 12.

mS0-S5 m$5-510 $10-515 mS$15-520 m>$20

Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas realizadas, 2013.
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Con la llegada de la linea 12, se opté por disminuir el uso de los medios de
transporte como microbus y camion en la avenida Tlahuac, para dar uso al metro,
con esta nueva modalidad vinieron cambios en los bolsillos de los habitantes del
tramo de estudio. Las encuestas arrojaron que después de salir del metro, el 61
por ciento gasta de $0.00-$5.00/viaje, cifra que va ligada a que la linea dorada
cumple con el objetivo de ser un medio de trasporte econémico, con trasbordos
que cubren gran parte de la ciudad de México.

La llegada de la linea 12, beneficié la economia de los usuarios que ocupan
diariamente este servicio, ya que en promedio el usuario gasta $15.00 menos en
comparacion antes de que operara la linea se gasta $15.00. Ver grafica 15.

Grafica 15. Dinero gastado después de salir del metro.

mS0-S5 mS$5-510 m$10-$15 mS$15-520 m>$20

Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas realizadas, 2013.

2.3 Comparacion de la movilidad antes y después de la linea 12.

La comparacion de la movilidad antes y después de la linea 12, es de suma
importancia, con ello se puede observar si la linea dorada cambio de manera
positiva la forma de movilizar de la poblacion y como afecto en relacion a tiempo,
gasto, etc.




2.3.1 Comparacion de volumenes de viaje antes y después de la linea 12.

Los viajes que se compararon fueron los resultados que obtuvieron el mismo
patron de movilidad con mayor volumen de viajes entre las delegaciones de la
encuesta aplicada (2013), y con la EOD-07, la informacion se analizé determinando
si los viajes antes de la construccion de la linea 12 fueron en aumento y cuales
disminuyeron.

A continuacion se compararan los viajes producidos y atraidos.
Viajes producidos.

La comparacion arrojé datos importantes, se demostré que los viajes de la EOD-
07, aumentaron considerablemente, es decir la linea 12 intensifico el volumen de
viajes dentro de la zona de estudio.

Los viajes con mayor volumen son los internos en la delegacion lIztapalapa, donde
obtuvo un volumen extra del 39 por ciento, esto indica que los viajes internos
dentro de la delegacion se intensificaron mejorando la movilidad dentro de la
demarcacion.

También los viajes que aumentaron debido a la linea 12, fueron los de la
delegacion lztapalapa a Coyoacan en un 6 por ciento, recorridos se intensificaron
por medio de la linea dorada y por tener transbordo en la estacion Zapata, misma
que se ubica en la delegacién Coyoacan.

La zona sur del D.F. también se vieron beneficiadas, especialmente la delegacion
Xochimilco, la cual intensifico su volumen de viaje en un 2 por ciento, ciertamente
la zona sur sigue estando inaccesible en cuestiones de transporte masivo. Ver
grafica 16.
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Grafica 16. Comparacion de viajes antes y después de la linea 12 (viajes producidos).
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Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas EOD-07 y las realizadas, 2013.

Viajes atraidos

La comparacién de los viajes producidos hay aumentos en los principales patrones
de viaje, principalmente en de la delegacion lIztapalapa a Tldhuac con un aumento
del 20 por ciento, aunque sean delegaciones vecinas, la linea 12 genero beneficios
para poder acceder de forma mas rapida a la delegacién Tlahuac.

También otro patron importante son los viajes que se realizan hacia las
delegaciones centrales, tal es el caso de lztapalapa hacia Benito Juarez tiene un
aumento del 5 por ciento.

Por otra parte los viajes de la delegacion Tlahuac hacia las delegaciones centrales
han aumentado tal es el caso de Benito Juarez con un aumento del 8 por ciento y
Cuauhtémoc con un aumento del 5 por ciento.

Los recorridos atraidos no solamente aumentaron, hay casos que hubo una
disminucién, tal es el caso de Coyoacan a lztapalapa, disminuyo un 22 por ciento
de los viajes. Estos procesos pueden derivarse a la oferta de transporte publico, las
diferentes opciones de trasladarse de un medio a otro. Ver grafica 17.
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Grafica 17. Comparacion de viajes antes y después de la linea 12 (viajes atraidos).
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Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas EOD-07 y las realizadas, 2013.

Como se puedo observar con la llegada de la linea 12, los viajes con el mismo

patrén de origen y destino aumentaron, beneficiAindose en tiempos de traslado y
gasto de viaje.

2.3.2 Comparacion de proposito de viaje antes y después de la linea 12.
El propésito de viaje antes y después de la operacion de la linea 12, gener6
diferencias, aunque estas comparaciones son semejantes por las caracteristicas
socioeconOmicas y culturales que tiene la zona sur-oriente de la ciudad.

Es importante mencionar que en la EOD-07 y las encuestas aplicadas cuentan con
variables semejantes y otras variables que fueron surgiendo mientras se fue
realizando la encuesta, por tal motivo solo se compararon las variables con el

mismo proposito. A continuacion se comparan los propésitos de viaje producidos y
atraidos.

Viajes producidos.

Los viajes producidos tienen un impacto significativo en relacion al tema escolar,
con la llegada de la linea 12, este aumento un 6 por ciento con respecto al 2007,
mientras que en el &mbito laboral esté disminuyo un 10 por ciento, estos se deriva

del aumento del motivo de la escuela, diversion y recoger a alguien. Ver grafica
18.
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Grafica 18. Comparacion de motivo de viaje, antes y después de la linea 12 (viaje producidos).
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Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas EOD-07 y las realizadas, 2013.

Viajes atraidos.

El motivo de viaje hacia la zona de estudio en comparacién con la EOD-07 se
muestra un incremento del 6 por ciento en motivo educativo, seguido del 3 por
ciento del laboral. Con la llegada de la linea 12 se produjo un interés hacia la zona
en términos educativos y laborales, debido a los beneficios que conlleva un
sistema de transporte masivo. Ver gréfica 19.

Grafica 19. Comparacion de motivo de viaje, antes y después de la linea 12 (viaje

atraidos).
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Fuente: Elaboracion propia con base a las encuestas EOD-07 y las realizadas, 2013.
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2.3.3 Comparacion de tiempo de viaje antes y después de la linea 12.

El tiempo forma parte importante del estudio, debido a que se puede constatar
que un sistema de transporte masivo es mas rapido y por ende el tiempo de
traslado es menor, acortando distancias entre puntos diferentes. En la zona de
estudio la falta de accesibilidad y la poca oferta de transporte, genera retrasos en
sus viajes.

En el caso del transporte mixto (publico y privado), el tiempo promedio dentro del
Distrito Federal es de una hora 12 minutos y 51 minutos en el caso de transporte
publico. Las encuestas realizadas arrojaron que el 42 por ciento de la poblacion
usuaria de la linea 12 ahorra de 10 a 30 minutos, seguida del 30 por ciento que
ahorra de 30 a 60 minutos.

Los datos muestran claramente que la linea 12, generd un impacto positivo en
relacion de mejorar los tiempos de traslados de la delegacion lIztapalapa y Tlahuac.

2.3.4 Comparacion de gasto de viaje antes y después de la linea 12.
La comparacion entre gasto de viaje resulta interesante identificar como un
sistema de transporte colectivo disminuye el costo de viaje

El gasto de viaje se mide dependiendo de la distancia del recorrido y de los medios
de transporte que se usen, en la zona de estudio la distancia de la estacion
Tldhuac a la estacién Atlalilco es de 14 kildmetros aproximadamente y el medio de
transporte comun es el microbus

De acuerdo al EOD-07 el costo promedio en el Distrito Federal era de $6.94.00, en
nuestro estudio el promedio fue de la delegacién lztapalapa hacia las demas
demarcaciones fue de $24.00 y de Tlahuac hacia las demas delegaciones fue de
$15.00. En las encuestas aplicadas arrojo que el 26 por ciento de los usuarios
ahorran mas de $20.00 por viaje, seguido con un 22 por ciento de $5.00 a $10.00,
con un 21 por ciento de $10.00 a $15.00 y finalmente con un 19 por ciento de
$15.00 a $20.00.

El STC Metro, genera ahorros considerables de méas de $20.00 a la mayoria de los
usuarios con un boleto puede viajar a las 20 estaciones de la linea 12 y trasbordar
en 3 estaciones que se localizan a lo largo de linea.
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Capitulo III

Cambios en los usos de suelo, a partir de la construccion e inicio de
operaciones de la linea 12.

Tema importante, es el estudio del uso de suelo de una ciudad, para identificar las
actividades que se realizaran, localizando los sectores con mayor o menor
potencial de crecimiento, aunado al sistema de transporte asociado a favorecer la
realizacion de estas actividades. En este capitulo se identificO y comparé el uso de
suelo antes y después de la linea 12. Adicional al estudio de los usos de suelo, se
analizan las externalidades positivas y negativas generadas por la linea 12.

3.1 Identificacién en los cambios de uso de suelo.

La identificacibn de los cambios de uso de suelo generados por alguna
construccion urbana es tema de interés para un Urbanista, ya que permite
identificar la relaciébn de los nuevos cambios de uso de suelo con el entorno y
como los viejos usos de suelo se van transformando en funcién de las necesidades
de la ciudad.

Los usos de suelo anteriores a la linea 12 se extrajeron del Plan de Desarrollo
Urbano de la Delegacion lztapalapa, Tlahuac del afio 2008 y del Plan Parcial de
Campestre Estrella del afio 1993, estando vigentes cada uno de ellos (ver
subcapitulo 1.5). Los datos adquiridos en campo con base a la aplicacién de una
cédula (ver anexo), arrojaron un gran namero de cambios de uso de suelo con
respecto a lo que estipula la normatividad. Lo que genera preguntas como ¢(No se
respetan los Planes de Desarrollo Urbano y los Planes Parciales aprobados por
SEDUVI?, lo levantado ya existia antes de haber realizado los Planes, aunque estas
cuestiones son temas de investigacion y su analisis no es objeto de este trabajo.

3.1.1 Usos de suelo con base el Planes de Desarrollo Urbano de lztapalapa,
Tlahuac y el Plan Parcial de Campestre Estrella.

El Plan de Desarrollo Urbano de las delegaciones lztapalapa, Tlahuac y el Plan
Parcial de Campestre Estrella presentan usos de suelo diferentes sobre toda la
vialidad, permitiendo lograr una grafica que facilite comparar el porcentaje de cada
uso de suelo. Ver grafica 3.

131

——
| —



Grafica 20. Comparacion de los usos antes y después de la linea 12.

800

~
iy
IS

700

600

" g
2 =
S 500 =
g &
400 2
g sz B 329
530 oE & 3w
ml ==} ==
0 B E = 147
= E = o = o
100 EE B &2 - - a1 )
= = = B = 34 28 -
E E = %% 3 738 32 18 oF o. o d 04 04 04 B Uso de suelo después
0 = _BE = = [ i = = = =
> 0 o o 0 o o O WO o = 2 3
& N X X » O > N o N X & N ®
NIRRT S N S L PO s
< <& N 2 N & & R
N N S P S NS & &£ o
O & KO e & Y &S
Q' Q< S D O S & X K:
RO o O RN S SN
X % Q’b Q'b Q/o Q
&P AN
('>0 N <</0~
@
o
\z\’b

Usos de suelo

E Uso de suelo antes

Fuente: Elaboracion propia de acuerdo a lo que estipula el PDU de lIztapalapa, Tldhuac y e P.P. de Campestre
Estrella y lo levantado en campo en Octubre 2014.

Los usos de suelo aprobados por SEDUVI de las delegaciones lIztapalapa y Tlahuac
definen la zonificacion de la ciudad, determinan los usos de suelo y con ello las
actividades economicas que se pueden desempefiar en la zona como la
construccion de vivienda, ubicacion de vivienda, industria, espacios abiertos y
equipamiento.

En la gréfica 20, indica la participacion de los usos de suelo predominando el
habitacional con comercio con un 52 por ciento lo que indica que sobre la avenida
Tldhuac esta autorizada la planeacion de vivienda con comercio.

El uso de suelo habitacional cuenta con un 16 por ciento, la octava parte de todos
los lotes de la avenida Tlahuac son viviendas unifamiliares con dos niveles de
construccion.

Con un 24 por ciento el uso habitacional mixto, se permiten diferentes usos de
suelo dentro del mismo predio, por ejemplo: habitacional, comercio, oficinas e
industria ligera. Este uso es el segundo que predomina en la delegacion Tlahuac
del tramo de la estacién Olivos hasta la terminal Tldhuac y en todos los lotes del
Plan Parcial de Campestre Estrella. Sin lugar a duda un uso importante dentro de
la ciudad por la flexibilidad de poder tener varios usos de suelo a la vez.
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Con un 2 por ciento, pero no deja de ser importante esta el Equipamiento, el cual
dota de servicios a los habitantes, aunque un tema de interés es el escaso
porcentaje que se le designa. El centro de barrio es un uso destinado a los
poblados con origen historico, mientras que el espacio abiertos son lugares como
jardines, plazas, etc. lugares para recrear, donde se estimé un minimo porcentaje
y finalmente el equipamiento rural que se localiza en la zona de Tlahuac donde
todavia hay un sector que se dedica a la economia rural.

3.1.2 Usos de suelo con base en el levantamiento de campo.

El trabajo de campo en los usos de suelo es diferente al estipulado en Planes, el
levantamiento se realizé lote por lote y con especificaciones de lo que se observo
en la fachada de cada predio, asignandole un uso, segun sea el caso. Durante el
levantamiento se descubrieron baldios urbanos, lotes en proceso de construccion y
construcciones abandonadas, por tal motivo fue necesario darle una clasificacion
que se incluye en los porcentajes de uso de suelo, asignandole una diferente. Ver
gréfica 21.

Grafica 21. Porcentaje de usos de suelo con base al levantamiento de campo.
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Fuente: Elaboracion propia de acuerdo al levantamiento de campo en Octubre 2014.

El uso de suelo primordial es el habitacional con una cuarta parte de toda la
seccion, el cual se distribuye en toda la seccién vial, lo que nos lleva a argumentar
gue sigue siendo el uso de suelo con mayor porcentaje en todas las ciudades. Con
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respecto al plan hay una diferencia mayor del 7 por ciento, observando que en
este caso el plan no se acerca al contexto real de la zona de estudio.

El uso de suelo habitacional con comercio, cuenta 21 por ciento a lo largo de la
seccion vial, en comparacion con los planes tiene un 37 por ciento menos de lo
levantado en campo, observando que el plan no se acerca al entorno de la zona de
estudio. Por otra parte la mayoria de los giros comerciales son: tienda de
abarrotes, farmacias, venta de refacciones para automoviles, papelerias, etc. Estos
negocios locales son adaptados a la vivienda con una administracion familiar.

Con lo que respecta al uso de suelo habitacional mixto cuenta con un porcentaje
del 17 por ciento, de igual forma que los usos de suelo anteriores, se distribuye
sobre toda la avenida Tlahuac y en las inmediaciones de cada una de las
estaciones de la linea 12.

El comercio tiene una décima parte de todos los usos de suelo encontrados, su
giro principal es de orden regional, con diversos centros comerciales distribuidos
estratégicamente sobre la avenida Tlahuac. Con respecto al plan hay una
diferencia mayor del 10 por ciento, observando nuevamente el plan no se asemeja
al contexto urbano de la zona de estudio.

La industria cuenta con un 5 por ciento y esta localizada en las inmediaciones de la
estacion Atlalilco y Tlaltenco, con procesos diferentes, una por ser absorbida por
la ciudad (Atlalilco) y la otra por estar ubicada en la periferia de la ciudad de
México (Tlaltenco). Un caso curioso son los lotes abandonados que se localizan en
la zona industrial de Atlalilco.

Un servicio dado por el gobierno es el equipamiento, el cual representa el 4 por
ciento y se ubica en todas las secciones, siendo escasos se mencionara cada uno
de ellos: panteones, escuelas, hospitales, deportivos y las estaciones del metro de
la linea 12.

El uso de suelo mixto es la combinacion de varios usos de suelo dentro del mismo
predio, habiendo un escaso porcentaje de 2 por ciento con la caracteristica de que
son construcciones verticales de cuatro niveles que incluyen oficinas, servicios y
vivienda.

Los baldios urbanos se encuentran en casi toda la ciudad de México, en la zona de
estudio tienen un porcentaje del 2 por ciento y se localizan en toda la seccion vial,
siendo zonas de interés para el mercado inmobiliario por su ubicacion privilegiada.

Las oficinas dificilmente se establecen en las periferias de la urbe, su principal
localizacion es el interior de la ciudad y en colonias con alto nivel socio-econémico.
En la zona de estudio, este uso de suelo tiene una presencia del 1 por ciento.
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El equipamiento rural tiene menos del 1 por ciento, localizado en la delegacion
Tlahuac, cerca de la terminal de la linea 12, este ultimo fue expropiado para
realizar las obras de la estacién Tlahuac y los talleres de mantenimiento.

Un uso de suelo que no se encuentran en las categorias antes descritas, pero que
se observa de manera recurrente son las edificaciones en obra negra y gris,
tomandose la decision de contabilizarlas con una participacion del 1 por ciento.

Los espacios abiertos tienen un porcentaje del 1 por ciento y se localizan
principalmente en la colonia Lomas Estrella. Asi mismo, como parte del rubro se
localizé infraestructura urbana como: plantas de bombeo, casetas de vigilancia y
subestaciones eléctricas, representando un 1 por ciento.

3.2 Cambios en las actividades econdmicas derivados de los flujos poblacionales.

Las actividades economicas son la base principal de una ciudad, su produccién se
ve reflejada en su crecimiento econdémico, generando empleos como es el caso
que produjo la llegada de la linea 12. Uno de los cambios fueron los flujos
poblacionales, de tal forma que la poblacibn gener6 actividades econémicas de
forma local y regional, principalmente en los alrededores de las estaciones.

Los cambios generados son positivos como negativos para la poblacion, los
habitantes que colindan con la avenida Tlahuac, los negocios y el transporte
publico. Como menciona Werner Z. Hirsh “no hay casi duda de que todos los
medios de transporte tiene efectos secundarios deseables e indeseables. La
expansion relativa de un medio respecto a otro pueden utilizar este beneficio en
forma de un mayor acceso a las oportunidades de trabajo” (Hirsch, 1973), tanto
hay afectados como beneficiados, en la economia se les llaman externalidades
positivas y negativas.

Para entender mejor el término “externalidad”, varios autores la definen de varias
formas pero todos tienen la misma idea central, como Gabriel Leandro menciona
“se puede decir que una externalidad es un costo o beneficio que surge de la
produccién y recae en algin otro que no es el consumidor” (Leandro, 2013),
mientras que Onésimo Alvares Moro dice “son gastos o beneficios no controlados
en los que se incurren y no estan reflejados en los precios. Estos efectos
secundarios de cada actividad econémica implican que los beneficios o0 costes
directos de una actividad no reflejan todos los beneficios o0 costos totales
generados por esa actividad” (Alvares-Moro, 2011) . Ambas definiciones son muy
técnicas y enfocadas a la economia, pero en este caso de estudio, se definiran
“efectos externos que sufren uno o varios actores, por acciones u omisiones de
otras”. Tal es el ejemplo de la linea 12, que beneficio a las personas para poder
llegar rapido a su destino, pero perjudico a los habitantes que les fue expropiada
su vivienda para hacer una estacion del metro o ensanche de vialidad.
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Ya comprendido lo anterior, mencionaremos algunas externalidades positivas y
negativas que produjo la linea 12 del STC Metro.

3.2.1 Externalidades positivas.

Como ya se menciono las externalidades positivas son los beneficios que genero la
construccion de la linea 12 sobre la avenida Tlahuac, pero se mencionaran las que
generaron un cambio econdmico derivado de los flujos poblacionales, entre éstos

estan:

Costos de viaje- De acuerdo con el STC Metro el costo del transporte diario
antes de la construccion de la linea 12 era de $18.00°° diarios, actualmente
con la operacion de linea se disminuyo a $6.00°° diarios por persona, lo que
ahorra $12.00°° diarios. Mientras que la encuesta origen-destino de 2007,
arroja datos de que los viajes que se hacen al interior del D.F. son en
promedio de $6.94°° diarios por persona. No cabe duda que la
implementacién del metro al oriente de la ciudad dio un beneficio en el
ahorro de sus gastos diarios.

Mayor movilidad- El sector de la poblacién en las delegaciones Tlahuac,
Iztapalapa, Coyoacan, Benito Juarez, Xochimilco, Milpa Alta y Alvaro
Obregoén, fueron las mas beneficiadas con su tiempo de traslado hasta por 2
horas y media (STC, 2013), lo que se puede traducir en mejorar el
desempefio laboral del usuario, generando mayor ingreso a sus trabajos y
su lugar de residencia.

Mayor oferta en los negocios- Todos los negocios tienen un beneficio por
estar cerca de una vialidad principal, pero si a ésta se le introduce un
sistema de transporte masivo se obtiene mayor oferta en todas las sendas
por donde transite la poblacion y principalmente en las estaciones por
donde tienen que ingresar los usuarios. La inversion en el metro detonara
otros proyectos publicos y privados en la ciudad, generando mas ganancias
a los habitantes cercanos al lugar.

Plusvalia de las viviendas- El uso de suelo predominante es el habitacional y
habitacional con comercio en planta baja, que se beneficia por tener tres
caracteristicas que lo hacen con mayor valor en el mercado, una es el uso
de suelo como bien “limitado™, la construccién que tenga el inmueble y la
localizacion.

° Primera caracteristica del suelo “limitado”, explicacién en el Subcapitulo 1.5 Uso de suelo.
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e Dinamismo en el uso de suelo. Con la llegada de linea 12 los usos de suelo
habitacional y habitacional con comercio en planta baja fueron cambiando
principalmente a habitacional mixto, comercio, servicio y mixto; siendo una
caracteristica del suelo “multiatributos”.

e Economias de aglomeracion entre los usos de suelo- Para explicar que es
una economia de aglomeracion Edwin S. Mills la define como “las ventajas
de la concentracion espacial, que resultan de la escala de toda zona urbana”
(Mills, 1975),en el caso de estudio hay varios usos de suelo que se
concentran y son compatibles con el habitacional con comercio en planta
baja, habitacional mixto, comercio, servicio y mixto, obtienen beneficios
econdmicos denominado complementario, Goodall citado en Juérez Dias
menciona “la complementariedad no solo se da entre actividades del
comercio y los servicios, sino también entre usos y la poblacion
demandante... toda zona residencial tiende a poblarse en unidades
familiares de analogas caracteristicas, o el comercio forma cierta
aglomeraciones para la facil comparacion de los productos por parte de sus
clientes”(Juéarez, Dias, 1998).

Complementando el parrafo anterior, los comercios se ayudan entre si
mientras tengan una aglomeracion y semejanza entre sus giros comerciales,
beneficiando a los consumidores por un lado, y a los comerciantes por el
otro. Un ejemplo en el caso de estudio fue que se encontraron panteones
con comercios y servicios relacionados con cremaciones, funerarias, venta
de flores, etc. Estos comercios se ayudan entre si formando una
aglomeracion.

e Activacién en la economia de los barrios originarios- La linea 12 circula por
diferentes barrios entre los que destacan: Culhuacan, San Andrés Tomatlan,
Santa Maria Tomatlan, San Lorenzo Tezonco, Zapotitlan, Tlaltenco y el
centro de Tlahuac, donde solo los pobladores y colonias vecinas disfrutan de
sus festividades y tradiciones, pero con la llegada del metro, estas
poblaciones se vieron beneficiadas por la accesibilidad con la que se puede
llegar, activando su economia en fechas patronales, de tal manera que
Culhuacan es considerado un Pueblo Magico dentro del D.F°. Al respecto
Remy y Voyé (1976), sefialan que “los componentes urbanos producen

9 El 8 de Junio de 2012 con el apoyo del Programa de Barrios Magicos, de las secretarias
capitalinas de Turismo y de Cultura, el Comité Pro Barrio Magico y el gobierno delegacional de
Iztapalapa se declaré a Culhuacan como “Barrio Magico de la Ciudad de México”.
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incidentalmente diferentes modelos de comportamiento segun la cultura y la
estructura social del lugar”.

3.2.2 Externalidades negativas.

Las externalidades negativas son suceso que no benefician a un sector de manera
tangible e intangible. En lo que refiere a la linea 12, no todo es positivo y genera
contrastes con los positivos. Las externalidades negativas pueden ser reversibles
dandoles un buen manejo y planeacion para no afectar mas en un futuro, son los
pequefios defectos que genera cualquier proyecto.

Cambios en los usos de suelo- Los cambios negativos en los usos de suelo
gue se generaron fueron principalmente en la delegacién Tldhuac, en donde
se localiza la terminal y los talleres de mantenimiento, en dicho lugar el uso
de suelo era equipamiento rural con cultivos.

El crecimiento de la mancha urbana genera este tipo de cambios, pero debe
pensarse en la importancia del campo, ademas en el que abastece a toda
una ciudad. Aungue el cambio fue para apoyar una infraestructura que se
necesitaba, todo lo que hay alrededor es un uso de suelo rural y es
susceptible a la urbanizacion, dafiando la economia rural dentro del a

ciudad. Afiadiendo que el uso de suelo rural es un “bien multiusos™*.

Comercio informal- Pocas de las estaciones de la linea 12 carecen de
comercio informal, aunque en algunas como: Culhuacan, San Andrés
Tomatlan, Calle Once, Periférico Oriente y Tezonco ya estan instalados
puestos que privan y reducen el espacio en la banqueta, por otra parte se
les considera un mal negativo por no pagar impuestos. Estos
establecimientos informales generalmente son patrocinados por un partido
o diputado local, fomentando la corrupcion. La estacion Tezonco cuenta con
60 puestos, que son enviados en monton por los del frente popular
Francisco Villa, comenta un vecino.( Garcia, Jose, 2012).

Menor demanda de usuarios en el transporte publico- La poblaciéon que se
trasladaba al trabajo, escuela o esparcimiento lo hace mas rapido y barato
en el metro, antes de la operacion de la linea 12, los usuarios lo hacian
principalmente por medio de camiones y microbuses teniendo los

1 E| suelo es Multiatributos una de las 6 cualidades del suelo que viene explicada en el subcapitulo
1.5 Usos de suelo.
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operadores del transporte una oportunidad de empleo, aunque el servicio
fuera de mala calidad.

Con los usuarios trasladandose en el metro la oferta de los pasajeros
disminuyd, ocasionando que el parque vehicular de superficie disminuyera
consiguiendo menos ingresos a los operadores.

Incremento de transporte no regulado- En los alrededores de todas las
estaciones de la linea 12 no hay transporte eficiente que cubra toda la
demanda de la poblacion, ocasionando la llegada de taxis particulares,
moto-taxis y bici-taxis. Algunos de estos modos de transporte no son
seguros por no contar con un seguro de viajero son fragiles en un accidente
de transito.

En el caso de los taxis particulares, no estan regulados y no cuentan con un
tarjetén que los califique como operador profesional. “Lo anterior, aunado a
la existencia del servicio ilegal ha provocado condiciones permisivas para el
desarrollo de practicas de inseguridad hacia los usuarios y a los
ciudadanos”. (PITV-2010).

Incremento en el impuesto predial- Aunque el metro beneficia a los lotes
circundantes sobre la avenida Tlahuac, obteniendo ganancias externas por
su localizacién, asignandoles una nueva fuente de ingreso por poder rentar
un local o poner un negocio familiar, el impuesto predial subira con el paso
del tiempo. Para ejemplificar el caso se obtuvieron datos de una boleta
predial desde el afio 2010 hasta el 2013, donde se puede observar que hay
un aumento de $2.00 por afio, el incremento no ha explotado como uno
puede pensar, pero realizando una proyeccion hasta el 2020, el precio se
eleva $14.00, esto sin contar que el metro no ha impactado de forma
gradual, tal vez en un futuro se pueda ver con més claridad ese aumento.
Ver gréfica 22.
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Grafica 22. Impuesto predial.
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Fuente: Elaboracion propia con base a los datos de una boleta predial.

Especulacion inmobiliaria- Los desarrolladores de vivienda estan a la orden
del dia, especialmente donde se ubica el suelo barato, los mecanismos de
obtencion del suelo son mas por la presidbn que ejerce la urbanizacion de
lugar, en especial cuando es suelo es rural.

Como consecuencia resulta contraproducente el aumento de la poblacion,
generando mayor demanda en la infraestructura bésica de la ciudad (agua,
luz y drenaje), un problema de afios en la ciudad es el abasto de agua.
Estos son algunos factores que puedan surgir si no se planea de forma
adecuada, donde se puede y debe construir vivienda.

Construcciones abandonadas- En la etapa de construccion de la linea 12,
algunas viviendas, comercios, servicios e industrias cerraron, dejando el
inmueble, por las molestias ocasionadas por la construccion al provocar
problemas de accesibilidad y transito pesado, propiciando al abandono de
inmuebles y el cierre de los negocios. Estos lotes abandonados impactan la
vida urbana, dejando zonas en el olvido. Cabe sefalar que en la delegacion
TlAhuac se afectaron 18 terrenos particulares, mas el predio de
Terramotitla'?, mientras que en la delegacion Iztapalapa fueron 45.

12 Terramotitla- Terrenos que fueron ocupados para la construccion de la terminal Tlahuac.
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Salida de la industria. En pocos lugares se puede localizar una industria, a
menos que sea zona industrial o esté en las periferias de la ciudad y es el
caso de lztapalapa y Tlahuac.

Los cambios en la estructuracion urbana por la salida de industria son de
manera natural o por fuerzas del mercado, por no ser posible de mantener
o rentar un lugar de grandes dimensiones, una de las opciones de la
industria es abandonar el lugar o localizarse en zonas donde el suelo es
barato.

Lo negativo de esto es que los trabajadores tengan que trasladarse a
lugares lejanos ocasionado que la movilidad que se tenia con el metro no
beneficie a los trabajadores de la industria, obligandolos a viajar a una
localizacion periférica. Juarez Dias menciona “el cierre de la fabricas
indirectamente altera positivamente y negativamente a la vivienda y los
servicios. Por ejemplo hay beneficios generados por la oportunidad de
construir casas modernas, proveer espacios publicos y mejorar el medio
ambiente, pero a la vez, se pierden empleos en la ciudad” lo recomendable
es que se mantenga el uso de suelo, que no se cambie para que de esta
forma venga otro tipo de industria no pesada, beneficiandose de su
localizacion y accesibilidad.

3.3 Comparacion y explicacion de los usos de suelo, antes y después de la
linea 12 del metro.

La estructura urbana es un parte importante en la ciudad, con el andlisis de
los uso de suelo podemos entender el tipo de economia que posee el lugar
y cémo los diferentes tipos de uso de suelo se relacionan entre si,
conformando vinculos compatibles. La comparacién grafica de los usos de
suelo antes y después de la construccién y operacion de la linea 12 da un
indicativo de las variaciones que tuvo la llegada de un transporte masivo.

En el capitulo 1.5, se hablé de la conformacidén de los usos de suelo antes
de la construccion de la linea 12, se elaboraron planos con base a la
informacion de los Planes de Desarrollo Urbano de lztapalapa, Tlahuac de
2007 y el Plan Parcial de Campestre Estrella de 1993, analizando cada uno
de los once tramos que se conformaron y tomando en cuenta que en los
planes estaba sefalizado el uso recomendable que se puede dar en
diferentes secciones.

Al elaborar el trabajo de campo para observar los usos de suelo actuales, se
observaron cambios drasticos de modo que, lo que indica el plan no tiene
nada que ver con los se observé en campo, dado que, varios lotes contaban
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ya con uso, antes de la elaboracion de los planes o no se respetd dicho
plan.

Considerando lo anterior se analizaron los usos de suelo después de la
construccion de la linea 12 y comparando graficamente su paso en el
tiempo.

e Tramo Atlalilco-Culhuacan.

En el mapa 66, en la zona predomina el uso de suelo industrial, ocupando
grandes lotes como bodega; el uso habitacional con comercio en planta baja
destaca los giros comerciales como por ejemplo: tienda de abarrotes y cocinas
econdmicas, derivados de las necesidades de los obreros de la industria.

El uso comercial estd distribuido por todo el tramo destacando una Bodega
Aurrera Expres, tienda de ropa y calzado, estos ultimos ubicados cerca de lo
que es la estacion Atlalilco direccion Mixcoac. Ver fotografia 1y 2.

El uso habitacional es escaso, cabe mencionar que se identificaron varios lotes
abandonados en su mayoria bodegas industriales. Al respecto este proceso de
abandono de industria dentro de la ciudad que se genera por los altos costos
del suelo, industria obsoleta, falta de mano de obra, etc, Kunz menciona “hay
que considerar que el patrén de distribucion de la actividad industrial es
producto de un proceso historico, donde las decisiones tomadas en un
determinado momento respondieron a las necesidades y circunstancias de
localizacion, pero que en el presente lo mas probable es que la ubicacién de
esta industria tenga otras necesidades y existan otras circunstancias en el
contexto intraurbano”. (Kunz, 2013)

Tal vez en su momento le convino a la industria establecerse en determinado
sitio por la mano de obra barata, suelo barato, necesidades locales del lugar,
pero con la apertura del metro sus necesidades fueron el abandono o
establecerse en la periferia de la ciudad.
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Mapa 66. Usos de suelo actuales del tramo Atlalilco.
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Fotografia 1. Del tramo Atlalilco-Culhuacan (antes de la linea 12).
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Fuente: Google earth, Octubre 2013. Antes usos Industrial.

Fotografia 2. Del tramo Atlalilco-Culhuacan (después de la linea 12).

Fuente: Propia, Enero 2014, uso de suelo comercial, venta de bebidas alcohdlicas.




e Tramo Culhuacan-San Andrés Tomatlan.

En el mapa 67, se muestra una gran concentracion de diferentes usos de suelo
como: comercio, habitacional con comercio, habitacional mixto, servicios, mixto,

habitacional y equipamiento.

Mapa 67. Usos de suelo actuales en el tramo Culhuacan.
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Fuente: Elaboracién propia con base a lo levantado en campo, Octubre 2013.

La aglomeracion de diferentes usos de suelo en la zona nos indica una actividad
econémica por su bagaje historico, estas aglomeraciones formadas histéricamente
con el paso del tiempo fueron concentrase y especializandose a las demandas de
la poblacién. En la fotografia 3 y 4 se muestra el uso habitacional con comercio

para dar paso a comercio y equipamiento.
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Fotografia 3. Del tramo Culhuacan-San Andrés Tomatlan (antes de la linea 12).

Fuente: Google earth, Octubre 2013. Antes uso habitacional con comercio.

Fotografia 4. Del tramo Culhuacan-San Andrés Tomatlan (después de la linea 12).

Fuente: Propia Enero 2014, uso de suelo comercial (0xx0) y equipamiento (estacion del metro).

En la avenida Tlahuac se concentraban subcentros®® de comercios y servicios con
grandes aglomeraciones a lo largo de la avenida. Con la llegada del metro estos
subcentros fueron concentrando mas aglomeracién teniendo un umbral de
demanda amplia con respecto Kunz dice “En el nivel local se pueden dar también
aglomeraciones totalmente espontaneas o no planeadas de actividad comercial
que, en conjunto, alcanzan la combinacion y especializacion de bienes que
caracterizan a este nivel y pueden encontrarse en diferentes partes de la ciudad,
como subcentro, o en ordenacién lineal” (Kunz, 2003).

13 Subcentros, son aquellos centros que se fueron alejando del centro de la ciudad para dar
demanda a las necesidades de la poblacién, ejemplos: Calzada de Tlalpan, Division del Norte,
avenida Tlahuac, avenida Universidad, Tacubaya, Acoxpa, Miramontes etc.




e Tramo San Andrés Tomatlan-Lomas Estrella.

En el mapa 68, se muestra que del lado poniente hay una diversificacion de usos
de suelo, existiendo el habitacional con comercio, por ejemplo: tienda de abarrotes
y farmacias. Asimismo se encontraron lotes abandonados y expropiados.

Mapa 68. Usos de suelo actuales del tramo San Andrés Tomatlan.
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Fuente: Elaboracion propia con base a lo levantado en campo, Octubre 2013.

Finalmente otro uso de suelo fue el servicio, un ejemplo son los hoteles de paso
que fueron construidos con la llegada de la linea 12. Ver fotografia 5y 6.
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Fotografia 5. Del tramo San Andrés-Lomas Estrella (antes de la linea 12).

Fuente: Google earth, Octubre 2013. Antes uso habitacional con comercio (baldio urbano).

Fotografia 6. Del tramo San Andrés-Lomas Estrella (después de la linea 12).
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En el tramo a partir de la colonia Lomas Estrella es un fraccionamiento de clase
media alta, planeada con acceso restringido, por esta razén hay un contraste, es la
Unica colonia de la zona de estudio que cuenta con un Plan Parcial y se ve
reflejado en la variedad de los usos de suelo, algunos de los usos de suelo que se
encontraron fue: oficinas del metro y Telmex, grandes comercios especializados,
hasta dos pequefias plazas comerciales que cuentan con pequefios locales de
servicios tanto de comida como personales.

El nivel socioeconémico del sector se ve reflejado en las necesidades que requiere,
Kunz menciona “los sectores de ingresos altos y medios satisfacen sus demandas
de este nivel principalmente en los grandes supermercados o tiendas de
autoservicio... los cuales estan fuertemente dirigidos al uso del automovil y
generalmente aglomeran comercios y servicios en sus alrededores.” (Kunz, 2003).

e Tramo Lomas Estrella-Calle Once.

En el mapa 69, se observa que algunos lotes con uso habitacional estan en
abandono, pero en especial en este tramo se ven diferentes usos de suelo, oficina,
mixto, industria ligera, etc.

Mapa 69. Usos de suelo actuales del tramo Lomas Estrella.
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Fuente: Elaboracion propia con base a lo levantado en campo, Octubre 2013.
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El uso de suelo comercial en este tramo de la avenida es a nivel especializado* ver
fotografia 7 y 8, su giro comercial es el de los azulejos, accesorios para bafio y
muebles generando una aglomeracion de varios comercios con el mismo giro
comercial, Kunz explica “surgen de manera espontanea y pueden aglutinar a
comercios de los sectores moderno y tradicional pero casi siempre formales. Se
ubican en locales comerciales y cuando el proceso de especializacion se ha
acentuado dan lugar a la modificacién y redesarrollo de inmuebles para el
establecimiento de nuevas empresas de giro. Como por ejemplo se tiene los
azulejos y muebles y accesorios para bafio y cocinas en Divisibn del Norte y
avenida Tulyehualco.” (Kunz, 2003).

Fotografia 7. Del tramo Lomas Estrella-Calle Once (antes de la linea 12).

Fuente: Google earth, Octubre 2013. Antes uso industrial y habitacional.

Fotografia 8. Del tramo Lomas Estrella-Calle Once (después del linea 12).

Fuente: Propia, Enero 2014, uso de suelo comercio.

1 El comercio especializado satisface las demandas de grupos de consumidores particulares, por
ejemplo: electrénicos especializados, computo, sistemas de sonido profesional, etc.
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e Tramo Calle Once-Periférico Oriente.

En el mapa 70, se analiza varios patrones que en los anteriores tramos fueron
explicados, como por ejemplo el comercio con giros similares, la industria que se
va quedando dentro de la ciudad, algunos lotes abandonados derivados por las
obras de construccion de la linea 12, pero lo diferente fue el espacio de area libre
sin ningln uso antes de la linea dorada, el cual fue destinado para un
equipamiento que servird como CETRAM'®, mejorando la conexién entre el cruce
de avenida Tlahuac y Periférico.

Mapa 70. Uso de suelo actuales en el tramo Calle Once.
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Fuente: Elaboracion propia con base a lo levantado en campo, Octubre 2013.

!5 Son espacios fisicos que forman parte de la infraestructura vial donde confluyen diversos modos
de transporte terrestre de pasajeros (individual, colectivo y masivo) destinados a facilitar el
transbordo de personas de un modo a otro.
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Como dato el CETRAM esta “integrado por tres niveles y un sétano. El llamado
nivel paradero, construido sobre 18 mil 390 metros cuadrados, posee 4 bahias con
17 posiciones de ascenso y 5 para descenso.” (Mora, 2012). Ver fotografia 9 y 10.

Fotografia 9. Del tramo Calle Once-Periférico Oriente (antes de la linea 12).

ATy 1t e

MTBITeaT 4 prone e

Fuente: Google earth, Octubre 2013. Antes uso de suelo &rea libre invadida por comercio informal.

Fotografia 10. Del tramo Calle Once-Periférico Oriente (después de la linea 12).

Fuente: Propia, Enero 2014, uso de suelo actual equipamiento (CETRAM).
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¢ Tramo Periférico Oriente-Tezonco.

Cabe sefialar que en repetidas veces se ha mencionado que lo que se levanté en
campo es diferente a lo que establece los planes, en este tramo nos enfocaremos
al uso de suelo habitacional con comercio que es el que predomina con giros
comerciales que especialmente son dulcerias, zapaterias, mueblerias y servicios
como talleres mecanicos, restaurantes que habitualmente son casas adaptadas al
negocio. Ver mapa 71.

Mapa 71. Usos de suelo actuales del tramo Periférico Oriente.
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Fuente: Elaboracién propia con base a lo levantado en campo, Octubre 2013.

Sin lugar a duda es un lugar donde se aglomeran gran cantidad de comercios y
servicios, aunado al comercio informal que predomina en toda la zona. Todas estas
aglomeraciones se relacionan ayudandose entre si, siendo un polo de atraccion
econdmico tanto formal e informal, con respecto Kunz dice “es un tipo de
comercio que busca satisfacer las demandas espontaneas ofreciendo productos de
dulceria, cigarros, refrescos y otras bebidas, aunque también puede satisfacer
demandas de algunos productos alimenticios basicos como el pan empacado,
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enlatados, y quizd productos de cremeria y salchichoneria.” (Kunz, 2003). Este
tramo es otro subcentro dentro de toda la vialidad por el gran numero de
actividades comerciales tanto formales e informales. Ver fotografia 11 y 12.

Fotografia 11. Del tramo Periférico Oriente-Tezonco (antes de la linea 12).

Fuente: Google earth, Octubre 2013. Antes uso de suelo habitacional con comercio.

Fotografia 12. Del tramo Periférico Oriente-Tezonco (después de la linea 12).
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Fuente: Propia, Enero 2014, uso de suelo actual habitacional mixto.




e Tramo Tezonco-Olivos.

En el mapa 72, el uso de suelo primordial es el habitacional seguido de
equipamiento y los servicios son los que tienden a ser mas sobresalientes.

Mapa 72. Usos de suelo actuales del tramo Olivos.
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Fuente: Elaboracion propia con base a lo levantado en campo, Octubre 2013.

Entre el equipamiento nos encontramos con el panteén de San Lorenzo Tezonco,
escuelas primarias y el Hospital de Especialidades de la Ciudad de México “Belisario
Dominguez”, entre los servicios algunas funerarias. Para entender un poco de los
servicios se dividen en publicos y privados, los publicos son aquellas actividades
que son realizadas por el gobierno, mientras que los privados por particulares, en
la zona se encontrd de los dos tipos, en el caso de los publicos estan el panteon,

hospital y las escuelas, en el caso de los privados las funerarias. Ver fotografia 13
y 14.

155

——
| —



Fotografia 13. Del tramo Tezonco-Olivos (antes de la linea 12).

Fuente: Google earth, Octubre 2013. Antes uso de suelo habitacional.

Fotografia 14. Del tramo Tezonco-Olivos (después de la linea 12).

Fuente: Propia, Enero 2014, uso de suelo actual habitacional mixto.
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Los servicios publicos para términos practicos los conocemos como equipamiento
mientras que Kunz citando a Preciat lo menciona como “en la literatura
convencional sobre urbanismo, desarrollo urbano y planificacion se utiliza
frecuentemente el termino- /nfraestructura, equipamiento y servicios urbanos- el
cual es un trinomio totalmente ambiguo y sin sustento tedrico alguno” (Kunz,
2003), por tal motivo se separa el servicio publico (equipamiento) ofrecido por el
gobierno y el servicio privado, proporcionado por particulares.

Su ldgica de localizacion entre los publicos y privados son totalmente diferente, la
escuela tiene un rango de influencia que le permiten establecerse en determinados
puntos, mientras que el Pantedn no obedece a una oferta directa, solo ofrece el
servicio que no depende de otros para ser utilizados, Kunz comenta citado Pinch
“los servicios publicos locales puros, los cuales deben ubicarse en un determinado
lugar para ejercer el servicio, pero que no dependen de una ldgica locacional de
mercado y corresponden a los servicios de oferta indirecta” (Kunz, 2003). Mientras
que las funerarias de servicio privado son completamente compatibles con el
pantedn por tener acceso a esa demanda que genera el pantedn, el mismo autor
explica “los servicios publicos impuros, que son aquellos que requieren la presencia
del consumidor, y por lo tanto se vinculan a factores de localizaciébn por mercado
como la accesibilidad, el nivel de especializacion del servicio y la frecuencia de
uso.” (Kunz, 2003).

Finalmente el hospital es un servicio publico que tiene una demanda directa, los
usuarios deben ir al lugar para satisfacer sus deseos y generalmente estan sujetos
a los factores de accesibilidad.

e Tramo Olivos-Nopalera.

En este tramo se localizé el uso de suelo habitacional con viviendas que apenas se
estan consolidando, algunas tiene material econémico y precario. Ver mapa 73.
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Mapa 73. Uso de suelo actuales del tramo Nopalera.
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Fuente: Elaboracion propia con base a lo levantado en campo, Octubre 2013.

El uso de suelo habitacional con comercio son locales adecuados a la vivienda,
principalmente son un negocio familiar con giro comercial como por ejemplo:
tienda de abarrotes, papeleria, farmacia, venta de autopartes y los servicios de
talleres mecanicos, etc. Del otro lado del paramento las cosas son desiguales hay
diferentes usos de suelo, entre los que destacamos el uso de suelo comercial
especializado, entre los que se encontraron la venta de carros de diferentes
compariias automotrices.

La industria es el otro uso que se distingue por las grandes bodegas, su
especializacion es el almacenan materiales de construccion principalmente varilla;
también se identificaron lotes abandonados que solian ser industria y baldios
urbanos. Ver fotografia 15 y 16.
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Fotografia 15. Del tramo Olivos-Nopalera (antes de la linea 12).

Fuente: Google earth, Octubre 2013. Antes uso de suelo industria.

Fotografia 16. Del tramo Olivos-Nopalera (después de la linea 12).

Fuente: Propia, Enero 2014, uso de suelo actual baldio urbano.
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. Tramo Nopalera-Zapotitlan.

Con base al estudio de campo se muestra gran cantidad de uso de suelo
habitacional con comercio, servicios y habitacional. El uso de suelo habitacional
con comercio, son locales con comercios vecinales y locales; mientras que los
servicios son personales como estéticas y lavado de Autos. Finalmente el uso
habitacional cuenta con viviendas con fachadas antiguas. Ver mapa 74.

Mapa 74. Usos de suelo actuales ene | tramo Zapotitlan.
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Fuente: Elaboracion propia con base a lo levantado en campo, Octubre 2013.

Los giros comerciales principalmente tradicionales y los servicios se complementan
para dar satisfaccion a la colonia Zapotitlan especialmente por tener una actividad
econdémica constante pero no al grado de tener un umbral econémico mas amplio,
de esto habla Kunz “Un comercio tradicional en espacios publicos destinados
especificamente para esta actividad y en dicho sentido es planeado, pero no es asi
la aglomeracion que producen. A diferencia de los anteriores, no estan concebidos
para el uso del automovil, por lo que dependen de altas densidades de demanda
en un area de influencia relativamente pequefio” (Kunz, 2003), puede sefalarse
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que la colonia Zapotitlan tiene potencial para ser un subcentro econémico y con el
paso de los afios se vera fortalecido y atendera un area de mercado mas amplio.

Continuando con el tramo se identifico lotes que ya no existen, que fueron
expropiados o fueron seccionados para la circulacion del Metro, lo que ocasiono
que varios lotes fueran abandonados, pero de igual forma se observé nuevas
construcciones en obra negra y gris a lo largo de esta seccion. Ver fotografia 17 y
18.

Fotografia 17. Del tramo Olivos-Zapotitlan (antes de la linea 12).

Fuente: Google earth, Octubre 2013. Antes uso de suelo habitacional.

Fotografia 18. Del tramo Olivos-Zapotitlan (después de la linea 12).

Fuente: Propia, Enero 2014, uso de suelo actual sub-estacién eléctrica del metro y creacién de una vialidad.




e Tramo Zapotitlan-Tlaltenco.

En el mapa 75, se observa el equipamiento rural, pero en el mismo tramo se
identifica gran cantidad de uso de suelo habitacional, con caracteristicas
arquitecténicas de autoproduccién®® con cierta consolidacion.

Mapa 75. Usos de suelo actuales del tramo Tlatenco.
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Fuente: Elaboracion propia con base a lo levantado en campo, Octubre 2013.

Otro uso de suelo predominante es la industria, si bien ya se hablé de ello, es un
fendmeno diferente por estar en la periferia de la ciudad, son industrias totalmente
desiguales, unas dentro de la ciudad y estd que se ubica a las periferias de la
ciudad que habitualmente son de gran tamafo. Lo que caracteriza su localizacion
es el suelo barato, mano de obra barata y principalmente ubicadas en una via de
comunicacion principal para estar conectadas con la ciudad.

% Se trata de inmuebles construidos con materiales no permanentes, sin un  proyecto
arquitecténico definido, a través de procesos de autoconstruccion.
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Alrededor de la zona, se mejor0 la imagen urbana y se construyo una calle en la
cual puedan tener acceso los usuarios del metro, ver fotografia 19 y 20.

Fotografia 19. Del tramo Zapotitlan-Tlaltenco (antes de la linea 12).

Fuente: Google earth, Octubre 2013. Antes uso de suelo habitacional.

Fotografia 20. Del tramo Zapotitlan-Tlaltenco (después de la linea 12).
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Fuente: Propia, Enero 2014, mejoramiento del entorno urbano y estacién Tlaltenco de la linea 12.




¢ Tramo Tlaltenco-Tlahuac.

En el mapa 76, se divide en dos secciones, la primera sobre la avenida San Rafael
Atlixco es de uso de suelo habitacional con caracteristicas de vivienda de
autoproduccion y que se encuentran en proceso de consolidacién con elaboracion
de locales en la planta baja, mientras que las viviendas ubicadas sobre la avenida
Tldhuac son de uso de suelo habitacional con comercio, servicios y Comercio.

Mapa 76. Usos de suelo actuales del tramo Tlahuac.
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Otra peculiaridad es el uso de suelo equipamiento conformado por la terminal
Tldhuac y los talleres de mantenimiento, este ultimo tramo fue necesario la
construccion de puente vehicular y calles que contaran con el CETRAM Tlahuac.

Ver fotografia 21 y 22

Fotografia 21. Del tramo Tlaltenco-Tlahuac (antes de la linea 12).
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Fuente: Google earth, Octubre 2013. Antes uso de suelo equipamiento rural.

Fotografia 22. Del tramo Tlaltenco-Tlahuac (después de la linea 12).

Fuente: Propia, Enero 2014, construccion de un puente vehicular y CETRAM Tlahuac.
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Capitulo IV
Analisis de la intermodalidad de la linea 12.

La linea dorada es uno de los proyectos de transporte masivo mas importantes de
la ciudad de México que modifico la movilidad de personas que habitan al sur-
oriente de la misma, tal importancia es este sistema de transporte que da conexién
a cuatro lineas de STC Metro: linea 2, Tasquefia-Cuatro Caminos, linea 3
Universidad-Indios Verdes, linea 7, Barranca del Muerto-El Rosario y linea 8,
Constitucion de 1917-Garibaldi, Lagunilla.

Ademas ha generado nuevas rutas de transporte, incorporando nuevos medios de
transporte y la construccion de CETRAMS que tiene como objetivo dar conectividad
de manera eficaz entre el usuario y el equipamiento urbano.

La linea 12 debe tener buena conexion con otros medios de transporte, sobre todo
que conjuguen y logren un sistema intermodal con el fin de que la movilidad sea
fluida.

En este capitulo se clasifica y analiza la forma en que interactian los medios de
transporte, las nuevas rutas, las rutas existentes, los CETRAMS, las estaciones del
metro y el espacio publico con la linea del Bicentenario y su interconectividad.

De esta forma el capitulo se divide en tres secciones: analisis de los medios de
transporte motorizado, no motorizado y por ultimo el peatdn. Para su realizacion
se realiz6 trabajo de campo para incorporar una investigacion mas completa.

4.1 Medios de transporte de superficie.

La linea dorada cuyo trazo se encuentra principalmente sobre la avenida Tlahuac,
ha cambiado la movilidad de los habitantes, autos y transporte publico, esté dltimo
es el que mas cambios ha sufrido con la construccion de los CETRAMS que se
ubican en las estaciones Tlahuac y Periférico Oriente. Estos complejos han
generado nuevas rutas de transporte, reacomodos de algunos medios de
transporte y variaciones de capacidad unitaria’’ de las unidades. Ver tabla 9.

17 L. P . . .
CU- Maxima numero de pasajeros que pueda llevar una unidad aguinaldo
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Tabla 9. Nuevas rutas de transporte generadas por la linea 12.

Nuevas rutas de transporte

Medio de Nombre de la ruta Ruta Origen Destino Distancia = Tiempo
trasporte Km
RTP Milpa Alta-Central de Abastos - Milpa Alta = Iztapalapa 30 1.30
min
CETRAM Periférico Oriente-UACM San Lorenzo - Iztapalapa lztapalapa 5 20 min
CETRAM Periférico Oriente-Mixquic - Iztapalapa  Tlahuac 20 1.30
min
Combi Degollado-Metro Olivos - Tlahuac Tlahuac 4 20 min
Ampliacion Zapotitlan-Metro Tlaltenco 62 Tladhuac Tladhuac 5 20 min
Bicitaxis Estacion Lomas estrella direccion Tlahuac - - - - -
Mototaxis Estacion Olivos direccion Tlahuac - - - - -

Estacién Nopalera ambas direcciones - - - - -
Estacién Zapotitlan direccién Tlahuac - - - - -
Estacion Tlaltenco ambas direcciones - - - - -
Taxis Base de taxis en todas las estaciones - - - - -

Fuente: Elaboracion propia con base al estudio de campo.

Como se puede observar hay nuevos medios de transporte, entre los que destacan
las nuevas rutas del RTP que inician en el CETRAM de Periférico Oriente-UACM
Plantel San Lorenzo, cabe sefalar que las nuevas rutas no se encuentran en la
pagina oficial del RTP, por esta razébn no cuentan con un numero de ruta. Ver
fotografia 23.

Fotografia 23. Ruta UACM-CETRAM Periférico Oriente.

Costo

$2

$2
$2

$4

$4

$10
$10
$10
$10
$10
$8



En el capitulo 1.4 se elaboré un diagnostico de los medios de transporte que
circulaban antes de la operacion de la linea 12, se comentd sobre la ruta de
microbus que iba de Milpa Alta a Central de Abastos, la cual sigue circulando de
manera normal (ver tabla 4, subcapitulo 1.5). Con el mismo origen-destino, se
generd una nueva ruta, operada por RTP, esta ultima con gran aceptacion de los
usuarios, puesto que es un medio econémico y cuenta con amplias dimensiones
para todo el comercio entre Milpa Alta y la Central de Abastos. Ver foto 24.

Fotografia 24. Ruta Central de Abastos-Milpa Alta.

=
=
-
=
-
=
-
-
-
-

Fuente: Propia con base a levantamiento de campo.

La combi no cuenta con gran capacidad unitaria (CU), pero debido a sus
dimensiones puede transitar por lugares con poca demanda. En la zona de estudio
se identificaron tres rutas, de las cuales una ya existia, pero se reubico cerca de la

estacion Tezonco, lo que genera una ocupacion del carril y del espacio publico. Ver
fotografia 25.
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Fotografia 25. Ruta Metro Olivos-Degollado

Fuente: Propia con base a levantamiento de campo.

Por otra parte en la estacion Olivos se ubica una ruta que es operada por vecinos,
adaptando sus combies para poder trasladar a los usuarios, aunque sea un sistema
“pirata” no calificado ni autorizado por SETRAVI. Esta ruta tiene aceptacion por los
usuarios, con intervalos de 10 minutos entre cada combi.

En la estacion Tlaltenco se tuvo que construir una vialidad para aquellos
transportes motorizados y no motorizados que quisieran acceder a ella. Esta nueva
calle compuesta por tres carriles sin sefalizacion de sentidos es la Unica forma de
acceder de las combis con la ruta Ampliacién Zapotitlan-Metro Tlaltenco, ésta tiene
intervalos de 10 minutos sin importar la cantidad de usuarios en ella. Ver
fotografia 26.

Fotografia 26. Ruta de combis y mototaxis.




Generalmente los mototaxis son empleados en lugares de dificil acceso con calles
de un solo sentido. En las estaciones Olivos, Nopalera, Zapotitlan y Tlaltenco se
ubico este medio de transporte con bases establecidas y tarifa que se ajusta de
acuerdo a la distancia a recorrer. Ver fotografia 27.

Fotografia 27. Base de mototaxis.

Fuente: Propia con base a levantamiento de campo.

Otro aspecto a considerar es la presencia de los bicitaxis, localizados en la estacion
Lomas Estrella con direccion Tlahuac, a diferencia de los mototaxis, estos
proporcionan su servicio en la salida de la estacion ocupando un carril que sirve de
ascenso y descenso para el transporte publico. Ver fotografia 28.

Fotografia 28. Base de bicitaxis.

Fuente: Propia con base a levantamiento de campo.




Finalmente, el taxi es un medio de transporte capaz de transitar por toda la
ciudad, aunque su propagacion en la urbe genera problemas de transito por la
gran cantidad de vehiculos que hay. En la avenida Tlahuac se localizaron en casa
estacion una base de taxis, obstaculizando el libre transito de los demas
transportes publicos, ciclistas y peatones. Ver fotografia 29.

Fotografia 29. Base de taxis.

Fuente: Propia con base a levantamiento de campo.

La mayoria de las bases de taxis son manejadas por organizaciones involucradas
con movimientos partidistas, estas bases de taxis no establecidas se les reconocié
por portar la insignia del “Frente Popular Francisco Villa y Pantera”. Estos taxis
“piratas” no cuentan con informacién que indique su legalidad para poder ofrecer
el servicio, importante mencionar es la utilizacion de vehiculos particulares para
realizar dicho servicio. Ver fotografia 30.

Fotografia 30. Base de taxis piratas.

Fuente: Propia con base a levantamiento de campo.
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4.1.2 Nuevos CETRAM.

Los Centros de Transferencia Modal, también conocidas como CETRAM cumplen
una funcion importante en cuento a la conectividad con varios sistemas de
transporte, en la ciudad de México hay 46 CETRAMS, de los cuales 38 estan en
operacion, de estos dos se encuentran en la zona de estudio, en las estaciones
Periférico Oriente y Tlahuac.

A continuacién se analizaran los impactos que han tenido en la movilidad, la
presencia de rutas absorbidas, medios de transporte ofrecidos y su efectividad en
la conexion entre usuario-transporte con la linea 12.

e CETRAM Periférico Oriente.

El 9 de Enero del 2014, fue inaugurado este CETRAM, cuyo objetivo es generar
mayor movilidad entre os usuarios de la linea 12 y el transporte publico,
obteniendo una agilizacién entre el intercambio de los mismos. En la tabla 10, se
muestra los medios de transporte que ocupan este equipamiento urbano.

Tabla 10. Rutas de transporte en la CETRAM Periférico Oriente.

CETRAM Periférico Oriente
Medio de transporte | Nombre de laruta |Ruta| Origen Destino Distancia km Tiempo Costo
CETRAM Periférico
Oriente-Carcel de 14 | Iztapalapa | Iztapalapa 11 45 min $4
Santa Martha
Microbds CETRAM Periférico
Oriente-Metro 56 | Iztapalapa | lIztapalapa 20 $4
Constitucion 4
CETRAM Periférico .
Oriente-Zapotitlén 44 | Iztapalapa | Tlahuac 5 25 $4
CETRAM Periférico
Oriente-Alameda - Iztapalapa | Iztapalapa 13 1hr $2
Oriente
CETRAM Periférico
Oriente-Metro - Iztapalapa | Iztapalapa 4 20 $2
RTP Constitucion
CETRAM Periférico
Oriente-UACM San Iztapalapa | lztapalapa 5 20 min $2
Lorenzo
CET.RAM Pe_rlfer_lco - Iztapalapa | Tlahuac 1.30 min $2
Oriente-Mixquic 20
Camidn Inexistente - | Inexistente | Inexistente Inexistente Inexistente | Inexistente
Combi Inexistente - | Inexistente | Inexistente Inexistente Inexistente | Inexistente
Taxi Inexistente - | Inexistente | Inexistente Inexistente Inexistente | Inexistente
Bici-
estacionamientos Inexistente - | Inexistente | Inexistente Inexistente Inexistente | Inexistente

Fuente: Elaboracién propia con base al levantamiento de campo.
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Antes de la construccion del complejo, la zona era un area verde, invadida por
comercio informal, de igual forma existia un paradero de microbuses, los cuales
fueron reubicados dentro del CETRAM.

En la investigacion de campo se logré identificar que la mayoria de las rutas son
del RTP, operando con dos nuevas rutas. Una caracteristica que tiene el CETRAM
es que cumple con las necesidades de movilidad universal como: sefalizacion,
marcas braille, elevador, rampas, escaleras eléctricas, bafios publicos, etc. Ver
fotografia 31.

Fotografia 31 Accesibilidad en la CETRAM Periférico Oriente.

Fuente: Elaboracién propia con base al levantamiento de campo.

Por otra parte uno de los inconvenientes es la falta de infraestructura para el
adecuado funcionamiento de los otros medios de transporte, como bases de taxis,
bici-estacionamientos, aunado a la falta de comercio establecido a lo largo de los
pasillos que conducen hacia los andenes, como consecuencia hace que el lugar
este vacio por falta de usuarios. Ver fotografia 32.

Fotografia 32 Interior del CETRAM Periférico Oriente.




e CETRAM Tl&huac.

En la estacién terminal Tlahuac se ubica el CETRAM que lleva el nhombre de esta
Gltima con diferentes medios de transporte. Ver tabla 11.

Tabla 11. Rutas de transporte en la CETRAM Tlahuac.

CETRAM Tléhuac

Medio de transporte Nombre de la ruta Ruta | Origen Destino Disi?::cia Tiempo | Costo
CETRAM Tlahuac-Mixquic 50 | Tlhuac Tldhuac 13 45 min | $4
CETRAM Tlahuac-Tecomic 50 | Tlahuac Milpa Alta 10 30 min | $4
MicrobUs CETRAM Tlahuac-Tulyehualco 50 | Tlahuac Xochimilco 5 20min | $4
CETRAM Tlahuac-Metro San Lazaro 62 | Tlahuac VgZ;Jrsatri]e;go o5 1n?r? $4
CETRAM Tl&huac-Tlahuac paradero 94 | Tlahuac Tlahuac 3 15 $4
RTP CETRAM Tlahuac-Milpa Alta - | Tlahuac Milpa Alta 14 1hr | $2
CETRAM Tlahuac-Tetelco - | Tlahuac Tléhuac 12 1hr | $2
Camién No . - - B, . _
CETRAM Tlahuac-Centro de Tldhuac 51 | Tladhuac Tlahuac 2.5 10 min | $4
Combi CETRAM Tlahuac-Metro de Santa Martha 51 | Tldhuac Iztapalapa 15 1mlr!15 $4
CETRAM Tlahuac-Pefia alta 30 | Tldhuac Tldhuac 8 35min | $4
CETRAM Tlahuac-Milpa Alta 30 | Tldhuac Milpa Alta 14 50 min | $4
Taxi No hay bases - - - - - -
Bici-estacionamientos 300 R R R R R R

Fuente: Elaboracién propia con base al levantamiento de campo.

A diferencia del otro CETRAM (Periférico Oriente), este es mas amplio y cuenta con
diferentes ofertas de medios de transporte, entre los que destaca por su mayoria
microbuses.

Las dnicas dos rutas del RTP que existian en la zona se incorporan al CETRAM,
para ofrecerles a los habitantes de Milpa Alta y Tetelco la facilidad de utilizar la
linea 12 y con ello llegar al centro de la ciudad.

Anteriormente el Gnico paradero importante de Tlahuac, era “Tlahuac paradero”
que se localiza en los limites con el municipio de Valle de Xico a 15 minutos del
CETRAM. Con la llegada de este dltimo se reubicaron algunos medios de
transporte, pero algunos se quedaron en “Tlahuac paradero”.

El transporte publico que no fue reubicado, fueron los del Estado de México que
tienen conexion con los municipios de Valle de Chalco y Xico, esto produjo que
existieran dos nuevas rutas al centro de Tlahuac y a “Tlahuac paradero”, con el fin
de que los habitantes de aquellos municipios tuvieran la oportunidad de acceder a
otro transporte, en contraparte, tienen que abordar otro vehiculo para llegar a la
estacién Tlahuac o “Tlahuac paradero”.
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También existe infraestructura para la bicicleta con 300 racks para bici-
estacionamientos, debido a la alta demanda que tiene este medio dentro de la
delegacion Tlahuac. Ver fotografia 33.

Fotografia 33 Bici-estacionamiento de Tlahuac.

Fuente: Elaboracién propia con base al levantamiento de campo.

Este CETRAM no cuenta con una accesibilidad universal, el anico medio es por la
estacion del metro el cual no cuenta con escaleras eléctricas, ni elevador, otro
aspecto a mencionar es la poca sefializacion de las rutas de transporte y la
accesibilidad que le otorgan a las bicicletas para poder ingresar al bici-
estacionamiento. Ver fotografia 34 y 35.
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Fotografia 34. Accesibilidad al bici-estacionamiento de Tlahuac.

Fuente: Elaboracién propia con base al levantamiento de campo.

Fotografia 35. Seiializacion de las rutas en la CETRAM Tlahuac.

Fuente: Elaboracién propia con base al levantamiento de campo.
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4.2 Medios de transporte no motorizado.

En los ultimos afios la ciudad de México ha promovido la movilidad no motorizada
entre las que destaca el uso de la bicicleta, programas y eventos especiales para
su uso, entre los que encontramos las nuevas ciclovias en Reforma, centro de
Coyoacan, colonia del Valle, etc, donde los programas como Ecobici, “tu bici viaje
en metro”, fomenta este medio de transporte, ademas de eventos como
ciclotones, paseos nocturnos, paseo dominical y dia del ciclista.

La zona oriente de la ciudad de México carece de estos beneficios, infraestructura
y apoyo del gobierno delegacional, dejandolo en el olvido, por otra parte la
participacion de la poblacion utilizando la bicicleta va en aumento sobre la avenida
Tldhuac y sus alrededores.

Las personas que utilizan este medio de transporte son principalmente los vecinos
de las colonias que se ubican a lo largo de dicha vialidad y dentro de calles
conectoras con las estaciones de la linea 12.

Es importante mencionar que hay grupos ciclistas que convocan por medio de
redes sociales rutas de viaje, por el simple gusto de conocer este medio y usarlo
como transporte alterno. Estos grupos tienen su punto de reunién en algunas
estaciones de la linea 12, entre las que destaca: Hijos de Bitzilopochtli, grupo
originario a la difusién cultural de la UACM Plantel Tezonco; Iron Bikers, grupo de
amigos y conocidos que salen de la estacion Periférico Oriente y BixiUAMEROS,
grupo de amigos perteneciente a la UAM Xochimilco.

La zona oriente cuenta con poca accesibilidad, transporte defectuoso y la gran
mayoria de los viajes son realizados en el misma delegacion, lo que facilita el uso
de la bicicleta como medio de transporte alterno con mayor movilidad en HMD.

Finalmente en este subcapitulo se analiza al transporte no motorizado, que tan
accesible es llegar a las estaciones por este medio, los cruces peligrosos para la
bicicleta y las condiciones de los bici-estacionamientos a los largo de cada una de
las estaciones de la zona de estudio.

Para poder recabar y entender la movilidad en la bicicleta se realizé un estudio de
campo con dicho medio de transporte.

En la tabla 12, se presentan algunas de las caracteristicas obtenidas en campo,
calificando la accesibilidad en funcién de la percepcion del usuario.
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Tabla 12. Caracteristicas de los bici-estacionamientos en cada una de las estaciones de
la zona de estudio.

Bicicletas
Estacion estaiti:r?agi(i:ei;ntos Cubre la demanda | Condicion de los bici-estacionamientos | Accesibilidad Clas(i;ir;?cién
Tlahuac 300 No Regular Mala Mala

Tlaltenco 5 No Buena Buena Regular
Zapotitlan 20 No Buena Regular Regular
Nopalera 18 No Buena Regular Regular
Olivos 15 No Buena Buena Regular
Tezonco 20 No Buena Regular Regular
Pg:iifeénrizo 14 No Buena Buena Regular
Calle Once 15 No Buena Buena Regular
Lomas Estrella 16 No Buena Buena Regular
San Andrés 16 No Buena Buena Regular
Culhuacan 16 No Buena Buena Regular
Atlalilco 12 No Regular Buena Regular

Fuente: Elaboracién propia con base al levantamiento de campo.

El nUmero de bici-estacionamientos en todas las estaciones no es suficiente, hay
tanta demanda que se tiende a ocupar los tubos de agarre de la rampa de acceso
o algun poste de luz, lo que hace ineficiente dicha infraestructura. La
sobredemanda genera actos vandalicos como robo total o partes, ademas de estas
ubicados en medio de la vialidad haciéndolo peligroso y poco visible para las
autoridades. Ver fotografia 36.

Fotografia 36. Bici-estacionamiento de la estacion Calle Once.

Fuente: Elaboracion propia con base al levantamiento de campo.

Aungue las instalaciones de los bici-estacionamientos son nuevas, han sufrido
deterioros por actos imprudentes, generados por la poca visibilidad de las
autoridades, entre lo mas comun es el despojo del rack de bicicleta.
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Otro punto importante en el subcapitulo anterior, es la falta de accesibilidad que
tiene para poder llegar a la estacion Tlahuac.

Acabadas las construcciones de la linea 12, se realizaron obras para repavimentar
la vialidad y se incorporaron dispositivos de control de transito como sefializacion,
marcas y semaforos, algunas no respetadas por el transporte publico, provocando
que la circulacion por la avenida Tlahuac sea dificil de transitar. Estos putos estan
presentes a lo largo de cada una de las estaciones en ambas direcciones.

La mayor probleméatica son los carros estacionados, los anuncios de los comercios,
vehiculos pesados, base de taxis y microbuses en cada estacion, pero el mas
importante la falta de respeto de los conductores hacia los ciclistas. Ver fotografia
37.

Fotografia 37. Movilidad en bicicleta.

Fuente: Elaboracién propia con base al levantamiento de campo.

Para complementar la informacién, se generdé un mapa de indica los puntos donde
la movilidad de los ciclistas se entorpece o es inclusive un cruce peligroso por la
gran cantidad vehicular.

Los cruces peligrosos son la principal fuente de accidentes entre vehiculo-peaton,
en la zona se ubican ocho, con mayor peligrosidad el cruce de Periférico Oriente
por la gran cantidad de vehiculos pesados y transporte publico. Se la afiade la
disminucion del ancho del carril sobre la avenida Tlahuac.

La gran mayoria de los cruces tienen las mismas caracteristicas entre las que
destacan, cruce con avenida importante, reduccion del ancho de vialidad, vehiculos
estacionados en el primer carril, base de microbuses, comercio informal en los
alrededores, gran actividad comercial en el entorno, etc. Ver mapa 77.
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Mapa 77. Intersecciones peligrosas para la bicicleta.

i ).‘:l“ Bt

Fuente: Elaboracién propia con base al levantamiento de campo.

En general la poblacién de zona utiliza la bicicleta y las instalaciones que ofrece el
metro, aunque no tenga las medidas reglamentarias se seguridad para los
usuarios.

4.3 Peaton.

Todas las personas que puedan caminar o transitar por la via publica se le
consideran peaton, en el valle de México hay alrededor de 19 millones de peatones
potenciales, de forma tal que tiene que circular por el espacio publico, teniendo la
necesidad de cruzar por avenidas importantes.

Aunque se le considera en el dltimo apartado de la movilidad en la ciudad de
México, siendo el mas importante de todos, es el que retroalimenta a todos los
sistemas de transporte y da sentido a la economia de una ciudad.

La ocupacién del espacio publico, aunado al alto porcentaje de espacio que ocupan
los automoviles y su infraestructura vial, hacen que el peatén quede en segundo
lugar, de modo que lo hace vulnerable a cualquier accidente vial.

Para poder determinar la accesibilidad afuera de las estaciones se generd una
tabla con las variables necesarias para establecer de manera cualitativa qué tan
accesible es llegar a la estacion. Ver tabla 13.
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Tabla 13. Accesibilidad en el entorno de cada una de las estaciones de la zona de estudio.

Accesibilidad afuera de la estacion

Variables Dispositivos de control
Estacion Rampa de acceso Ambulantaje Proyecto Ubicacion Uniformidad Conservacion Clasificacion
D. D. D. D. D. D. D. D. D. D. D. D. gral.
Mixcoac Tlahuac Mixcoac Tldhuac Mixcoac Tldhuac Mixcoac Tlahuac Mixcoac Tldhuac Mixcoac Tlahuac

Tldhuac Si - No No Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bien

Tlaltenco Si - No No Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bien

Zapotitlan Si Si No No Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bien
Nopalera Si No No No Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Regular
Olivos Si No No No Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Regular
Tezonco Si Si Si No Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Regular
Pce):ii];ér:i(;o Si Si Si No Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Regular
Calle Once Si No Si No Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Regular
Lomas Estrella Si Si Si No Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Regular
San Andrés Si Si Si No Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Regular
Culhuacan Si Si Si Si Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Regular
Atlalilco Si Si No No Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno Bueno

Fuente: Propia con base al levantamiento de campo.
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Analizadas las estaciones, todas deben tener un patrén universal entre si con
caracteristicas que las distinga como parte de la linea dorada, entre ellas la rampa,
los bici-estacionamientos, escaleras eléctricas, sefalizacion, etc.

El comercio informal afuera de las estaciones es una condicion recurrente dentro
de las 12 lineas del STC Metro, este tipo de negocio interrumpe el libre acceso en
las inmediaciones y a lo largo de toda la vialidad. Aunque es un sustento
econdémico debe de regularizarse en un espacio que de libertad al peaton.

La linea 12, a principios de su operacion, se indicO que no habria vendedores
ambulantes, pero la realidad es diferente, en méas de la mitad del tramo de estudio
se localizan varios comercios informales, todos son en la delegacion Iztapalapa en
las estaciones Culhuacan, Calle Once y Periférico Oriente, por lo tanto las
autoridades de dicha demarcacion son las responsables de que esto suceda. Cabe
destacar que en las estaciones de la delegacién Tldhuac no hay ningun tipo
deinformalidad, importante que siga esta situacion de libre transito en el espacio
publico.

Como se menciono en el capitulo 1.3 la utilizacion de los dispositivos de control de
transito, tiene como objetivo prevenir, restringir y/o guiar a los transportistas y
peatones. Estos dispositivos deben tener cuatro consideraciones fundamentales,
estos son:

e Proyecto. Las caracteristicas de tamafo, color, luminosidad, contraste
deben de tener un mensaje claro y simple para quien las lea.

e Ubicacion. El dispositivo debe estar ubicado dentro de un cono visual en un
lugar que sea de facil vista tanto para el conductor como para el peatén.

e Uniformidad. Los dispositivos deben tener una estandarizacion a lo largo de
la vialidad con el fin que sea entendible a lo largo de toda la vialidad.

e Conservacion. Los dispositivos deben estar fisicamente y funcionalmente
conservados para dar un mensaje claro.

De acuerdo a os anteriores criterios se evaluo el ultimo apartado de la tabla, con el
propésito de guiar y proteger a los peatones de forma segura en las estaciones del
metro, de igual forma entre los vehiculos.

No todas las estaciones cuentan con una movilidad fluida para el peatdn,
principalmente por los actores externos (comercio informal), mientras los detalles
técnicos (dispositivos de control), estan ubicados adecuadamente, esto indica que
la mayor parte de las estaciones cuenta con una movilidad fluida.
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Dentro de las estaciones se deben cumplir normas que las identifiguen como
universales, estas deben de tener acceso universal para todo tipo de personas, con
el fin de que sea més practica y funcional su movilidad dentro de las instalaciones.

Es por ello, que se identificaron aspectos dentro de las estaciones tales como:
rampa de acceso, sefializacion, marcas braille, escaleras eléctricas y elevadores.
Estos ultimos se implementaron por primera vez en la linea 12. Ver tabla 14.
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Tabla 14. Accesibilidad del peaton dentro de la estacion.

Estacion Escaleras eléctricas Escaleras eléctricas Elevador Rampa de acceso Lineas para deficiencia Calificacion gral.
(subir) (bajar) visual
D. Mixcoac | D. Tlahuac | D. Mixcoac | D. Tldhuac | D. Mixcoac | D. Tlahuac | D. Mixcoac | D. Tldhuac | D. Mixcoac | D. Tlahuac

Tlahuac No No No No No Si Si Si Si Mal
Tlaltenco Si Si No No Si Si N Si Si Si Regular
Zapotitlan Si Si Si No Si Si Si Si Si Si Regular
Nopalera Si Si No No Si Si Si Si Si Si Regular
Olivos Si Si No No Si Si Si Si Si Si Regular
Tezonco Si Si No No Si Si Si Si Si Si Regular
Periférico Oriente Si Si No Si Si Si Si Si Si Si Regular
Calle Once Si Si No No Si Si Si Si Si Si Regular

Lomas Estrella Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Bien

San Andrés No Si Si Si Si Si Si Si Si Si Bien

Culhuacan Si Si Si Si Si Si Si Si Si Si Bien
Atlalilco Si Si No No Si Si Si Si Si Si Regular

Fuente: Propia con base al levantamiento de campo.

Una forma de bajar o subir en las estaciones son los elevadores, los cuales solo deben emplear personas de la tercera

edad, mujeres embarazadas y personas con alguna discapacidad. Esta infraestructura no se encuentra en la estacion

terminal Tldhuac, en consecuencia personas con alguna invalidez tiene dificultad de para subir escaleras e ingresar a la

estacion.

La mayor deficiencia que se registro, fue la falta de escaleras eléctricas para descender de las estaciones, se percibe el
hueco destinado para ello, estos huecos son mal utilizados, en algunos casos. En general el acceso dentro de las
estaciones es practico lo que delimita es la falta de escaleras eléctricas.

—
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Fotografia 38. Estado actual de la estacion Nopalera.

Fuente: Propia

Los dispositivos de control cumplen su misién a lo largo de la vialidad y en las
cercanias de todas las estaciones, sobre todo para que el peatdén tenga una
movilidad més fluida.

En cuanto el espacio publico afuera de la estacion es muy considerable la
proporcion que se le otorgd, con jardineras, bancas y alumbrado. En cuanto a los
alrededores de las estaciones, cuanta con buena imagen urbana, debido a toda la
estandarizacion que se le dio a la vialidad en la etapa de remodelacion.

185

——
| —



Capitulo 5

Propuestas

Todo proyecto de tesis debe cumplir con una metodologia de acuerdo al tema
realizado, en el presente trabajo se realiz6 un minucioso diagndéstico, acompafnado
de una anélisis completo de la movilidad de la poblacién y los cambios de uso de
suelo que trajo consigo la linea dorada.

En el siguiente apartado, se presenta una propuesta, a partir de toda la
informacion de capitulos anteriores. En primera instancia se indicaran las
principales problematicas que se identificaron, asi como una propuesta general de
cada tema analizado.

Problematicas identificadas.

En el siguiente esquema 2, se muestran los cuatro problemas identificados y su
relacion causa-efecto.
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Esquema 2. Principales problematicas.

Decens de viaie

Movilidad mas fluida del transporte

publico

Pocas rutas
alimentadoras en la

CETRAM Periférico

Oriente

Transporte no

Poca afluencia en
la CETRAM
Periférico Oriente

Falta de congruencia
de los PDU
y la realidad

Principales problematicas a partir del diagndstico y andlisis en el tramo Tlahuac-Atlalilco.

Deficiencias de la
Movilidad y accesibilidad
enla L12.

calificado

Alvaro Obregén. Valle de
Magdalena Chalco.
Contreras. Xico.
Milpa Alta.

Xochimilco.

Coyoacan

Falta de transporte
directo que

Taxis piratas.
Microbuses
obsoletos.
Educacion vial.
Mototaxs

Regulacidon de
los usos de suelo

Mala accesibilidad en la
estacion Tlahuac

v v

Falta de dreas verdes y
equipamiento urbano

Utilizacion de 2 6
mas modos de
transporte

Fxniilcidn de |a Indiictria

distribuya a los
municipios de:
Valle de Chalco y

Infraestructura y
seguridad para
bicicletas

Fuente: Elaboracion propia, a partir de los problemas identificados.

—

Gasto de $4 en un
lapso de 10 min

Regulacion de los baldios
urbanosy
La especulacién inmobiliaria

Alta demanda de
Bici-

Rnhn de Ririrletac

Falta de Movilidad
escaleras afuera de
eléctricas las

estaciones
para todo
tipo de

estacionamiento de Tlahuac

Accesibilidad al bici-
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A continuacion mencionaremos las principales caracteristicas de los problemas y su
relacion con otras.

1. Deseo de viaje- Los viajes realizados por todos los usuarios encuestados nos
mostro las lineas de deseo de viaje, de modo que se identificé la demanda hacia
aquellas delegaciones o municipios, como son:

Alvaro Obregén
Magdalena Contreras
Xochimilco

Coyoacan

Valle de Chalco

Valle de Xico

Este problema es por la falta de transporte hacia aquellas demarcaciones, que va
relacionado al tema de transporte publico.

2. Movilidad més fluida del transporte publico. Sobre la zona de estudio se
encontraron que no favorecen la movilidad, identificAndose los siguientes puntos:

Falta de rutas alimentadoras en el CETRAM Periférico Oriente, como
consecuencia, poca afluencia de usuarios.
Transporte no calificado, en su mayoria taxis piratas con y sin nomenclatura
(vehiculos privados) y falta de educacion vial de los microbuses.
Infraestructura para bicicletas. La alta demanda de dicho transporte y la
poca infraestructura provocan el robo de bicicletas en los bici-
estacionamientos.
Falta de transporte directo a los municipios de Valle de Chalco y Valle de
Xico. Este problema radica en las autoridades del D.F. y el Estado de
México, en consecuencia los usuarios tienden a:

» Utilizar 2 6 mas modos de transporte para llegar a su destino.

» Generando un gasto en transporte publico de mas de $4.00 por viaje.

3. Falta de congruencia entre los Planes de Desarrollo Urbano y la realidad. Los
planes se realizan a partir de los lineamientos que establece la ley, en tema de uso
de suelo, dichos planes zonifican la ciudad, deciden qué es mejor, esto trae como
consecuencia:

Ineficiente regulacion de los usos de suelo. Deciden donde y qué tipo de
actividad debe de realizar el suelo.
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e Falta de regulacion de los baldios urbanos y lotes abandonados. La
especulacion inmobiliaria provoca que estos sean invadidos de manera
ilegal.

e Falta de éareas libres y equipamiento urbano. Si bien estos espacios son
vitales para toda comunidad, la zona oriente carece o se les asigna un
minimo porcentaje en los PDU.

e Expulsion de la industria. La salida de la industria genera mayor
desplazamiento de los trabajadores, este punto va en relacién con el punto
2, en el problema de la utilizacién de 2 6 mas modos de transporte.

4. Deficiencia de la movilidad y accesibilidad en la linea 12. La deficiencia dentro y
fuera de las estaciones provoca retrasos 0 que no todos los usuarios puedan
ingresar adecuadamente a ella, principalmente:

e Falta de accesibilidad universal. La accesibilidad universal beneficia a todo
tipo de usuario a tener una movilidad rapida y eficiente.

e Falta de movilidad en los alrededores de las estaciones. Provocado por
bases de taxis, microbuses y transporte pesado.

e Falta de accesibilidad en el bici-estacionamiento de la estacién Tlahuac.
Punto que va ligado al 2, con el efecto de falta de infraestructura para
bicicletas y robo de las mismas.

La historia del transporte urbano ha evolucionado con el paso de los afios,
anteriormente se construian carreteras para comunicar localidades desarrollando
principalmente infraestructura, después inicié la implementacién de sistemas de
transporte con el fin de cubrir la demanda de usuarios, hoy en dia la movilidad y el
transporte estan pasando por una etapa de consolidacion, ciclo en el que se
mejora lo existente, partiendo de la movilidad no motorizada, regulando o
mejorando el transporte publico, favoreciendo las necesidades de la ciudad.

Es por ello que la base principal de las propuestas esta relacionada a esta
ideologia, potencializando lo existente y no dar mas cabida a la expansién urbana.

Mas adelante se mostrara los putos con los que se puede llegar a lograr dicha
movilidad, cada punto afrontara las probleméticas antes mencionadas. (Ver
esquema 3).
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Esquema 3. Propuestas.

Propuestas del transporte y la movilidad, a partir de las problematicas sefialadas

Elaboracion de
Planes de movilidad Paraf:las Ordenamiento del Comprender las légicas Disefio en paradas
y transporte establecidas de transporte pesado locacionales

ascensoy
P
- . ™
Incorporacion de rutas alimentadoras ) ibilidad uni |
Estudio integral de En la CETRAM Periférico Oriente el el Accesibilidad universa
movilidad que \_ los usos de suelo
permita atender las ‘ ., L p,
d Planeacion y organizacion en los W/ \1/ \l/
emandas . . o
. espacios para diversificar la oferta de h Incorporacién . .
‘ Mantener a la industria Dispositivos de
Vv e ) de acceso control de
Regulacién de Educacién V2 universal transito
. A N z
taxis L Semaforos
. Vi vial Ocupacidn de lotes .
Valle de Miloa Alt microbuses baldios Urbanos especiales
ilpa Alta \_ .
Xochimilco nara un hien comiin Vlb.ra,dores
Chalco. . Policia de
Acuerdos con autoridades transito
2| D.F.y Edo. de México sobre Sistema integral de l k /
. la tarifas
Coyoacan \_ ( )
Estudio de demanda de Acceso tnico para
bici-estacionamientos bicicletas
Ruta cero emisiones con \ | <
carril confinado y ciclovia
integrada Eco-bici en las colonias
Fuente: Elaboracion propia, a partir de las probleméticas identificadas.
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Efectos en la movilidad poblacional y los cambios en la Estructura Urbana (Usos de Suelo),
derivado de la linea 12 STC Metro, tramo Tlahuac-Atlalilco, por Eduardo Arellano Hernandez.

1. Realizacion de planes de movilidad. Se debera hacer planes de movilidad a nivel
regional, estatal y municipal, con el afan de analizar las necesidades y
problematicas que puedan suscitarse.

Entre los puntos que deben cubrir los planes, uno sera el “estudio integral de
movilidad” que permitird atender la demanda y conocer con exactitud las zonas
donde se necesita una intervencion de mejoramiento de transporte, nuevas rutas o
implementacion de un nuevo sistema de transporte adecuado a la topografia del
lugar.

2. Paradas establecidas. El problema del transporte publico (microbuses, camiones,
combis) es que realizan el ascenso y descenso donde se los indique el usuario. Una
medida para que la movilidad sea mas constante es la incorporacion de paradas
establecidas a una distancia de 500 metros, distancia que cualquier peaton puede
recorrer sin ninguna dificultad.

2.1 Ordenamiento del transporte pesado. Uno de los problemas del transito lento
son los vehiculos pesados, estos circulan por la carpeta de rodamiento dafiandola.
Al lograr incorporar un plan de logistica para la movilidad de sus productos tal
como incorporar microplataformas para la distribucion de mercancias y la
circulacion nocturna de su desplazamiento.

2.2 El problema del CETRAM Periférico Oriente sera resuelto por la planeacion y
organizacion en los espacios para diversificar la oferta de transporte. Con esto se
incorporaran nuevas rutas y medios de transporte.

2.2.1 La incorporacion de rutas alimentadoras que reanimen el lugar, por
consiguiente beneficiaran tanto las rutas como el comercio establecido dentro del
equipamiento.

2.3 La mayoria de los taxis, hacen base en todas las estaciones aunado que son
“piratas”. La regulacién es la Unica forma de atender este problema, aunque deben
de certificar que son capaces de poder dar un buen servicio, para esto deberan
cumplir con reglamentos de transporte y vialidad sobre la avenida Tlahuac.

2.4 La falta de transporte hacia los municipios de Valle de Chalco y Valle de Xico,
es la falta de un Sistema Integral de Transporte, aunado a que las autoridades del
D.F. y el Estado de México tengan un dialogo sobre las tarifas de dicho servicio.

2.5 El uso constante de la bicicleta y la demanda de usuarios hacia la delegacién
Coyoacan, indica la necesidad de una ciclovia.
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Efectos en la movilidad poblacional y los cambios en la Estructura Urbana (Usos de Suelo),
derivado de la linea 12 STC Metro, tramo Tlahuac-Atlalilco, por Eduardo Arellano Hernandez.

Primero recordaremos que existe una ruta de trolebls que va de Ciudad
Universitaria-San Lorenzo Tezonco. La propuesta para atender dicha demanda de
la delegacion Coyoacan es ampliar la ruta hasta el CETRAM Tlahuac como un
corredor cero emisiones con ciclovia integrada, en consecuencia se cubre la
demanda hacia la demarcacién Coyoacan, lztapalapa, Tlahuac y se incorpora una
infraestructura para los ciclistas.

Por otra parte, la demanda de bici-estacionamientos aumentara, aunque sabemos
que los existentes no cubren dicha demanda, estos pueden ser reubicados al
interior de las estaciones las cuales cuentan con suficiente espacio.

Se plantea que eco-bici, amplie su oferta hacia nodos importantes sobre la avenida
Tldhuac como por ejemplo: Ex convento de Culhuacén, Deportivos de Culhuacéan,
ESIME Culhuacéan, Parque Ecolégico de Xochimilco, UACM Plantel San Lorenzo
Tezonco, Bosque de Tlahuac, Centro de Tlahuac etc. Ademés en cada una de las
colonias histéricas y en las estaciones desde Atlalilco-Tlahuac.

3. Con respecto a la congruencia de los PDU y la realidad, no se planteard, este
tipo de tema va relacionado al derecho urbano, lo que se recomienda a cada
estudioso de la ciudad es comprender las l6gicas locaciones de cada uso de suelo,
es decir no debe clasificarse de acuerdo a su término, sino a su relacion con la
estructura urbana.

Lo anterior se puede completar con el ordenamiento del suelo de acuerdo a las
necesidades lugar, como es el caso de la zona de estudio, ésta carece de areas
libres y equipamiento urbano. En efecto se ocuparan los espacios vacios dentro de
la ciudad de modo que no se generard especulacién sobre el suelo, ademéas de
llenar esos espacios, no se dejard que la industria se aleje de la ciudad, si no que
permanezca.

4. Las deficiencias de accesibilidad-movilidad dentro y en los alrededores de las
estaciones, solo se puede mejorar por medio de disefio urbano y dispositivos de
control de transito, asi como la vigilancia de su cumplimiento.

Como se mencion0d anteriormente, el disefio de paradas deben estar conformadas
por bahias, las cuales fungen como separador entre el libre transito y el ascenso-
descenso de los usuarios.

La accesibilidad universal al interior adentro de cada estacion a traves de la
implementacién de escaleras eléctricas faltantes y dispositivos de control de
transito como semaforos especiales, los cuales estaran programados para realizar
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Efectos en la movilidad poblacional y los cambios en la Estructura Urbana (Usos de Suelo),
derivado de la linea 12 STC Metro, tramo Tlahuac-Atlalilco, por Eduardo Arellano Hernandez.

sus cambios de acuerdo a las horas de méaxima demanda, horas valle y con
cambios sonoros para que cualquier usuario los identifique.

También la instalacion de vibradores en cruces peligrosos, antes y después de
cada estacion para indicar a los vehiculos la reduccién obligatoria de su velocidad.




Efectos en la movilidad poblacional y los cambios en la Estructura Urbana (Usos de Suelo),
derivado de la linea 12 STC Metro, tramo Tlahuac-Atlalilco, por Eduardo Arellano Hernandez.

Conclusiones y recomendaciones.

En suma, en la investigacion, analisis y diagndstico se trabajaron cuatro puntos
importantes, que integrados permiten formar una idea clara sobre la influencia de
la movilidad poblacional en los cambios en la estructura urbana (usos de suelo),
derivados de la linea 12 STC Metro, tramo Tlahuac-Atlalilco, estos puntos son: usos
de suelo, nueva infraestructura intermodal (CETRAMS Periférico, Tlahuac),
movilidad alternativa y no motorizada (mototaxis, bicitaxis, bicicletas) y la
consolidacion de las actividades econOmicas a nivel regional y local en las colonias
aledafias a causa de los flujos poblacionales que originé la linea dorada.

Dicho lo anterior, se tienen las siguientes conclusiones:

e £/ uso del transporte publico es una de las mejores opciones de movilidad
de una ciudad, en funcionalidad del tamafio de la urbe, se eligio el sistema
que debe implementarse. Del analisis realizado, para la zona de estudio
que carecia de un sistema de transporte masivo, la mejor opcion es el
metro, debido a la demanda que puede sostener, de manera rapida y a bajo
costo para los usuarios.

o Aunque el metro ha influido en la movilidad, realizando desplazamientos de
grandes volumenes de usuarios, los microbuses siguen siendo una opcion
alimentadora entre el metro y el usuario, ocupando un 36 por ciento. Esta
observacion es importante, ya que para lograr homogeneidad en la calidad
del servicio de transporte, es necesario revisar, normar y vigilar los términos
de operacion de los microbuses, ya que actualmente generan el 40 por
clento de accidentes viales.

e La gran cantidad de viajes realizados dentro de la delegacion Iztapalapa son
1, 812,574 (PITV), al igual que su extension territorial de 116 kn?’ y total
poblacional de 1, 185,772 habitantes (2010), es por ello que la linea 12
ayudo a realizar esos viajes internos en el transbordo de la estacion Atlalilco
de la Linea 8, conectando la zona centro de dicha delegacion con el resto de
la demarcacion.

e Las zonas menos accesibles en la ciudad se caracterizan por hacer largos
recorridos con tiempos abrumadores, la implementacion de un sistema
masivo hace que se reduzca el tiempo considerablemente, tal es el caso de
la linea 12, antes de la operacion se realizaban recorridos de 2 horas, lo que
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repercutia en el desemperio de las actividades diarias de los usuarios, ahora
ese tiempo se reduce a 45 minutos, obteniendo beneficios como mas
tiempo para realizar actividades culturales, deportivas, recreativas o estar

con la familia.

e Los viajes realizados dentro de la zona Sur-Oriente requerian mas de una
hora por falta de accesibilidad y por no contar con un medio de transporte
masivo que cubriera dicha demanda, con la implementacion de la linea 12,
el tiempo se redujo a mas de la mitad, con un tiempo de ahorro de mas de
30 minutos. Las fallas que se han detectado sobre dicha linea han
provocado que los tiempos de recorrido aumenten, generando
inconformidad entre los usuarios, de modo que la linea dorada debe estar
en operacion lo mas rapido posible, sobre todo para los habitantes de las
delegaciones Tlahuac, Xochimilco, Milpa Alta y de los municipios de Valle de
Chalco y Valle de Xico, que son los mas afectados por estar en las periferias

de /la ciudad.

e Como se menciono anteriormente los Planes de Desarrollo Urbano no tienen
una actualizacion o no cuentan con el analisis adecuado, durante el
desarrollo del estudio se percibieron anomalias cuando se compararon los
usos de suelo del programa y lo levantado en campo, algunos de lotes no
cuentan con una relacion a lo que estipula la normatividad. Este problema
puede traer consecuencias en ciertas areas que cuenten con un potencial

economico.

e [o0s Planes de Desarrollo Urbano Delegacionales deben dar claridad a las
necesidades urbanas, las incongruencias de dichos planes con lo levantado
en campo, da el claro efemplo que realizan estudios sin entender la realidad
y entorno urbano inmediato, dado que, las ciudades crecen de manera
diferente, unas de manera acelerada, otras de manera constante y unas se
estancan. Cada urbe debe planearse de manera distinta de acuerdo a sus
necesidades, para ello deben de desarrollar un diagnostico que les permita
tomar la mejor decision, el sequimiento debe ser constante y actualizado,
porque las necesidades cambian de acuerdo a la evolucion economica del

entorno y de sus habitantes.

e La ubicacion de la terminal Tlahuac y los talleres de mantenimiento fueron
anteriormente de uso de suelo 'produccion rural agroindustrial”, lugar
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perfecto para instalar un equipamiento de gran magnitud, lo que no hay
que dejar pasar por alto, es la especulacion de los terrenos en los
alrededores. El cambio de uso de suelo en esta zona hace que el sector
inmobiliario y privado esté interesado en fraccionar y construir espacios de
interés personal.

e La llegada del metro a la delegacion Tidahuac por su entorno rural y su
crecimiento demografico, traera consigo una expansion urbana, aunado a la
especulacion inmobiliaria y presion de las constructoras por la venta de
suelo barato. Esto traerd consigo una expansion a la mancha urbana, de
modo que las distancias y los tiempos de recorridos aumentaran. Como todo
urbanista o planeador territorial se debe proponer de manera integral con
otros especialistas, la forma en que esa expansion sea regulada y ordenada,
no obstante, se debe pensar en la centralizacion de la urbe, en ocupar
espacios que son altamente potenciales para un desarrollo dentro de la
ciudad.

e Las actividades economicas a lo largo de la vialidad son compatibles entre
s/, tal es el efemplo en la estacion Tezonco, donde se ubica el hospital de la
ciudad de México "Belisario Dominguez”, ademas de estar el panteon civil
de San Lorenzo Tezonco, se observa en los alrededores un gran numero de
servicios funerarios, venta de flores, lapidas, etc, esto indica que hay una
aglomeracion de actividades que se ayudan entre si, beneficiandose del
entorno inmediato. La mayoria de los negocios tienden a tener un umbral
economico, es decir, su maxima distancia de venta. Mientras mas negocios
sean compatibles entre si, su umbral economico crece, haciéndolo mas
competitivo dicho polo economico, entre los que encontramos Culhuacan
(servicios bancarios, pinturas), Lomas Estrella (cadenas comerciales,
restaurantes), San Lorenzo Tezonco (mueblerias, dulcerias, tianguis) y
Zapotitlan (marisqueria). Con la llegada del STC Metro, estas actividades
van en aumento mezclando los diferentes usos de suelo.

e La Incorporacion de un sistema de transporte masivo como lo es el STC
Metro sobre una vialidad, genera cambios economicos a nivel especializado
(productos que solo se pueden encontrar en dicho lugar), regional (su
umbral de venta va mas alla de las colonias vecinas) y local (aprovechan la
localizacion para atraer mas compradores), algunas zonas tienen mas
potencial que otras, de acuerdo a su localizacion, accesibilidad y el entorno
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urbano en el que se desenvuelvan. Estas evolucionaran de acuerdo a sus
necesidades, en consecuencia las colonias historicas fortalecen su actividad
(Pueblo de Culhuacan, San Lorenzo, Zapotitlan), mientras que las populares
las refuerza para una pronta consolidacion (San Andrés Tomatlan, Olivos,
Nopalera) y finalmente el sector medio se beneficia potencializando su
ubicacion (Lomas estrella).

El comercio informal en la ciudad de México, forma parte de la cultura de
los pueblos historicos y colonias populares, generando un polo economico
con grandes aglomeraciones, en lo que respecta en la zona de estudio
cuenta con varios mercados andantes, siendo estos [os que satisfacen las
necesidades de los pobladores y que de alguna u otra forma aprovechan el
espacio publico al no contar con espacios para realizar dicho trabajo.

Dentro de la zona de estudio se construyeron dos CETRAM, en la estacion
Periférico Oriente y Tlahuac, cada una de ellas cuenta con puntos a favor y
puntos en contra, analizando cada una de ellas, se llego a la conclusion que
Periférico Oriente carece de sistemas alimentadores que confiuyan dentro
de ella, generando que sea un espacio vacio, carente de usuarios, por otra
parte el CETRAM Tlahuac su principal defecto es la falta de accesibilidad
universal en cuanto a elevadores, bici-estacionamientos y sefializacion de
las rutas existentes para ingresar y desplazarse en él. Unas de las
caracteristicas primordiales de construir un CETRAM, es facilitar la
movilidad, interconectividad de varios sistemas de transporte y la de los
usuarios.

También se discuten unas recomendaciones para complementar las propuestas y
las conclusiones.

Antes de la construccion de la linea 12, se realizé una consulta ciudadana
para determinar sobre que ruta seria conveniente la construccion de dicha
linea, las opciones fueron Iztapalapa-Tlahuac e Iztapalapa-Acoxpa. La
opcidn no elegida esta ubicada en la sur de la ciudad, actualmente un sitio
carente de accesibilidad y de un medio de transporte masivo. No hay que
olvidar la importancia de conectar a la ciudad con otros sistemas de
transporte, sobre todo la zona sur de la ciudad. Mi recomendacion es dar
seguimiento a la ruta lztapalapa-Acoxpa con algun medio de transporte
masivo que cubra la demanda de aquel sector, ampliando su oferta en la
zona sur.
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e Para garantizar una movilidad mas fluida dentro de una ciudad, los
diferentes medios de transporte deben estar interconectados, con varios
sistemas de transporte, obteniendo mé&s opciones de un medio de
transporte. La delegacidon lztapalapa cuenta con tres lineas del metro, la
linea 8 Garibaldi-Constitucién de 1917 que conectada con la linea 12 en la
estacion Atlalilco, seguida de la linea A Pantitlan-Los Reyes la Paz, la cual no
esta conectada con ninguna otra linea de la delegacion lztapalapa, pero
cruza por la avenida Ermita Iztapalapa, donde se encuentra la terminal de la
linea 8, una recomendacion es extender la linea 8 hasta que entronque con
la estacion Santa Martha de la linea A, permitiendo que la delegacién
Iztapalapa quede comunicada de sur-oriente y oriente-poniente.

e En la delegacién Tlahuac, era necesario un sistema de transporte masivo,
por sus caracteristicas histéricas carece de vias de acceso hacia el centro de
la ciudad de México, con la operacion de la linea 12, gener6 que los tiempos
de traslado se redujeran 45 minutos, aunque no hay que dejar de lado que
en el andlisis hay delegaciones como Milpa Alta, Xochimilco y municipios
conurbados como Valle de Chalco, Valle de Xico, tienen el mismo problema,
falta de accesibilidad y medios de transporte eficientes. Una recomendacién
es conectar la CETRAM Tlahuac con dichos municipios, a través de nuevos
sistemas como es el caso del Mexibus, Tren Suburbano, Red de Transporte
Pubico (RTP), etc.

e Las delegaciones Tlahuac e Iztapalapa, deben de realizar su Plan de
Desarrollo Urbano, de manera integral, principalmente en sus limites
politicos, los proyectos no presentan continuidad en los usos de suelo,
derivando limitaciones sobre los lotes que se localizan a lo largo de la
avenida Tlahuac.

e El equipamiento urbano ayuda a la poblacion a satisfacer ciertos bienes
ofrecidos por el gobierno. La zona carece de ciertos espacios indispensables
para los ciudadanos, este problema se puede afrontar ocupando los lotes
baldios y las construcciones abandonas, de esta forma se puedan ocupar los
vacios que hay en la ciudad y no generar una expansion hacia las periferias
de la ZMCM.

e La salida de la industria genera desplazamientos alejados de la ciudad, en
consecuencia, mas tiempos de recorrido para los trabajadores. La ideal es
qgue la industria permanezca en la ciudad, principalmente donde ya esté
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ubicada y no dejar que salga por externalidades negativas generadas por un
sistema de transporte.

e Cada construccion urbana que implica alguna modificacion en el entorno
provoca que se generen incomodidades por parte de los habitantes que
circulan o viven cerca. Estas obras ya concluidas como es el caso de la linea
12, genera externalidades positivas por los beneficios que trae consigo, por
otro lado, también genera externalidades negativas. A pesar de todo, se
debe de explotar al maximo estos cambios para que sean menos los
negativos que los positivos.

e En los ultimos afios moverse dentro de la ciudad es algo costoso, un viaje
redondo en un radio de menos de 5 kildmetros sale entre $8.00 en
microbuds y $10.00 en el metro. Cada vez la ciudad se va expandiendo
generando trayectos largos y por ende un gasto mayor. Si se tratara de
ocupar los espacios vacios dentro de la ciudad o potenciar un crecimiento
dentro de ella, los recorridos se reducirian. Esto propiciaria una mejor
calidad de vida, menor gasto de viaje y mayor tiempo libre.

e Los dispositivos de control de transito tienen la finalidad de dar un mensaje
claro y preciso, tanto a vehiculos como peatones, en este sentido debe
fomentarse una cultura vial, para que sean respetados tanto peatones,
ciclistas y operadores.

e La elaboracion de estudios urbanos donde se apliquen encuestas se debe
realizar un muestreo estadistico, dando claridad y objetividad al proyecto.
Este sustento determinara un mejor andlisis, por lo tanto una propuesta con
fundamentos cualitativos.

e La poblacion joven, son los usuarios que usan principalmente el metro, por
lo que es viable un fomento a la economia en la realizacion de programas
con precios especiales a alumnos de menor solvencia econémica.

e La ciudad de México cuenta con 20,000 Microbuses, unidades que hacen
mas de 9.6 millones de viajes diarios, estas unidades es su mayoria se
encuentran en un estado obsoleto y son una de las principales causas de
accidentes viales, en ocasiones hay castigo para los culpables. Habra de
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disponer de castigos mas severos a los que infrinjan una ley de transito o
provoquen un accidente.

e La mayor parte del comercio informal, ciertamente esta involucrado por
organizaciones en el ambito politico, desafortunadamente algunas
actividades realizadas obstruyen el espacio publico y la movilidad de la
avenida Tlahuac. Con la llegada de las fallas técnicas de la linea 12, estos
espacios fueron liberados para el libre transitar del servicio gratuito del Red
de Transporte Publico (RTP), comprobando que el gobierno si puede liberar
dichos espacios para una movilidad mas fluida. Por otro lado el gobierno del
D.F. tendria que implementar estos operativos en otras vialidades.

e La movilidad alterna motorizada como son mototaxis, taxis piratas, combis
piratas, ubicadas a los largo de cada una de las estaciones, son un conector
entre los habitantes y las estaciones de la delegacion Tldhuac. Esté medio
satisface la demanda que otros transportes no pueden cubrir, de modo que
es conveniente un estudio de preferencia de uso de medio de transporte en
las estaciones donde se presenta dicho fenémeno.

e Una de las mejor formas de desplazarse en distancias menores a diez
kilbmetros, es la bicicleta. Este medio no motorizado ayuda a disminuir la
cantidad de vehiculos particulares, en consecuencia menos transito
vehicular lento. En mi opinién como ciclista urbano, apoyo el movimiento en
este medio, el cual trae beneficios a tu salud y la de la ciudad, dicho
movimiento debe apoyarse con mayores programas hacia los ciclistas, para
esto es necesario una infraestructura ciclista, politicas que beneficien la
prioridad de la bicicleta que la de un vehiculo particular y mayor porcentaje
de gasto.

Cada vez hay mas personas que empiezan a dejar su automovil y se
trasladan en su bicicleta, aunque la falta de programas e infraestructura en
la parte Sur-Oriente de la ciudad de México, es nula. Los habitantes de
dicha zona usan este medio frecuentemente, reflejandose en la saturacién
de los bici-estacionamientos, por el contrario la falta de infraestructura
dentro y fuera de las estaciones, propicia que pocos ciudadanos realicen esa
movilidad no motorizada.

En conclusion, la planeacion de los usos de suelo de una ciudad va ligada al
sistema de transporte, generando cambios en los flujos poblacionales, en
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consecuencia se fortalecen o generan nuevas actividades econdmicas en las que se
especialicé la zona. Por otra parte no resulta facil ordenar el suelo urbano,
asignarle un color, como todos los expertos de la ciudad lo hacen, lo importante es
analizar dicha actividad, saber porque se ubica en ese lugar, qué relacion tiene con
el entorno. De esta forma se podra tener las bases de realizar de manera integral
un diagnéstico, analisis y propuesta del entorno urbano.

Finalmente un medio de transporte masivo provoca cambios en la estructura
urbana y en la forma de movilizarse de las personas, esta movilidad trae consigo
un cambio en las actividades econdmicas de una ciudad.

——
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Tabla 15. Diseiio de tabla para levantamiento de uso de suelo.

'tFCeduIa de Levantamiento de Uso de Suelo

Universidad Nacional Auténoma de México Lic. En Urbanismo

Registro: Eduardo Arellano Herndndez

Tramo:

Fecha:

Lote Uso | Tipodeuso | Tipode
inmueble

Nivele

Lote

Uso

Tipo de uso

Tipo de
inmueble

Nivel

Observaciones:

Fuente: Elaboracion propia con base a las necesidades del estudio.
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Tabla 16. Nomenglatura para el levantamiento de campo.

Simbologia de uso de suelo Tipo de Uso Industria

Habitacional H Central C
Habitacional con comercio HC Local L
Habitacional con Oficinas HO Interior |
Habitacional Mixto HM Periférica P/A
Equipamiento E Suburbana S
Industria | Tipo de inmueble Industria

Espacios Abiertos EA Local Independiente LI
Rescate Ecolégico RE Casa C
Produccién Rural Agroindustrial PRA Edificio E
Baldio B Bodega B
Tipo de uso Habitacional Nave N
Residencial Plus RP Nave con Instalaciones N/E
Alto Residencial R Tipo de Uso Equipamiento

Medio/Regular M Salud S
Interés Social IS Cultura Cu
Econémica E Educacién E
Precaria P Comunicacion co
Tipo de Inmueble Hospedaje H
Casa sola C Financieros SF
Condominio Horizontal CH Servicios Urbanos suU
Condominio Vertical cv Estacionamiento ES
Unidad Habitacional UH Tipo de inmueble

Tipo de uso Comercial Local Independiente LI
Vecinal \ Local en Casa LC
Local L Local en Edificio LE
Regional R Casa C
Especializado E Edificio E
Tipo de Inmueble Instalacion Especial IE
Local en Casa LC

Local en Edificio LE

Local Independiente LI

Casa sola C

Edificio E

Plaza Comercial PC

Tipo de Uso Industria

Central C Periférica P/A
Local L Suburbana S
Interior |

Fuente: Elaboracion propia con base a las necesidades del levantamiento de campo.
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