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Introduccion

Las ciudades son un ente complejo y en constante cambio, por lo que se tiene que
entender las caracteristicas de ellas y sus habitantes en la planeacion urbana. Se
propone que para el desarrollo de cualquier proyecto urbano siendo el caso de esta tesis
el desarrollo de un Sistema Integrado de Transporte a nivel microregional, se tiene que
considerar la dimension local, y no se tiene que limitar a los limites municipales, sino que
se deben considerar los flujos de personas, equipamientos urbanos y las caracteristicas

socioeconémicas de la poblacion.

El proyecto propone rehabilitar la red vial y asi poder desarrollar un Sistema Integrado
de Transporte, el proyecto considera las dimensiones de movilidad sustentable, cohesién
territorial, red vial y transporte publico, donde se busca el mayor beneficio a la poblacion
y poder integrar a las zonas mas rezagadas de la regién e impulsar el desarrollo
socioeconémico, siempre considerando acciones que beneficien el uso del transporte
publico, impulsar el uso de la bicicleta y aumentar los recorridos a pies, en una region
donde los congestionamientos viales y el mal estado de las vialidades son una

problemética que afecta a la poblacién de la microregion.

El proyecto se divide en 8 capitulos que presentan de una manera detallada la
problematica de movilidad de la region y los efectos de ella en la regién, la delimitacion
de la zona de estudio y presentar las soluciones para la problematica de movilidad urbana

por medio de un Sistema Integrado de Transporte microregional.

Los objetivos, estrategias y lineas de accion propuestas en este proyecto buscan dar una
solucidn integral a la problemética de movilidad urbana de la Regién IV, para articular la
region, modernizar el transporte publico, mejorar los flujos de bienes y personas y

desarrollar una movilidad urbana sustentable en la region.
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CAPITULO 1

LA PROBLEMATICA DE LA MOVILIDAD
URBANA.
LA REGION IV DEL ESTADO DE MEXICO



1.1 Planteamiento del Problema

Las ciudades alrededor del mundo estan en constante cambio y crecimiento como
consecuencia del modelo socioeconomico actual. La movilidad urbana en las ciudades
modernas se caracteriza por ser erratica, desorganizada, y un constante crecimiento del

nivel de motorizacion.

La expansion del macizo urbano de las ciudades modernas aumenta la distancia fisica
entre las distintas funciones urbanas de la ciudad (residencial, comercial, administrativa,
etc.), esto provoca la fragmentacion del tejido urbano y favorece la aparicion de
estructuras urbanas de un sélo uso, aumentando la dependencia del vehiculo motorizado

particular.

El modelo de ciudad densa y compacta con un centro urbano donde se concentran los
servicios, comercios y edificios administrativos esta pasando a un modelo de ciudad
fragmentada y dispersa donde las distintas funciones urbanas estan cada vez mas
separadas entre si. En este contexto de ciudad se vuelve imprescindible el uso del

vehiculo motorizado.

El modelo socioecondmico de las dltimas décadas favorece el fen6meno migratorio
campo-ciudad que provoca la proliferacion de zonas periféricas, y la aparicion dentro de
la ciudad de diferentes centros urbanos incompletos que no cuentan con todas las
funciones urbanas para ser autbnomos que compiten entre si , provocando el aumento
de desplazamientos dentro de la ciudad. ElI congestionamiento vial obstaculiza el
movimiento de bienes y personas afectando la economia y competitividad de las
ciudades , asi como el dafio medioambiental al aumentar la cantidad de emisiones gases

nocivos provocados por el aumento del parque vehicular.

La movilidad urbana es un elemento que impacta directamente en la productividad,
calidad de vida y en la salud fisica y mental de los habitantes de las ciudades. Una

movilidad urbana adecuada es un factor basico en el desarrollo socioeconémico de las



ciudades, ya que permite que los habitantes puedan realizar sus actividades diarias de
una manera mas eficiente y asi ser mas productivos. Existen ciudades que no
aprovechan su potencial productivo como consecuencia de una movilidad urbana que
cuenta con una red vial sobresaturada con poco mantenimiento y un sistema de
transporte inconexo, desarticulado e insuficiente. Este fendmeno se presenta

principalmente en las grandes ciudades de los paises en vias de desarrollo.

Un pilar fundamental para una buena movilidad urbana es el transporte publico, ya que
es importante reducir la cantidad de vehiculos privados y mover la mayor cantidad de
personas en la menor cantidad de vehiculos. Este transporte debe ser confortable,
asequible, rapido y seguro, de esta forma se puede dinamizar la economia de las
ciudades y elevar la calidad de vida de sus habitantes. Desafortunadamente en muchas
ciudades del mundo y principalmente en los paises en vias de desarrollo el transporte
publico no est& bien articulado, es susceptible a la delincuencia y sus unidades son
antiguas, contaminantes e insuficientes, lo que afecta directamente a la calidad de vida
de los habitantes de la ciudad donde su mayoria no se pueden permitir el uso del vehiculo

motorizado particular.

México no esta exento de la problematica de varios paises en vias de desarrollo en el
tema de movilidad urbana y transporte publico. Segun él INEGI en el 2010 el 77.8% de
la poblacion mexicana habitaba en un ambito urbano, y las perspectivas indican que la
poblacién urbana seguira aumentando. La planeacion urbana en las ciudades mexicanas
no satisface la necesidad de vivienda de la poblacion con menor ingreso econémico o
gue provoca desigualdades entre sus habitantes y favorece la aparicion de
asentamientos de origen irregular en las zonas periféricas. Dentro de estas

desigualdades se puede manifestar en el acceso a los diferentes modos de transporte.

El crecimiento de las ciudades en México como consecuencia de una mala planeacion
urbana es desorganizado e ineficiente. El transporte publico no esta exento de esta
problematica lo que provoca que sea contaminante, insuficiente e inseguro. Ademas, se

puede apreciar que las politicas publicas relativas a la movilidad urbana se enfocan en



proyectos de ampliacion y desarrollo de la red vial regional sin considerar la red vial local

gue continda saturada, con poco o nulo mantenimiento y desarticulada.

Ante esta problematica se deben generar propuestas que hagan la movilidad urbana
sostenible tanto ambiental como econdmica, ademas de proponer soluciones que
funcionen a largo plazo cambiando el paradigma actual del papel tanto del transporte

publico como privado y de los proyectos de infraestructura vial.

La Zona Metropolitana del Valle de México (ver Figura 1) es la zona metropolitana mas
grande del pais, donde existen 19,239,910 habitantes segun INEGI en 2010, siendo la
tercera zona metropolitana mas grande segun la OCDE en el 2012. Es una metropoli de
grandes contrastes y desigualdades donde existen colonias con poblacion por debajo del
umbral de pobreza y colonias con las rentas mas altas del pais. Estas desigualdades
estan presentes también en la forma en como las personas se desplazan en la ciudad,
las grandes distancias que existen en la ciudad limitan el uso del transporte no
motorizado como la bicicleta y provocan el incremento del uso del vehiculo motorizado
particular lo que genera un constante congestionamiento en las principales vialidades de
esta gran megaldpolis. La poblacion con menor ingreso que principalmente habita en la
periferia de la ciudad y no puede adquirir un vehiculo privado y esta limitada al uso de un
transporte publico inseguro e ineficiente, segin la Encuesta Origen Destino 2017 del

INEGI, el 45% de los viajes en la ZMVM son en transporte publico sin embargo el

porcentaje aumenta en las zonas periféricas.

Figura 1: Vista panoramica de la Zona Metropolitana del Valle de México
Fuente: Gobierno de la Ciudad de México (2020), Recuperado de https://www.cdmx.gob.mx



La ZMVM es una metrépoli fragmentada compuesta por varias microregiones con sus
propias centralidades que deben ser estudiadas individualmente, asi como entender sus
interacciones internas y su encaje dentro de la megal6polis. Una microregion se puede
considerar como una agrupacion de municipios con objetivos y funciones en comun que

pueden ser econdmicos, sociales o culturales.

La Region IV del Estado de México de acuerdo al Plan de Desarrollo del Estado de
México 2017-2023 (PDEM) se localiza al norte de la ZMVM (ver Figura 2), esta
compuesta por los municipios de Atizapan de Zaragoza, Nicolas Romero y Cuautitlan
Izcalli y es considerada como una zona periférica de esta gran metropoli. Al igual que en
el resto de la ZMVM existen desigualdades entre los habitantes de esta microregion
donde existen areas urbanas con mayor desarrollo socioeconémico que otras, estas
desigualdades también se pueden apreciar en la forma en la que se desplazan los

habitantes de esta region.
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Se puede considerar que en la Region IV del Estado de México existe un problema de
movilidad urbana que afecta el desarrollo socioeconémico de la regiéon y con especial énfasis
en el municipio de Nicolds Romero, por lo que se debe generar una propuesta que mejore la

movilidad urbana en la region.

Cuautitlan Izcalli es el municipio mejor comunicado de la microregion, es atravesado por
él Periférico una de las vialidades mas importantes de la ZMVM, esta situacion permitié
gue el municipio se convirtiera en un polo industrial desde la década de 1980 cuando se
acelero6 el proceso de urbanizacion del municipio. El municipio cuenta con el IDH y PIB
mas alto de la region, lo que provoca un alto flujo de personas y bienes, sin embargo, las
desigualdades siguen presentes en las diferentes zonas urbanas, donde existen colonias
mal comunicadas alejadas de la red vial primaria del municipio que no cuentan con el

mismo acceso a servicios y lugares de trabajo.

Atizapan de Zaragoza es un municipio de muchos contrastes donde existen zonas
urbanas con las rentas mas altas del estado como Zona Esmeralda, estas zonas de alto
ingreso generalmente no son accesibles por medio de transporte publico provocando
una desarticulacion en la movilidad urbana del municipio. La zona mas marginada del
municipio donde se ubica la poblacion mas vulnerable es la que comparte frontera con
el municipio de Nicolas Romero, en esta zona las vialidades estan saturadas, en mal
estado y no responden a las necesidades de la poblacién, esto provoca una obstrucciéon
vial en la zona que afecta directamente a la poblacion de Nicolas Romero que ocupa
estas vialidades para comunicarse con el resto de la ZMVM. El transporte publico al igual
que en el resto de la regién y las zonas periféricas de la metrépoli es contaminante, no

uniforme, insuficiente y antiguo.

Nicolas Romero es un municipio con una poblacién creciente que todavia esta en fase
de expansion urbana, desafortunadamente la red vial actual del municipio no es la
adecuada para la realidad de este municipio, ya que no cuenta con la capacidad
necesaria ni el mantenimiento adecuado lo que provoca congestionamiento vial y afecta

el flujo adecuado de bienes y personas. El transporte publico en el municipio no esta bien



organizado, sus unidades son antiguas y sus tiempos de traslado no son competitivos.
Los aspectos mencionados anteriormente colaboran a que Nicolas Romero sea el

municipio mas rezagado de la microregion con el PIB y IDH mas bajo.

1.2 Delimitacién espacio-temporal
El presente estudio se desarrollo en la Region IV del Estado de México que esta
compuesta por los municipios de Atizapan de Zaragoza, Nicolas Romero y Cuautitlan
Izcalli. En el caso del andlisis microregional se incluyeron a los municipios que rodean la
region que son Tlalnepantla de Baz, Naucalpan de Juarez, Cuautitlan, Tultitlan, Villa del
Carbdn, Jilotzingo y Tepotzotlan, para tener una imagen mas clara del contexto de la

region.

En la cuestion temporal, el proyecto se elaboré entre los afios 2018 y 2020. El estudio
de campo que incluye un trabajo de encuestas se realizé en 2019. Los datos que se
utilizaron van desde el 2010 hasta el 2030, partiendo desde el censo de poblacién mas
reciente, hasta el afio de las proyecciones de poblacion y el horizonte temporal de la
Agenda 2030.

1.3 Preguntas de investigacién
1. ¢ Como se puede definir una microregion?
2. ¢Cuales son los factores que generan la problematica de movilidad urbana en la
Region IV?
3. ¢ Cual es el marco normativo y juridico que interviene para la realizacion de un Sistema
Integrado de Transporte desde una perspectiva microregional?

4. ; Como proponer soluciones a parti del analisis obtenido?

1.4 Objetivos



Objetivo General
Rehabilitar la red vial local y de transporte de los municipios de Atizapan de Zaragoza,
Nicolds Romero y Cuautitlan lzcalli para la creacion de un Sistema Integrado de
Transporte microregional mediante el andlisis de factores demogréaficos, econémicos,
sociales y urbanos, que permitira el desarrollo de la microregion y la integracion con el
resto de la ZMVM.

Objetivo Particular 1
Identificar teorias y conceptos sobre movilidad urbana sostenible, sistemas integrales de
transporte, jerarquia urbana, y centralidades para proponer la metodologia de la

investigacion.

Objetivo Particular 2

Identificar el marco normativo que justifique la viabilidad de la propuesta.

Objetivo Particular 3
Delimitar la microregion a través de un modelo de centralidades para entender las

relaciones internas de los diferentes asentamientos de la microregion.

Objetivo Particular 4
Evaluar los indicadores demograficos, econdmicos y sociales para determinar las

necesidades de desplazamiento de los habitantes de la microregion.

Objetivo Particular 5
Evaluar y conocer las caracteristicas urbanas, los usos de suelo, la red vial, equipamiento

imagen urbana de la microregion.

Objetivo Particular 6
Evaluar las problematicas para el establecimiento de estrategias y lineas de accion para

dar solucion a las necesidades del proyecto.



1.5 Importancia del Estudio

Las ciudades modernas se han convertido en complejos sistemas, donde la movilidad
urbana se ha convertido en un factor que puede impulsar la competitividad de las

ciudades al promover el desarrollo econémico y las interacciones sociales.

Las soluciones utilizadas en México en los ultimos tiempos para resolver la problematica
de la movilidad urbana se abordan en una dimension regional sin considerar la dimension
local, este trabajo de investigacién tiene como propdsito desarrollar una propuesta
metodologica para la creacion de un Sistema Integrado de Transporte a nivel
microregional que considere sus dinamicas internas asi como su relacion con el resto de
la zona metropolitana de la que forma parte para el impulso de su desarrollo

socioecondmico.

La propuesta de esta investigacion beneficiara en primera instancia a la poblacion
residente en la microregion, que vera reducidos sus tiempos de desplazamiento dentro
de la microregion asi como la conexién con el resto de la ZMVM, asi como un sistema
de transporte mas eficiente y seguro, que impulsara el uso del transporte publico. El
municipio de Nicolas Romero se vera mas beneficiado donde la movilidad urbana y el
transporte publico estdn mas rezagados que los otros municipios de la microregion. En
segunda instancia, se beneficiara la poblacion flotante que trabaja y desarrolla sus
actividades en la microregion que incluso podria aumentar y ser un detonante para el
desarrollo econdmico. Por ultimo en tercera instancia se beneficiara la poblacion que
habita en los municipios circundantes que se ubican en la zona de influencia que podran
utilizar el Sistema Integrado de Transporte propuesto y reducir sus tiempos de

desplazamiento.

El estudio de tesis puede ayudar a futuras investigaciones que busquen mejorar la
movilidad urbana de microregiones periféricas en las zonas metropolitanas del pais, ya
que el estudio tiene la intencién de proponer una metodologia para la implementacion de

un Sistema Integrado de Transporte, que pasa por el conocimiento sobre la situacion de



la movilidad urbana y la realidad socioecondmica en la microregién y asi proponer

estrategias especificas para la problematica.

1.6 Limitaciones del Estudio

- Los datos sobre transporte, movilidad urbana e infraestructura vial tanto a nivel
municipal como infra municipal, son insuficiente e incompletos, de hecho, a nivel infra
municipal son inexistentes. Es por eso que se debe realizar un trabajo de campo para

efectuar un diagnéstico adecuado de la Region IV del Estado de México.

- La elaboracién de politicas publicas sobre un tema tan delicado en México como es la
gestion de los servicios de transporte publico, pueden generar desacuerdos entre los
distintos gestores privados de este servicio, lo que puede causar un bloqueo a nuevas

propuestas sobre el transporte y la movilidad.

- La desorganizacibn de los asentamientos originalmente irregulares, que estan
esparcidos por toda la Region IV del Estado de México en especial en el municipio de
Nicolas Romero, representan un reto a la hora de proponer nueva infraestructura vial y

la implantacién de nuevos sistemas de transporte publico.

- La coordinacién de proyectos a nivel supra municipal se tornan complicados al no existir
entidades metropolitanas con personalidad juridica y gestion de presupuesto que pueden
llevar a cabo proyectos que involucren a mas de dos municipios sin la intervencion del
gobierno estatal. Es por esta raz6n que en esta tesis se propone la creacion de una
autoridad metropolitana, ademas de entidades microregionales que pueden gestionar

proyectos y recursos de impacto microregional.
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CAPITULO 2

TEORIA BASICA PARA LA CREACION
DE UN SISTEMA INTEGRADO DE
TRANSPORTE MICROREGIONAL
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Marco Tedrico

Para comprender el tema de tesis se deben tomar en cuenta los conceptos mas
importantes tanto de movilidad, transporte, estructura y jerarquia urbana, asi como un
diagndstico del objeto de estudio para poder conocer la zona donde se desarrollara el

proyecto.

2.1 La movilidad urbana

La Real Academia de la Lengua Espafiola (RAE), establece que la movilidad es la
capacidad de moverse o recibir movimiento, trasladando esta definicibn a un ambito
urbano, la movilidad urbana significa la capacidad de moverse o desplazarse dentro una

ciudad, ya sean personas 0 mercancias.

La movilidad urbana es un tema clave para la ciudadania, ya que es imprescindible
desplazarse dentro de la ciudad para acceder a los distintos servicios, asi como en el
caso de a mayoria de la poblacion realizar sus actividades laborales. Es asi como la
movilidad urbana se convierte en una necesidad béasica de la poblacién por lo que es
responsabilidad del gobierno que esta necesidad sea satisfecha, por lo que este tema se
ha convertido en uno de los retos urbanos mas relevantes en los ultimos afos, al estar
incluido dentro de casi todos los planes de desarrollo a nivel mundial desde nivel local

hasta nacional.

Existen diferentes tipos de medio de transporte para desplazarse dentro de una ciudad,
pero diferentes caracteristicas socio demograficas como el nivel econémico, estado
fisico, genero o lugar de residencia, puede afectar el acceso de la ciudadania a ciertos
medios de transporte, o que puede ser una posible fuente de desigualdad que podria

llevar a la marginacion de ciertos sectores de la poblacion.

Segun el libro Movilidad urbana sostenible: un reto energético y ambiental de Caja Madrid

(2010), la movilidad es un concepto vinculado a las personas, a pesar de que la movilidad
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urbana también incluye el movimiento de bienes. En este libro se propone que la
movilidad urbana debe centrarse en las personas que deben moverse y no en los medios
para hacerlo (transporte), ya que segun este texto existen grupos de la sociedad como
ancianos, nifos, peatones, mujeres y discapacitados que pueden tener su derecho a la
movilidad vulnerado. Es por esta razon que se deben generar politicas publicas respecto
a la movilidad centradas en las necesidades de la poblacién, mas que en los medios de
trasporte e infraestructura, donde se centra mas en el simple desplazamientos de
personas de un lugar a otro sin tener en cuenta la complejidad de las sociedades

urbanas.

El transporte se puede entender como los medios y mecanismos para mover personas y
mercancias, siendo solo una parte de la movilidad urbana, mas no el elemento Gnico ni
principal. El tréfico por consecuente se puede resumir como la circulacion de vehiculos,
en la mayoria motorizados, aunque actualmente existe en algunos sitios, en especial en

Europa el trafico de vehiculos no motorizados, como la bicicleta.

La ciudad de Amsterdam en Holanda se ha convertido en un referente en la movilidad
urbana con medios de transporte no motorizados, siendo el mayor referente la bicicleta.
Segun el Ministerio de Transportes de Holanda (2009), en 2007 el 34% de la poblacion
realizaba sus viajes dentro de ciudad de Amsterdam en bicicleta en los recorridos de
hasta 7.5 km de distancia. El proceso para que la poblacion se habituara al uso de la
bicicleta para realizar sus actividades cotidianas ha sido un largo proceso que comienza
desde la década de 1970. Por esta razdn no se puede esperar que en un pais como
México se pueda cambiar en pocos afios la forma en que las personas se desplazan

para realizar sus actividades.

La Union Europea publico el Manual de la Movilidad Sostenible para el Area
Mediterranea, es importante conocer las acciones sobre la movilidad y transporte que se
estan tomando en paises del primer mundo, para poder adaptar algunas de las politicas

gue se implementan en materia de transporte y movilidad en Europa a México. A
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continuacién, se presentaran las principales medidas sobre movilidad sostenible que se

recogen en este manual (Ridolfi, 2019):

1. Implementar un sistema de transporte compartido, como el carpooling, el
bikesharing, y un sistema de auto eléctricos compartidos. Todo esto con el objetivo
de reducir la cantidad de parque vehicular y las emisiones contaminantes.

2. Nuevo sistema de disefio de vialidades, este nuevo ordenamiento busca reducir
los trayectos en vehiculo particular, al cerrar calles y peatonalizar areas, y asi
impulsar el uso de vehiculos no motorizados como la bicicleta.

3. Implementacion de tecnologias de la informacion para la gestién del transporte
publico, asi como la gestién de estacionamientos. Sensorizar todas las fases del
transporte publico, asi como contar con aplicaciones que el usuario pueda utilizar

para poder utilizar de una manera mas eficiente el servicio.

Segun el Inventario de Emisiones de Contaminantes y de Efecto Invernadero 2012 del
Gobierno de la Ciudad de México (2012), la ZMVM tiene un alto indice de motorizacion
de 242 autos/1000 habitantes, lo que influye directamente en los congestionamientos
viales que se presentan en todas partes de la ZMVM, afectando la calidad de vida de los

habitantes de esta zona metropolitana.

De acuerdo con un estudio de la empresa IBM (2011), la ZMVM junto con Beijing (con
99 puntos), son consideradas las ciudades con el mayor indice de fastidio, este dato
incluye la carga emocional y econdmica de viajar en la ciudad en una escala de 1 a 100,
por lo que ZMVM, es una de la ciudades mas conflictivas a la hora de desplazarse, que
ademas de poder afectar la calidad de vida de los habitantes de la ciudad, tanto en
materia de salud como emocional, existe una gran afectacién econémica que puede estar
frenando el crecimiento econdémico de la ciudad, al no poderse desplazar las mercancias
de manera adecuada, restdndole competitividad a esta gran zona metropolitana, que es

el centro politico, econémico y cultural de México.
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Un tema medular a la hora de buscar mejorar la movilidad urbana en México es
modernizar el sistema de transporte publico, implementar politicas restrictivas sobre el
uso del vehiculo particular e impulsar el uso de vehiculos no motorizados y fomentar los
trayectos a pie, asi como modernizar la forma en que el mexicano concibe la movilidad
urbana donde el vehiculo particular es el medio preferido por la poblacion mexicana (ver

Figura 3).

1 JERARQUIA 550

www.mexico.itdp.org @ ITDP

Figura 3: Pirdmide de Jerarquia de la movilidad urbana

Fuente: ITDP (2013), Recuperado de https://www.México.itdp.org

La movilidad urbana es un elemento que en dltimos tiempos ha cobrado importancia en
la planeacion urbana ya que beneficia el desarrollo socioeconémico de las ciudades, asi

COMO un crecimiento urbano armonioso.

El proyecto de tesis busca con la propuesta de rehabilitaciéon de las principales vialidades
de la Region IV y la implementacion de un Sistema Integrado de Transporte
microregional mejorar la movilidad urbana en general en los municipios involucrados

ademas de poder beneficiar a las zonas urbanas circundantes. Es por eso que es
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importante conocer lo que involucra una movilidad urbana sustentable y poder

implantarla de manera adecuada al proyecto de investigacion.

2.2 La movilidad urbana. Transporte y ambiente

El transporte puede tener un gran impacto sobre la salud de los habitantes de una ciudad.
Un sistema de transporte puede mejorar como empeorar la salud de la ciudadania, el
mayor riesgo para la salud que puede generar un sistema de transporte, es la cantidad

de emisiones de emisiones contaminantes, o el ruido que puede producir los vehiculos.

Los medios de transporte actuales son responsables en parte de la creciente cantidad
de emisiones de gases dafinos para la salud como el CO2 y de otros contaminantes que
contribuyen al calentamiento global y el cambio climéatico. Segun la World Health
Organization (2011) las concentraciones de contaminantes en el aire son mayores en los
paises en vias de desarrollo como es el caso de México, donde el transporte se ha
convertido en una de las mayores fuentes de contaminacién del aire, es por eso que es
importante reducir el parque vehicular privado, actualizar los obsoletos vehiculos de
transporte publico, pero lo méas importante reordenar y modernizar el sistema de

transporte en México, tanto publico como privado.

De acuerdo con la World Health Organization (2011) los vehiculos que utilizan la gasolina
como combustible emiten dos contaminantes que son considerados muy dafinos para
salud del ser humano, que son el Mondxido de Carbono (CO) y el Oxido de Nitrégeno
(NOx). El Monoxido de Carbono altera la capacidad de transportar oxigeno en la sangre,
las consecuencias de la exposicidon a niveles de CO presentes en el aire contaminado
son la afectacion de la capacidad cardiovascular de las personas que lo respiran. Los
impactos por la exposicion a aire contaminado con Oxido de Nitrégeno son la disminucién
de la capacidad pulmonar y el incremento de problemas respiratorios.

Segun el Inventario de Emisiones de Contaminantes y de Efecto Invernadero 2012
Gobierno de la Ciudad de México (2012) en la Zona Metropolitana del Valle de México el

transporte vial genera la mayoria de los contaminantes que generan el efecto
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invernadero. El transporte vehicular genera el 98% de las emisiones de CO con 1.57
millones de toneladas, el 88% del NOx con 210 mil toneladas y el 49% del CO2. Estos
datos reafirman la necesidad de reducir las cantidades de emisiones causadas por el
vehiculo de combustion a base de gasolina, por lo que es recomendable primero reducir
el parque vehicular al impulsar el uso del trasporte publico y asi reducir el uso del vehiculo
particular, asi comenzar el proceso del remplazo de las unidades vehiculares que

funcionan a base de gasolina por vehiculos eléctricos o impulsados por gas natural.

Los nuevos proyectos de movilidad urbana que involucren el transporte publico deben
buscar optimizar el uso de las unidades al utilizar unidades que transporte una mayor
cantidad de personas en la mentora calidad de viajes, asi como remplazo las unidades
gue usan gasolina por unidades impulsadas por gas natural o eléctricas para asi

disminuir la cantidad de emisiones nocivas causadas por el transporte.

México de acuerdo con el World Air Quality Report (2018) de IQAIr es el 33 pais mas
contaminante del mundo con una concentracion de 20.3 ug/m3y la ZMVM ocupa el lugar
30 dentro de las ciudades mas contaminantes del mundo con una concentracion de 19.7
pug/m3 de acuerdo con el mismo reporte. Considerando los datos mencionados
anteriormente la Region IV del Estado de México se ubica en la treintava ciudad mas
contaminante del mundo, por los que existe la necesidad de encontrar soluciones que
reduzcan la cantidad de emisiones contaminantes. En el caso del proyecto de tesis que
trabaja el tema de movilidad urbana y el transporte publico, es importante implementar
un Sistema Integrado de Trasporte que utilice unidades que funcionen con gas natural o
sean impulsadas por energia eléctrica para reducir la cantidad de emisiones nocivas, asi
como impulsar el uso de la bicicleta y el desplazamiento a pie en trayectos cortos sin

tener que usar el vehicular particular.

2.3 La movilidad y el transporte urbano en México

La comunicacién fisica como virtual, se ha convertido en un tema relevante para el

desarrollo social y econdmico de los habitantes de las ciudades de México, por esta razon
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gue exista una movilidad segura, cdmoda, eficiente y de bajo coste a través de distintos
medios de transporte, se ha convertido en asunto crucial para el desarrollo de las

ciudades mexicanas.

Con el desarrollo y crecimiento constante de las zonas metropolitanas de México, se
genera una creciente necesidad de una movilidad urbana adecuada, que no reconoce
los limites administrativos municipales o estatales, y es por este motivo que las
autoridades a todos los niveles deben facilitar por medio de planes de ordenamiento,

desarrollo de infraestructura urbana, y la gestion del servicio del transporte publico.

Segun Iracheta (2017), las grandes ciudades de México se encuentran cada vez mas
desordenadas, con un crecimiento irregular, donde los asentamientos irregulares estan
cada vez mas presentes. Este crecimiento irregular de las ciudades lleva a que sus
habitantes desarrollen sus actividades laborales en el sector informal, donde de cada 10
empleos creados en México, 6 son informales, el trabajo informal puede llevar a la
marginacion de sus habitantes, al no contar con acceso a la seguridad social mexicana.
La irregularidad de las ciudades mexicanas también se reconoce en la movilidad urbana
y el transporte, es por eso que se tienen que encontrar soluciones en formas de politicas
publicas urbanas que puedan atajar el problema del crecimiento desordenado de las

ciudades en México.

En la Zona Metropolitana del Valle de México en 2012 existian 5.01 millones de
automoviles (Gobierno de la Ciudad de México, 2012), lo que representa
aproximadamente el 25% del parque vehicular a nivel nacional, a pesar de que en esta
zona metropolitana se ubica el 19% de la poblacion (ver Figura 4). Es importante
remarcar que solo el 8% de este parque vehicular son transporte publico para pasajeros,
cabe destacar que el transporte publico que prevalece en la ZMVM son las unidades de
baja capacidad como los taxis, combis y microbuses, mientras que el 78% es vehiculo
particular. Esta estadistica ayuda a comprender la realidad vehicular de la ZMVM, donde
gueda bastante margen de reduccién del parque vehicular impulsando el mayor uso del

transporte publico.
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Figura 4: Datos generales de la Zona Metropolitana del Valle de México 2012
Fuente: Gobierno de la Ciudad de México (2012), “Inventario de Emisiones de Contaminantes y de Efecto
Invernadero”, Recuperado de https://www.airecdmx.mx.
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Para Iracheta (2017) las estadisticas mostradas anteriormente muestran unas claras
tendencias, que son las siguientes:

- El uso de automovil particular es creciente y que fomenta una cultura individualista, que
no se preocupa por el bienestar de la poblacién en general, que puede llevar a un riego
ambiental. Al no existir una estrategia proporcional y paralela por parte del gobierno para
afrontar este constante crecimiento de parque vehicular, se puede llegar a un futuro con
el trafico urbano paralizado, que puede afectar la calidad de vida de los habitantes de la

ZMVM, y mermar la actividad comercial.

- La carencia de una infraestructura adecuada para el transporte publico, asi como de un
servicio eficiente, comodo y de calidad, ha orillado a la poblacion con el poder adquisitivo
suficiente para adquirir y mantener un automavil particular a optar por esta opcioén a usar
el transporte publico, explicando asi el constante crecimiento del vehiculo particular en
la ZMVM.

- Los habitantes urbanos de bajos recursos se ven obligados a utilizar un transporte
publico ineficiente, inseguro y poco cémodo, al no poder tener acceso a un vehiculo
particular. Esto genera desigualdades entre la poblacion al no existir una movilidad

urbana igualitaria.
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Segun la OCDE (2015), la movilidad en la ZMVM se encuentra en un proceso de
transicion de una politica de solamente gestion vial, a un politica de transporte que
favorezca el acceso multimodal. Las iniciativas que se han desarrollado en la ZMVM
ademas de centrarse en mejorar la calidad del aire buscan mejorar el acceso a los
servicios de transporte publico y fomentar un desarrollo urbano mas armonioso. Una de
las iniciativas mas importantes implementadas para mejor la accesibilidad del transporte
publico en el ZMVM es el MetroBUs en la Ciudad de México (ver figura 5), y el Mexibus
en los municipios metropolitanos del Valle de México, este medio de transporte busca
eficientar los desplazamientos de la ciudadania frente a los viajes en microbus y combi.
Otras mejoras incluyen la implantacion del Tren Suburbano, que comunica la zona
noroeste de la ZMVM con la Ciudad de México, ademas de la implantacion del programa

de bikesharing conocido como ECOBICI.

Figura 5: Sistema Metrobus de la Ciudad de México

Fuente: Gobierno de la Ciudad de México (2020), Recuperado de https://www.metrobus.cdmx.gob.mx
En 2014 el gobierno de la Ciudad de México publico la Ley de Movilidad, que busca
transformar las politicas publicas sobre movilidad urbana, en esta ley se considera como
un derecho la movilidad digna para todos los ciudadanos de la CDMX. En esta ley se
establece una nueva jerarquia de usuarios donde se prioriza al peatdén y el uso de la
bicicleta, en detrimento del automévil particular que se encuentra al final de esta nueva
jerarquia, y establece directrices hacia la formulacion de politicas que fomente la
sustentabilidad ambiental en el transporte y el desarrollo de una movilidad incluyente. A

pesar de este importante avance, aun falta un marco normativo a nivel metropolitano, ya
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gue el Estado de México, no cuenta todavia con una Ley de Movilidad como la de la
Ciudad de México, lo que genera desigualdades entre los habitantes de la misma zona
metropolitana que estan separados por limites administrativos, es por eso que se debe
entender la ZMVM como una entidad continua que sobrepase los limites administrativos

tanto estatales como municipales.

2.4 El sistema vial

El sistema vial posibilita el flujo de bienes y personas, ademas de proveer estructura a
las ciudades. Las vialidades establecen la localizacion de las diferentes actividades

urbanas y permiten la expansién de las ciudades.

Las ciudades crecen alrededor de las vialidades, la creacion y modificacién de una
vialidad puede cambiar la imagen urbana de una zona urbana, su funcion, e incluso
impulsar su desarrollo econdémico. Las desiguales entre los habitantes de las ciudades
se pueden reducir cuando todas las zonas urbanas estan bien comunicadas entre si ,
por esta razon los sistemas viales deben ser un elemento importante en la planeacion

urbana.

El aumento de accidentes y la probleméatica ambiental causada por las emisiones de los
medios de transporte terrestres urbanos, tienen su origen en el conflicto entre las
funciones de acceso y circulacién del sistema vial. Para también mejorar el flujo de
personas y bienes la red vial debe estar estructurada en sistemas, donde las funciones

de acceso y circulacion estén en equilibrio.
De acuerdo al Manual de Normas y Reglas de Vialidad, Dispositivos de Transito y
Mobiliario Urbano de la SEDESOL (2012), establece que un sistema vial organizado

debe tener una jerarquia, por lo que propone una division en dos subsistemas.

2.4.1 Subsistema Primario
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El subsistema primario estda compuesto por las vialidades con mayor volumen de transito
y longitud (ver Figura 6). Este subsistema tiene como objetivo unir los distintos centros
de la ciudad y asegurar la comunicaciéon de la ciudad con el resto de red carretera

nacional.

Figura 6: Vialidad primaria de acceso controlado
Fuente: Secretaria de comunicaciones y transporte (2020), Recuperado de https://www.gob.mx

Vias de acceso controlado: En estas vias todas las intersecciones o pasos con otros
tipos de vias, son a desnivel. Las entradas y las salidas estan disefiadas para que exista
una diferencia de velocidad entre la corriente principal y la velocidad con la vialidad que
entronca. Ademas cuentan con carriles laterales de servicio a ambos lados de los carriles

centrales, con camellones centrales y laterales.

Arterias principales: Estas vialidades dependiendo de la demanda de transito futuras
pueden ser vias de acceso controlado por lo que cuentan con un derecho de via similar
a las de acceso controlado, las intenciones de estas vias con otras calles pueden a nivel

0 ser controladas con semaforo o a desnivel.

Arterias: Las arterias son las vialidades primarias con intersecciones controladas por

semaforos en su longitud. El derecho de via es menor que el requerido para las
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autopistas y arterias principales. Pueden ser de uno o dos sentidos y contar con carriles

exclusivos para el transporte publico, la presencia de camellén puede ser opcional.
2.4.2 Subsistema Secundario
El subsistema secundario distribuye el transito de las propiedades aledafias ademas de

alimentar a las vialidades del subsiste primario. Las longitudes son cortas y el volumen

de transito es menor (ver Figura 7).

Figura 7: Calle colectora con carril exclusivo de Mexibus
Fuente: Gobierno del Estado de México (2020), Recuperado de https://www.edomex.gob.mx

Calles Colectoras: Son aquellas vialidades que conectan el subsistema primario con las
vialidades locales. Estas calles son mas angostas que las arterias y generalmente son
de un solo sentido. Pueden tener estacionamiento, ascenso y descenso de pasaje,

vueltas y transito intenso en distancias cortas.

Calles locales: Estas calles se utilizan para el acceso directo a los diferentes tipos de
propiedad y estan ligadas con las calles colectoras, su longitud es corta y su volumen de
trAnsito ligero. Deben ser utilizadas solo por trdnsito local para garantizar su

funcionamiento.
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Ciclopistas: Son vialidades que permiten la circulacion exclusiva de bicicletas, pueden
estar en los camellones de las vialidades primarias o en carriles exclusivos para su
transito.

Calles Peatonales: Son vialidades para el uso exclusivo del peatén, se encuentran

generalmente en centros historicos y zonas de recreo.

2.4.3 Niveles de servicio

De acuerdo al libro Ingenieria de Transito Fundamentos y aplicaciones de Cal y Mayor y
Céardenas (2007) las vialidades tienen diferentes niveles de servicio dependiendo del
nivel de flujo y la libertad de movimiento de los vehiculos en las vialidades y se dividen

en 6 niveles.

Nivel de servicio A
Es una circulacion libre donde el usuario no afecta su desplazamiento por los demas
usuarios de la vialidad. Existe la libertad de elegir velocidad y maniobrar dentro del flujo

vehicular. Es el nivel deseado de comodidad y conveniencia.

Nivel de servicio B

La circulacion sigue siendo libre, pero se empieza a notar la presencia de otros vehiculos.
La libertad de velocidad prevalece, sin embargo, la libertad de maniobra se ve
ligeramente afectada. La presencia de otros vehiculos comienza a influir en el
comportamiento del usuario.

Nivel de servicio C

El flujo vehicular es estable, el usuario en este nivel comienza a ver afectada
significativamente su circulacion por las interacciones con los demas usuarios. La
eleccion de velocidad ya no es libre, y la libertad de maniobra comienza a restringirse. El

nivel de comodidad y conveniencia ya no es adecuado.

Nivel de servicio D
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La circulacién es elevada y densa aungque todavia estable. La libertad de velocidad y de
maniobra son seriamente restringidas. Pequefios aumentos de flujo ocasionan

problemas en el funcionamiento de la vialidad. La conveniencia y comodidad es baja.

Nivel de servicio E

El funcionamiento de la vialidad esta cerca o en su limite de capacidad. La velocidad se
ve reducida enormemente y es uniforme para todos los usuarios, lo que es considerado
como trafico. Las maniobras dentro de la vialidad son demasiado dificiles por lo que se
tiene que obligar a ceder el paso. La comodidad y conveniencia es tan baja que genera
frustracion a los usuarios. La circulacion es generalmente inestable y los pequefios
aumentos de flujo crean colapsos en la vialidad afectando directamente en el correcto

flujo de personas y mercancias.

Nivel de servicio F

El funcionamiento de la vialidad supera el limite de capacidad, por lo que se genera colas
para acceder a la vialidad y desplazarse dentro de ella. La velocidad y maniobra son
extremadamente inestables y se presenta el fendmeno “cuello de botella” donde existen

periodos de parada y arranque.

Para la elaboracion de este proyecto es importante conocer los conceptos basicos sobre
los sistemas viales, ya que se requiere clasificar y diagnosticar el sistema vial actual de
la Region IV del Estado de México y asi conocer las principales vialidades su estado
caracteristicas y funcion. Con los datos recabados sobre el sistema vial de la microregion
se puede comenzar a elaborar la propuesta de rehabilitacion del sistema vial, asi como

implementar un Sistema Integrado de Transporte.

2.5 Sistema Integrado de Transporte
Un sistema de transporte urbano sostenible segun ONU (2016) en su libro Habitat Il
debe ser una estructura modal eficiente que combine caminar, andar en bicicleta y el

transporte publico, para que este sistema funcione debe existir un mejor disefio de la red

25



vial y ubicacion de los espacios publicos. Un Sistema de Transporte Urbano no solo debe
cumplir la funcion de accesibilidad de las personas, sino contribuir al desarrollo

socioeconémico de las ciudades.

De acuerdo a la Comisién Ambiental de la Megaldpolis (2018) un Sistema Integrado de
Transporte (SIT) es un conjunto articulado y coordinado de los diferentes medios de
transporte publico de una ciudad. Este sistema tiene como objetivo ofrecer un servicio
cémodo, confiable, eficiente y seguro, que permita a los ciudadanos de la ciudad

desplazarse de manera adecuada y con cobertura en toda la ciudad.

De acuerdo a la Comisién Ambiental de la Megal6polis (2018), un Sistema Integrado de
Transporte debe contar con las siguientes caracteristicas:

Integracion tarifaria

Integracion estructural y operativa

Coordinacion que favorezca el uso del transporte no motorizados

Autoridad Unica de gestion del transporte publico

Los Sistemas Integrados de Transporte ofrecen una mejor calidad en el servicio,
reduccion de los tiempos de viaje, un sistema unico de informacion y tarifas uniformes
gue consideren el tipo de viaje y condicion social de los usuarios. Este sistema ofrece
soluciones para resolver la problematica de la movilidad urbana en las grandes ciudades.
La problematica de movilidad urbana presente en la Regién IV del Estado de México
afecta el desarrollo de las actividades econdmicas y su relacion con el resto de la ZMVM,
por lo que se necesitan proponer soluciones que rehabiliten tanto la red vial como el
sistema de transporte publico en esta microregion. Un Sistema Integrado Transporte
ofrece la posibilidad de rehabilitar el sistema de transporte publico asi como la red vial
en una zona urbana que en los ultimos tiempos esta desarticulada y sus centros urbanos

no estan bien comunicados entre ellos.

2.6 Sistema BRT (Bus Rapid Transit)
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Un Sistema BRT, es un sistema flexible de transporte que permite mover una mayor
cantidad de personas de manera mas eficiente al reducir los costos, tiempo y cantidad
de viajes. Este sistema puede ser implementado de diferentes formas, aunque se
considera la existencia de un BRT ideal compuesto de autobuses articulados, estaciones
cerradas, plataformas elevadas, carriles exclusivos de circulacion, corredores centrales

y alimentadores.

El libro Ingenieria de Transito Fundamentos y aplicaciones de Cal y Mayor y Cardenas
(2007) considera que el autobus es el medio transporte publico mas utilizado en las
ciudades, debido a su flexibilidad y costo econémico relativamente bajo. Los autobuses
tienen una capacidad moderada de entre 70 y 100 personas, este medio es eficiente
para rutas de entre 800 y 2000 pasajeros/horas en tramos de 50km y con una frecuencia
de 20 unidades/hora lo que significa que un autobus debe pasar cada 3 minutos. En caso
de que se necesite mover una mayor cantidad de personas existen los autobuses
articulados gue son los mas recomendados para utilizar en un Sistema BRT, este medio

transporta aproximadamente 4000 personas/hora (Cal y Mayor y Cérdenas, 2007).

El Sistema BRT, permite reducir las desigualdades en el sistema de transporte publico
urbano ya que modifica el sistema de competencia al pasar de un sistema de transporte
gestionado por varios operadores privados a un operador Unico estatal, lo que permite
uniformar el servicio y mejorar la calidad del viaje del usuario reduciendo tiempos de

traslado con unidades mas cémodas y seguras.

El América Latina es comun que las grandes ciudades presenten problemas de movilidad
urbana generalmente originados a una expansion urbana de origen irregular, que no
permitié una planeacién urbana integral que adecuara la red vial ni el transporte publico.
La implantacion de los sistemas BRT en América Latina comenzo en la década de 1970
en busca de soluciones para la problematica de la movilidad urbana presente en la
region, donde se coordiné técnica y politica para su implementacion. Los Sistemas BRT

mas representativos en América Latina son los de Curitiba, Sao Paulo y Bogota. México
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al igual que en el resto de América Latina cuenta con Sistemas BRT destacados como
el de Léon, Ciudad de México y Guadalajara (ver Figura 8).
En este proyecto se propone el uso un Sistema BRT como parte del Sistema Integrado

de Transporte microregional que se propone desarrollar.

Figura 8: Sistema BRT en Léon Guanajuato
Fuente: Direccidon General de Movilidad de Léon (2020), Recuperado de https://www.leon.gob.mx

La mayoria de la poblacion de la Region IV de Estado de México utiliza el transporte
publico para desplazarse y realizar sus actividades. El sistema de transporte publico de
la microregion no da abasto a la creciente poblacion principalmente del municipio de
Nicolas Romero al ser antiguo, contaminante, insuficiente y desarticulado. La
implementacion de un Sistema Integrado de Transporte segun la hipétesis propuesta
solucionara la problemética de la movilidad urbana en la microregion, el Sistema BRT es
una parte medular en este sistema que se planea implementar en las principales
vialidades de la microregién y dar salida a una poblacién que necesita satisfacer sus
necesidades de desplazamiento. Este sistema mueve a las personas de forma mas
eficiente y rapida, ya que sus unidades llevan una mayor cantidad de personas que un
autobus urbano regular, y mas rapido ya que los recorridos en carriles exclusivos sin
vehiculos que estorben el deslizamiento, significa recorrer mas distancia en menor
tiempo. La flexibilidad de este sistema permite que se puede implantar en vialidades con

poco espacio como es el caso en la Region IV del Estado de México.
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2.7 Teoria de lugar central y sistema de centralidades

La “Teoria de lugares centrales” fue desarrollada por Walter Christaller en la década de
1930. La teoria establece que el territorio se organiza en una estructura jerarquizada, la
jerarquia de los lugares se establece a partir del concepto superavit de servicios, que es
la diferencia entre la capacidad de un servicio y el nUmero de habitantes del area de
influencia del servicio (Christaller, 1966). La centralidad tiene la capacidad de atraer a la
poblacion circundante que utiliza este superdavit de servicios. Es importante mencionar
gue la teoria original de Christaller considera un espacio urbano plano dejando a un lado
las importantes variables geogréficas que definen un sistema urbano, por esta razén se

deben considerar trabajos mas recientes sobre los sistemas de centralidades.

A través del tiempo los conceptos de centralidad han variado dependiendo del énfasis
gue se les dé a ciertos elementos como escala, origen y funcién. A pesar de ello se
mantiene el hecho de que las centralidades son sitios de atraccion de personas, donde

se producen intercambios de bienes y servicios.

Cuenin y Silva (2010) establecen que las centralidades en las ciudades se distinguen
por:

- Una alta concentracion de servicios y actividades de diferentes escalas que determinan
su grado de atraccion de personas.

- Buena accesibilidad interna y desde el resto de la ciudad (suelen tener nodos de
transporte)

- El reconocimiento de la comunidad como el centro de la zona a la que pertenecen,
siendo un punto de referencia y de expresion simbdlica de las condiciones de vida de

sus habitantes.

En el objeto de estudio una de las problematicas es que las centralidades en la
microregion no cuentan con una buena accesibilidad interna ni externa con el resto de la
ZMVM, lo que dificulta el intercambio de bienes y servicios, asi como el desarrollo de la

region.
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Cuenin y Silva (2010) proponen variables para clasificar una centralidad, que son las

siguientes, aunque dependiendo del autor se pueden considerar otras variables.

Escala: La centralidad se puede definir segin su capacidad para atraer flujos de

personas y bienes. La capacidad de atracciébn esta condicionada al namero de

equipamientos, oferta de empleo, edificios gubernamentales, puntos de interés,

reconocimiento por la poblacion como centralidad y el nivel de accesibilidad. Las escalas

gue se proponen son metropolitanas, zonales, sectoriales y barriales. A continuacion, se

presentan las caracteristicas de la centralidad segun su escala (ver Tabla 1).

Tabla 1. Caracteristicas de las centralidades segun su escala

Escala

Metropolitana

Sectorial

Elementos distintivos

Equipamientos caracteristicos

Atraen poblacion de todos los sectores
de la ciudad por motivos laborales,
tramites, disponibilidad de
equipamientos y sitios de utilidad
general. Son centralidades muy
consolidadas, tradicionales,
ampliamente reconocidas por todos los
ciudadanos. Tienen gran cantidad de
poblacién flotante, que requiere la
utilizacion del sistema integrado de
transporte publico.

Atraen mayoritariamente poblacién de
la misma zona y, en menor medida, de
otros sectores de la ciudad, ya que
agrupan equipamientos de tamafo
intermedio y una oferta de servicios
bastante diversificada. Suelen tener
buena conexiéon con el resto de la
ciudad.

Estas centralidades no suelen atraer
un nimero importante de personas de
otros sectores de la ciudad. En general
se localizan en areas periféricas en
donde hay altas densidades de
poblacién y se realiza algun tipo de
actividad especializada que puede ser
articulada con otras centralidades.
Tienen una fuerte relaciéon con las
centralidades zonales en las que se
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Nodo de transporte, sedes de la
administracion publica local y nacional,
museos, curia, parques metropolitanos,
espacios publicos emblematicos,
universidades, gran diversidad de
actividades privadas relacionadas al
esparcimiento (restaurantes, cafés, cines,
etc.) y servicios financieros y comerciales
de alta complejidad, entre otros.

Estaciones de trasferencia de transporte,
sedes de Administraciones Zonales,
bibliotecas, centros  multideportivos,
centros comerciales mayoristas,
financieros y empresariales, teatros y
escuelas, entre otros.

Estaciones de integracion multimodal,
centros comunitarios, centros culturales y
feriales, salones de exposicion, centros
deportivos, escuelas taller (capacitacion
para el trabajo), guarderias, puntos de
recaudos de tasas y servicios, centros de
almacenaje, actividades industriales de
pequena escalay comercios al por menor,
entre otros.



Escala Elementos distintivos Equipamientos caracteristicos

localizan servicios de mayor cobertura
y especializacion.

Son centralidades localizadas en areas Centros barriales, centros de
residenciales, en donde se concentran capacitacion, comercios minoristas (en
servicios primarios que satisfacen el muchos casos informales), pequefios
Barrial quehacer diario de sus residentes. Las servicios (por ejemplo, peluquerias,
centralidades barriales tienen una zapateros, etc.), salas de primeros
fuerte relacién con las centralidades auxilios y sucursales bancarias, entre
sectoriales y zonales. otros.

Fuente: Cuenin y Silva 2010 con base en el estudio de la firma consultora HYDEA — Target Euro, 2008.

En el caso del objeto de estudio se puede considerar que las centralidades que se van
analizar seran de escala sectorial ya que se localizan en la periferia de una gran zona
metropolitana, existe una alta densidad de poblacion, estar articuladas con otras
centralidades sectoriales, y la posibilidad de estar mejor articuladas con centralidades de
escala zonal.

Grado de consolidacion: Se puede considerar que existen dos tipos de centralidades las
existentes y las de nueva formacion. Las primeras son centralidades ya establecidas y
reconocidas con anterioridad que generalmente necesitan rehabilitacion y ordenamiento.
Las segundas se localizan en zonas con posibilidad de expansion y tienen el potencial
de convertirse en una centralidad por su poblacion o posible aumento de poblacién, la
existencia de proyectos clave, ubicacién estratégica y buena accesibilidad.

En el caso de estudio Nicolas Romero se puede considerar como una centralidad de
nueva formacion porgue todavia tiene espacios e expansion asi como la existencia de
proyectos comerciales y residénciales que atraeran a nueva poblacién y aumentara el
intercambio de bienes y servicios, desafortunadamente esta expansion no esta siendo

acompafada por una estrategia de movilidad urbana adecuada que facilite este
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crecimiento. Mientras tanto Cuautitlan Izcalli se puede considerar una centralidad
consolidada, al ser la que tiene mayor antigiedad ademas de ser reconocida como el
centro de trabajo de muchos habitantes de la regién por la fuerte presencia de fabricas
en la zona.

Localizaciéon: Las centralidades se pueden clasificar en tres tipos que son urbanas,
rurales y de transicién urbano-rural. Las centralidades forman parte de un sistema que

cooperan entre si para el desarrollo de una ciudad, region o pais.

2.8 La estructura y jerarquia urbana

Segun Kaplan, Wheeler y Holloway (2009) las ciudades no son un ente aislado, sino que
estan conectadas, y su crecimiento econémico, asi como poblacional depende de las
relaciones que puede tener con otras ciudades. El modelo de sistemas urbanos estudia
como las ciudades se relacionan, en este modelo las ciudades estan inscritas dentro de
un contexto regional o nacional, para asi poder entender las relaciones y conexiones

entre ellas.

Como en cualquier sistema existe una jerarquia, una jerarquia urbana, esto significa que
dentro de un sistema urbano existen ciudades con mayor importancia que otras. La
importancia de una ciudad es definida por su poblacion, importancia econdmica y
comercial, asi como importancia politica. Esta jerarquia urbana ayuda a entender mejor
un sistema urbano al ordenar las ciudades dentro del sistema. Ademas, se puede
analizar dentro del sistema urbano como la jerarquia de las ciudades cambia a través del
tiempo, lo que significa que la categoria de una ciudad no es estatica, sino que esta
sujeta a varios factores como cambios de centros de poder, traslado de industria o
actividades economicas, o construccion de nuevas vialidades y centros logisticos.

Cada centro urbano tiene una capacidad de atraccion o de influencia. De acuerdo a
Asuad (2001) para elaborar una modelo gravitacional, se utiliza el indice de Reilly que

indica los limites del area de influencia de un asentamiento con respecto a otro. Este
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célculo ayuda a delimitar regiones y determinar las areas urbanas o municipios que

pertenecen a ellas.

De acuerdo a Economia regional y urbana. Introduccion a las teorias, técnicas y
metodologias basicas (Asuad, 2001) para el analisis de flujos se utilizan varios indices y
balances, de los cuales el mas representativo es el coeficiente de asociacién. El
coeficiente de asociacion entre dos asentamientos, regiones o ciudades se elabora a
partir de la matriz origen-destino de trafico de personas, mercancias o servicios por

cualquier tipo de vialidad entre los asentimientos, entidades o ciudades.

Segun Quintanilla (1996), citando a Nystuen y Dacey (1961) las areas urbanas se pueden
abstraer a un punto dentro de un modelo de grafos, mientras que los flujos se pueden
abstraer a una linea que representa la comunicacion de un centro urbano a otro. Por lo
gue la centralidad de un centro urbano se puede obtener a través de la cantidad de viajes
gue la poblacién realiza hacia un centro urbano. Los flujos se pueden obtener a través
de las encuestas Origen Destino. Todos los datos se tienen que vaciar en una matriz
para poder realizar correctamente el modelo, y asi determinar el lugar central dentro del

sistema.

Establecer la jerarquia urbana dentro de la Regién IV del Estado de México sirve para
identificar los principales centros urbanos y asi conocer las necesidades de
desplazamiento de la poblacion. Al crear un modelo de grafos se puede entender de
manera grafica las interacciones dentro de la microregion asi como con el resto de la
ZMVM, esto ayudara a poder establecer las rutas troncales donde estara presente el

sistema BRT, las rutas alimentadoras, asi como la colocacion de las estaciones.

2.9 Planeacion estratégica
Segun el Manual de Planificacién Estratégica e Indicadores de Desempefio en el Sector
Publico de Armijo (2011), la Planificacion Estratégica es una herramienta de gestion que

ayuda a la toma de decisiones de organizaciones, empresas 0 gobiernos, asi como los
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objetivos que se pretenden para el futuro para obtener el mayor beneficio en los

proyectos que se desarrollen.

La Planificacion Estratégica se basa en establecer objetivos principales, siendo la
principal caracteristica el establecimiento de estrategia y lineas de accion para lograr los
objetivos propuestos. Se debe realizar un diagndstico para establecer las acciones para

llegar al futuro deseado ya sea a corto, mediano o largo plazo.

En el sector publico la planeacién estratégica es una herramienta que ayuda al
establecimiento de objetivos, prioridades y estrategias para la definicion de los recursos
necesarios para llegar al resultado deseado, es importante que el proceso sea simple y
concreto para obtener una mejor calidad en los resultados. Se deben identificar los
elementos basicos que apoyen la organizacion de la planificacién estratégica, como la
definicibn de la mision, objetivos estratégicos, estrategias, definicion de metas e
indicadores. A continuacion, se presenta un esquema basico para el desarrollo de la

planificacion estratégica (ver Figura 9).
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Figura 9: Esquema para el desarrollo la planificacion estratégica
Fuente:Manual de Planificacion Estratégica e Indicadores de Desempefio en el Sector Publico, Armijo,
2011

El proyecto busca solucionar la problematica de la movilidad urbana que de acuerdo con
la hipoétesis propuesta se solucionara mediante la rehabilitacion del sistema vial de la
region y la implementacion de un Sistema Integrado de Transporte microregional. La
Planeacién Estratégica es una herramienta que ayuda a establecer objetivos y los planes
de accioén para alcanzar dichos objetivos, por lo que esta herramienta es idonea para
evaluar la situacion de la movilidad urbana en la region, establecer los objetivos, trazar
las estrategias y las lineas de accién, que seran como ejecutar la rehabilitacion de la red
vial y la implementacion de un Sistema Integrado de Transporte de la manera que brinde
el mayor beneficio a la poblacion de la microregion facilitando sus desplazamientos e

impulsar el desarrollo econémico de la region.

2.10 Conclusiones Marco Teédrico

La Planificacidon Estratégica es una herramienta flexible que se puede adaptar a

diferentes tipos de proyecto, para el caso del proyecto de tesis se propone elaborar un
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Plan Estratégico que busca solucionar la problematica de la movilidad urbana en los
Atizapan de Zaragoza, Nicolas Romero y Cuautitlan lzcalli a través de un Sistema
Integrado de Transporte para impulsar el desarrollo socioeconémico del area e integrar
los municipios con el resto de la ZMVM. Tomando como base la Planificacion Estratégica
y los conceptos desarrollados en el marco tedrico se procede a esquematizar los
aspectos basicos a considerar para llevar a cabo un Plan Estratégico para la creacién de
un Sistema Integrado de Transporte en una microregion metropolitana periférica (ver
Figura 10).

Plan Estratégico para la creacion de un Sistema

Integrado de Transporte en una microregion
metropolitana periférica

Objetivos y Estrategias que solucionen la
problematica de movilidad urbana

Basados en

Transporte Movilidad
publico Sostenible Red vial Cohesion
territorial

-Sistema Integrado -La movilidad urbana.

de Transporte Transporte y ambiente

-Sistema vial

-Teoria de lugar
central y sistema de

-Sistema BRT centralidades

Para

Impulsar el desarrollo
socioeconémico e integrar la

microregién a la metrépoli

Figura 10: Plan Estratégico
Fuente: Elaboracion propia
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A continuacién, se presentan las variables a considerar por cada aspecto propuesto en

el esquema anterior (ver Tabla 2).

Tabla 2. Variables por aspecto del Plan Estratégico

Aspecto

Transporte publico

Movilidad Sostenible

Red vial

Cohesion territorial

Fuente: Elaboracién propia

Teoria

Sistema Integrado de Transporte

Indicadores

- Cantidad de viajes entre

semana

- Usos de vehiculo particular y
transporte publico

- Rutas de transporte publico

- Percepcion de seguridad y
eficiencia del transporte publico
de la regién

- Tiempos de viaje

Sistema BRT

La movilidad urbana. Transporte
y ambiente

Sistema vial

- Emisiones de CcoO
(tonelada/afio)

- Viajes a pie y en bicicleta

- Clasificacion de las vialidades
primarias de la regiébn y sus
caracteristicas: longitud, nimero
de carriles, ancho, presencia de
camellones y estacionamiento en
las laterales

- Estado fisico de la vialidades

Teoria de lugar central y sistema
de centralidades

- Modelo de grafos por cantidad
de viajes entre semana

- Coeficiente de asociacion por
cantidad de viajes entre semana

- Delimitacion
vialidades primarias

fisica  por
- Indice de Rilley con datos de
poblacién y distancias

- Modelo de Nyusten y Dacey
para los viajes de la regién
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2.11 Hipétesis

La problematica de movilidad urbana presente en los municipios de Atizapan de
Zaragoza, Nicolas Romero y Cuautitlan Izcalli se solucionara mediante la rehabilitacion
de la red vial local para la creacién de un Sistema Integrado de Transporte a través de
analisis, socioecondémico y urbano, que permitira el desarrollo de la microregion y la

integracion con el resto de la Zona Metropolitana del Valle de México
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CAPITULO 3

METODOLOGIA
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Metodologia

El método que se propone utilizar es el Método Sistémico que modela el objeto de estudio
por medio de la determinacion de sus elementos, asi como las relaciones que existen
entre ellos. Esas relaciones determinan la estructura del objeto y su dindmica (Arnold y
Rodriguez, 1991). El método sirve para entender el funcionamiento de un sistema y las
relaciones que existen entre los elementos que lo componen. El proyecto de tesis maneja

dos sistemas, uno que es el sistema urbano y el otro el sistema vial y de transporte.

Para llevar a cabo este método se necesitan seguir los siguientes pasos

1 Comprender el sistema, sus caracteristicas, funcionamiento y variables.

2 Determinar las variables claves para resolver el problema

3 Integrar la problematica dentro del sistema analizado

4 Interpretar el objeto de estudio dentro de la estructura del sistema y su evolucién dentro

del mismo

Los pardmetros por evaluar para el proyecto de investigacion estan basados en el PMUS:
Guia practica para la elaboracion e implantacion de planes de movilidad urbana
sostenible del IDAE (2006) y las variables basicas propuestas en el Plan Estratégico. Los

criterios para evaluar para el proyecto son:

-Socioecondémico

-Urbano

-Movilidad urbana sostenible
-Transporte publico

-Red vial

-Estructura urbana
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Cada uno de los criterios presentados anteriormente tiene sus propias variables a
evaluar. En la tabla que se muestra a continuacion se presentan las variables de cada

criterio y los instrumentos y documentacién en los que se apoyaran (ver Tabla 3).

Tabla 3. Parametros que evaluar en el proyecto de investigacion

Movilidad urbana
sostenible

Socioecondémico

- Crecimiento urbano histoérico -Usos de suelo -Emisiones contaminantes causadas

por vehiculos terrestres
- Poblacion total -Servicios basicos

- . N -Uso de bicicleta y recorridos a pie
- Tasa de crecimiento promedio | -Equipamiento urbano

anual
-Imagén urbana
- Pobreza

- indice de Marginacion Urbana
(IMU)

- Poblacién Urbana, Semi urbana
y Rural

- Producto Interno Bruto (PIB)

- Poblacibn Econémicamente
Activa (PEA)

- Ocupacion formal e informal

-CONAPO -Planes Municipales de | -Encuesta Intercensal 2015 del

INEGI
-Encuesta Intercensal 2015 del Desarrollo Urbano de los tres

Li=el municiplos -Inventario de Emisiones de
-Censa de vivienda y poblacion Contaminantes y de Efecto
2010 del INEGI

-Plan de Desarrollo del Estado de | |nvernadero 2012
-Plan de Desarrollo del Estado de | México (2017-2023)

Mexico (2017-2023) -Estudio de encuestas vy

-DENUE 2018 observacién propio
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Transporte publico

-Cantidad de viajes
-Destino de los viajes
-Tipos de unidades

-Percepcion  ciudadana  del

sistema de transporte publico

Red vial

-Longitud de la red vial

-Percepcion ciudadana de la red
vial
de

-Estado las

vialidades

principales

Estructura urbana

-Interaccion entre los centros

urbanos

-Interacciones con los municipios
fuera de la region

-Interacciones dentro de la regién

-Jerarquia urbana

-Encuesta Origen Destino de la
ZMVM 2017 (INEGI)

-Plan de Desarrollo del Estado de
México 2017-2023

-Estudio de campo
encuestas propio

y de

-Encuesta Intercensal 2015 del
INEGI

Plan de Desarrollo del Estado de
México 2017-2023

de

observacidn propio

-Estudio encuestas y

-Planes de desarrollo urbano

municipales

-Coeficiente de asociacion

-Encuesta Origen Destino de la
ZMVM 2017 (INEGI)

-Estudio de campo
encuestas propio

y de

-Modelo de Nystuen y Dacey
-Coeficiente de Localizacion

-Modelo de grafos

Fuente: Elaboracién propia
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CAPITULO 4

NORMATIVIDAD PARA EL
DESARROLLO DE UN SISTEMA
INTEGRADO DE TRANSPORTE
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Marco Normativo

El desarrollo urbano debe ser planeado, regulado y controlado. Por lo que el gobierno en
sus diferentes niveles (Federal, Estatal y Municipal), dentro de sus propias competencias
elaboran una serie de leyes, planes y reglamentos, para regular, planear y controlar el
desarrollo urbano. La normatividad internacional también es importante a la hora de
elaborar un marco normativo ya que brinda recomendaciones y lineamientos que se
deben de tomar en cuenta a la hora de la elaboracién de cualquier proyecto urbano. Este
documento se centra en un parte del desarrollo urbano que es la movilidad y la
infraestructura vial, y cual es la legislacién que se debe considerar a la hora desarrollar
proyectos urbanos de este tipo, ademas de la legislacién para la obtencién de recursos
publicos para el desarrollo de proyectos, todo esto con el objetivo de brindar la
informacion juridica para la propuesta de un Sistema Integrado de Transporte en la
Region IV del Estado de México. Para la elaboracién del marco normativo se cuenta con
informacién provista por parte de la Tesis “Sistema de Transporte publico Regional. Red
conectora para la region vial del Municipio de Zumpango, Edo. Méx” del Arquitecto Luis
Manuel Ferro Romero (2016). Esta tesis presenta un solido marco juridico para el
desarrollo de proyectos de infraestructura vial y movilidad urbana en el Estado de México.
Ademas de contar con informacion tanto de INEGI como de los PMDU (Planes
Municipales de Desarrollo Urbano) de los municipios, asi como de normativa

internacional como la Agenda 2030 y la Nueva Agenda Urbana.

Para el desarrollo de este proyecto que es una “Rehabilitacién de la red vial para la
creacion de un Sistema Integrado de Transporte para los municipios de Atizapan de
Zaragoza, Cuautitlan lzcalli Y Nicolas Romero”, es importante contar con un marco
juridico solido especifico en la movilidad y la infraestructura urbana, que ayude a que la
propuesta de un Sistema Integrado de Transporte para la Regién IV del Estado de México

sea lo mas factible posible.
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3.1 Marco Juridico general de los Estados Unidos Mexicanos

A continuacioén, se presentan los principales instrumentos juridicos para el desarrollo de
proyectos de desarrollo urbano en México, especificamente en el Estado de México, en

los tres niveles de gobierno y las recomendaciones de organismos internacionales.

Internacional

Agenda 2030

Nueva Agenda Urbana

Federal

Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos (Art. 25, 26, 27, 73, 115).

Plan Nacional de Desarrollo

Ley de Planeacion

Ley General de Asentamientos Humanos

La Ley General del Equilibrio Ecoldgico y Proteccion al Ambiente (Art. 6)

Constitucion Politica del Estado Libre y Soberano de México (Art. 122, 139)

Ley Orgénica de la Administracion Publica del Estado de México (Art. 31)

Caodigo Administrativo del Estado de México. (Libro Quinto: Del ordenamiento
territorial de los asentamientos humanos y del desarrollo urbano de los centros de
poblacién, Art. 5.1, 5.2

Reglamento del Libro Quinto del Codigo Administrativo del Estado de México

Plan de desarrollo Estatal (2017-2023). Region IV Cuatitlan Izcalli

Ley Organica Municipal del Estado de México

Ley Organica Municipal del Estado de México

Plan Municipal de Desarrollo Urbano




3.2 Legislacion especifica sobre infraestructura vial y movilidad

A continuacion, se presentan las leyes, reglamentos y planes especificos tanto federales
como estatales relacionados con la infraestructura urbana y la movilidad. Esto para

establecer un marco juridico especifico relacionado con esta parte del desarrollo urbano.

Legislacion basica para las vias de comunicacién

Ley de Vias Generales de Comunicacion

Codigo Administrativo del Estado de México. (Libro Séptimo: De la infraestructura vial
y el transporte)

Reglamento del Consejo Mexiquense de Infraestructura

Reglamento para el Aprovechamiento del Derecho de Via de las Carreteras Federales
y Zonas Aledafas. (Emanado del Art. 36 de la Ley de Vias Generales de
Comunicacion)

Ley de Expropiaciones (emanada del Art. 27 Constitucional, fraccion VI)

Legislacion basica movilidad

Codigo Administrativo del Estado de México. (Libro Séptimo: De la infraestructura vial
y el transporte)

Reglamento del Consejo Mexiquense de Infraestructura

Reglamento para el Aprovechamiento del Derecho de Via de las Carreteras Federales
y Zonas Aledafias. (Emanado del Art. 36 de la Ley de Vias Generales de
Comunicacion)

Ley de Expropiaciones (emanada del Art. 27 Constitucional, fraccion VI)

| Legislacion basica movilidad

Cddigo Administrativo del Estado de México. (Libro Séptimo: De la infraestructura vial
y el transporte)

Ley de movilidad del Estado de México

Reglamento de transito del Estado de México

Reglamento de transito metropolitano, Capitulo 1l
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Reglamento del transporte publico y servicios conexos del Estado de México

Reglamento interno del Instituto del Transporte del Estado de México

3.3 Agenda 2030

Las naciones unidas proponen una serie de recomendaciones en forma de 17 objetivos
para el desarrollo sostenible de las ciudades alrededor del mundo. Es importante
considerar estas recomendaciones internacionales en el proyecto de tesis ya que son
generalmente considerados en la planificacién urbana en México en los ultimos tiempos.
Los objetivos y metas dentro de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible (2015) que

coinciden con el proyecto de investigacion son los siguientes.

Objetivo 9

Construir infraestructuras resilientes, promover la industrializacion inclusiva y

sostenible y fomentar la innovacion

Meta 9.1
Desarrollar infraestructuras fiables, sostenibles, resilientes y de calidad, incluidas
infraestructuras regionales y transfronterizas, para apoyar el desarrollo econémico y el
bienestar humano, haciendo especial hincapié en el acceso asequible y equitativo para

todos.
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Objetivo 11

Lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros,

resilientes y sostenibles.

Meta 11.2
De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles,
accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante
la ampliacién del transporte publico, prestando especial atencion a las necesidades de
las personas en situacion de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con

discapacidad y las personas de edad.

3.4 Nueva Agenda Urbana Habitat Ill

La Nueva Agenda Urbana Habitat 11l de la ONU (2016), es un documento de 175 parrafos
donde se propone como deberian evolucionar las ciudades para que sean entornos
amigables, seguros, sostenibles, resilientes a las amenazas naturales, inclusivos,

compactos y saludables para los ciudadanos.

| Nueva Agenda Urbana (Parrafos)

98. Promover una ordenacién territorial y urbana integrada, a fin de impedir el

crecimiento urbano incontrolado, reducir los problemas y las necesidades de movilidad.

113. Adoptar medidas para mejorar la seguridad vial y su integracién en la planificacion

y el disefo de infraestructuras sostenibles de movilidad y transporte.
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114. Promover el acceso de todos a unos sistemas de transporte terrestre y de
movilidad urbana que sean seguros, asequibles, accesibles y sostenibles, ademas de
gue tengan en cuenta las cuestiones de edad y género, que hagan posible una
participacion significativa en las actividades sociales y economicas en las ciudades y
los asentamientos humanos, mediante la integracion de los planes de transporte y
movilidad en las planificaciones urbanas y territoriales y la promocion de una amplia

gama de opciones de transporte y movilidad.

3.5 Descripcion legislacion especifica sobre infraestructura vial y movilidad

3.5.1 Ley de Expropiacion

Esta ley proviene del Articulo 27 de la constitucion, fracciéon VI, y establece que los
estados y la Ciudad de México, al igual que los municipios de toda la Republica, tendran
plena capacidad para adquirir y poseer todos los bienes raices necesarios para los
servicios y causas de utilidad publica. En el caso de infraestructura vial y movilidad, la
ley contempla como de utilidad publica los siguientes puntos que son indispensables para

el desarrollo de infraestructura vial y movilidad:

-La apertura, ampliacion o alineamiento de calles, la construccion de calzadas, puentes,

caminos y tuneles para facilitar el transito urbano y suburbano.

-La construccién de obras de infraestructura publica y la prestacién de servicios publicos,
gue requieran de bienes inmuebles y sus mejoras, derivada de concesion, de contrato o

de cualquier acto juridico celebrado en términos de las disposiciones legales aplicables.

Por lo que segun esta ley se pueden expropiar terrenos para el mejoramiento y creacion
de vialidades, asi como la implantacion de equipamiento urbano para la movilidad
ciudadana. Esto permite que él planeador urbano tenga una mayor libertad para el

desarrollo de proyectos de infraestructura vial y equipamiento para la movilidad.
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3.5.2 Reglamento para el Aprovechamiento del Derecho de Via de las Carreteras

Federales y Zonas Aledafnas

Este reglamento proviene del Articulo 36 de la Ley de Vias Generales de Comunicacion
y establece que en los terrenos adyacentes a las vias generales de comunicacién, hasta
en una distancia de cien metros del limite del derecho de via, no podran realizarse
trabajos de explotacién de canteras o cualquier tipo de obra que requiera el empleo de

explosivos o de gases nocivos.

También estan prohibidos que alrededor de los cruceros en un perimetro de cien metros,
cualquier clase de construcciones, e instalaciones de anuncios. La Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT) en casos excepcionales podra conceder
autorizaciones para realizar trabajos de este, primero exigiendo las garantias y

seguridades que considere convenientes.

3.5.3 Cadigo Administrativo del Estado de México. (Libro Séptimo: De la infraestructura

vial y el transporte)

El Libro Séptimo del Codigo Administrativo del Estado de México, regula la
infraestructura vial de competencia estatal y municipal, asi como el transporte de
personas y objetos que se realiza. El Libro Séptimo presenta los siguientes puntos

basicos para el desarrollo de infraestructura vial a nivel local dentro del Estado de México:

-El Libro Séptimo clasifica a la infraestructura en primaria y local. La primera, es aquella
gue esta integrada por carreteras, pasos vehiculares, avenidas, calzadas y calles que
comunican a dos 0 mas municipios de la entidad, asi como las que comuniquen a
instalaciones estratégicas estatales; la segunda, es la integrada por pasos vehiculares,
avenidas, calzadas, calles y cerradas que permiten la comunicacién al interior del

municipio y la integracién con la red vial primaria.
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-Se establece que Junta de Caminos del Estado de México tendrd por objeto la
planeacion, programacion, presupuestacion, ejecucion, conservacion, mantenimiento y

administracién de la infraestructura vial primaria libre de peaje.

-Se considera que los municipios tendran a su cargo las facultades relativas a la

infraestructura vial local.
3.5.4 Ley de movilidad del Estado de México
La ley de movilidad del Estado de México es un instrumento que define los objetivos y

los requisitos que se tienen que cumplir a la hora de realizar un proyecto de movilidad
urbana en el estado.

Ley de movilidad del Estado de México

Articulo 1. La presente Ley es de observancia general en el Estado de México, sus
disposiciones son de orden publico e interés, general y tiene por objeto establecer las
bases y directrices a las que se debera sujetar la Administracién Publica para planear,
regular, gestionar y fomentar la movilidad de las personas en el Estado de México,
mediante el reconocimiento de la movilidad como un derecho humano del que goza

toda persona sin importar su condicion, modo o modalidad de transporte.
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Articulo 9. Atribuciones municipales en materia de movilidad. Los municipios tendran
las atribuciones siguientes en materia de movilidad:

I. Aquellas relacionadas con el Sistema Integral de Movilidad, que deriven de las
funciones y servicios publicos establecidos en la Constitucion Politica de los Estados
Unidos Mexicanos y la Constitucion Politica del Estado Libre y Soberano de México.
IV. Expedir reglamentos para ordenar, regular y administrar los servicios de vialidad y
transito en los centros de poblacion ubicados en su territorio y en las vias publicas de
jurisdiccion municipal, conforme a las disposiciones de esta ley y su reglamento.

V. Hacer los estudios necesarios para conservar y mejorar los servicios de vialidad y
transito, conforme a las necesidades y propuestas de la sociedad.

VI. Dictar medidas tendientes al mejoramiento de los servicios de vialidad y transito.
VIII. Realizar los estudios necesarios sobre transito de vehiculos, a fin de lograr una
mejor utilizacién de las vias y de los medios de transporte correspondientes, que
conduzcan a la mas eficaz proteccion de la vida humana, protecciéon del ambiente,
seguridad, comodidad y fluidez en la vialidad.

XIV. Determinar la localizacion del equipamiento para el transporte publico, tanto para
la operacion de las terminales de autobuses de pasajeros, como de las terminales de

carga, a efecto de tramitar las respectivas concesiones y permisos.
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Articulo 27. Del desarrollo de la movilidad de las zonas urbanas. El eje del desarrollo
urbano debera considerar los siguientes principios:

I. Tomar en cuenta la caminata, acortando los cruces de vialidades, enfatizando la
conveniencia de caminar creando espacio publico y promoviendo actividades
economicas, en las plantas bajas, a nivel de piso.

Il. Prever redes de ciclo-vias, disefiando calles que garanticen la seguridad de los
ciclistas y ofreciendo bici-estacionamientos seguros.

lll. Crear patrones densos y compactos de calles y andadores que sean accesibles para
peatones Y ciclistas, asi como considerar la creacion de andadores y caminos verdes
para promover viajes no motorizados.

IV. Desarrollar viviendas, trabajo, educacion, esparcimiento y servicios a distancias
caminables entre ellas, promoviendo un transporte publico de alta calidad que asegure
un servicio frecuente, rapido y directo.

V. Impulsar usos del suelo mixto con el objeto de lograr una correlaciéon entre las zonas
habitacionales, los espacios abiertos y las actividades econdmicas.

VI. Desarrollar calles completas, que cuenten con banquetas, sefializacién vial,
mobiliario urbano, ciclo-vias, vialidades para el transporte publico y particular.

VII. Prever regiones compactas que permitan viajes cortos, que reduzcan la expansion
urbana y localicen las zonas habitacionales, centros de trabajo, centros de educacion,
centros de esparcimiento a distancias cortas.

VIIl. Promover que la densidad poblacional se desarrolle conjuntamente con la
capacidad del sistema de transito.

IX. Generar programas e incentivos que promuevan la movilidad no motorizada.

3.5.5 Programa Regional IV, Cuautitlan lzcalli 2017-2023 del Estado de México

El gobierno del Estado de México, presento en 2018 una nueva propuesta de

regionalizacion para ejercer una politica gubernamental efectiva y favorecer el desarrollo
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de los municipios. Para la la elaboracion de esta nueva delimitacion. Se consideraron

factores, demograficos, sociales, econémicos y culturales.

Como producto de esta nueva regionalizacion el gobierno del Estado de México elaboro
planes de desarrollo especificos para cada nueva region, este programa y sus objetivos
estan fuertemente ligados a la Agenda 2030 para el desarrollo sostenible de la ONU. En
el caso de estudio se elabor6 un plan de desarrollo regional para la Region IV, Cuautitlan
Izcalli, compuesta por los municipios de Nicolas Romero, Atizapan de Zaragoza y
Cuautitlan Izcalli. Este plan esta dividido en cuatro pilares principales de accion que son:
social, econémico, territorial y seguridad. A continuacion, se presentan los objetivos

propuestos de este plan regional especifico para la problemética de la movilidad urbana.

Pilar econémico

Objetivo 2.5. Desarrollar infraestructura con una vision de conectividad integral.

Estrategia 2.5.2. Contar con infraestructura eficiente y resiliente para una mayor y
mejor movilidad y conectividad.
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Lineas de accion

2.5.2.1 Incrementar, mantener y mejorar la red de vialidades primarias, carreteras,
autopistas y vialidades interregionales que faciliten la conectividad de la region, y
apoyar su operacion eficiente con el uso de tecnologias de informacion y
comunicaciones (TICs).

2.5.2.2. Modernizar, conservar y rehabilitar la infraestructura carretera cuidando los
recursos naturales, los impactos sobre el medio ambiente y reforzando su seguridad.
2.5.2.3. Mejorar el funcionamiento y la coordinacién de los sistemas de seméforos para
agilizar el transito vehicular.

2.5.2.4. Realizar acciones para disminuir el indice de accidentes y la incidencia delictiva
en la infraestructura vial primaria.
2.5.2.5. Coordinar trabajos de los gobiernos estatal, federal y municipales para
rehabilitar las vialidades internas para transporte de materiales y productos.

2.5.2.6. Migrar a estandares de calidad internacional la red carretera que opera bajo el
esquema de Proyectos de Prestacion de Servicios (PPS).

Pilar territorial

Obijetivo 3.2. Adoptar medidas para combatir el cambio climético y mitigar sus efectos

Estrategia 3.2.1. Mejorar la calidad del aire en la region.

Lineas de accion

3.2.1.1. Ampliar la cobertura del monitoreo de la calidad del aire. 3.2.1.2. Aumentar la
cobertura y calidad del transporte publico, promoviendo proyectos como los sistemas
Bus Rapid Transit (BRTSs), entre otros.
3.2.1.3. Reducir la dependencia en medios de transporte privados motorizados.
3.2.1.4. Impulsar medidas que permitan mantener un parque vehicular con menos
contaminantes, como la renovacion y modernizacion de la flota vehicular.
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3.5.6 Bandos Municipales del Estado de México

Los Bandos Municipales de los municipios de la Region IV del Estado de México,
consideran el desarrollo de Planes de Desarrollo Urbano Municipales, ademas de
considerar direcciones de Desarrollo Urbano dentro de los municipios. En el bando
municipal de Atizapan de Zaragoza (2019) en las secciones Séptima y Octava estan
contempladas las competencias de desarrollo urbano incluyendo movilidad y transito. En
el bando municipal de Cuautitlan Izcalli (2019) en su Titulo Decimotercero estan inscritas
las competencias del municipio en la materia de desarrollo urbano, vialidades y
movilidad. El Bando Municipal del municipio de Nicolds Romero no esta disponible para

su lectura.

3.6 Instituciones responsables del Transporte y Vialidad en el Estado de México

La Comisién Metropolitana de Transporte y Vialidad (COMETRAVI) fue creada a través
de la Secretaria de Transporte y Vialidad (SETRAVI), mediante convenio suscrito por la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes y los Gobiernos del Estado de México y del
entonces Departamento del Distrito Federal, el 27 de junio de 1994, con el objeto de
establecer mecanismos para estudiar y resolver en forma coordinada, integrada y
complementaria los problemas relacionados con el transporte y la vialidad; mejorar los
servicios de transporte y la estructura vial en la zona conurbada; propiciar la
homologacién de los marcos juridicos del transporte y la vialidad, y aportar informacion
necesaria para el disefio del Plan Rector de Transporte y Vialidad del Area Metropolitana.
Esta comision esta compuesta por autoridades federales por parte de la SCT, del

gobierno de la Ciudad de México y del Estado de México.

En el Estado de México, la Secretaria de Desarrollo Urbano Metropolitano (SEDUyM) es
la dependencia encargada de promover, coordinar e impulsar los proyectos de desarrollo
metropolitano en la entidad. En la seccion de planeacion, su funcion se enfoca
principalmente en el apoyo a la identificacion en conjunto de la probleméatica urbana

actual y futura a la que dara una respuesta determinada, obra u accién, y determina qué
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dependencias las desarrollaran. Ademas, apoya a los 81 municipios metropolitanos del
Estado de México para la conformacion de sus Agendas Municipales de Asuntos

Metropolitanos como instrumento de planeacion.

Las Direcciones de Desarrollo Urbano municipales del Estado de México, cuentan con
competencias en vialidades locales y concesiones de transporte publico dentro de sus
municipios, ademas de que los municipios cuentan con direcciones de movilidad dentro

de estas secretarias para coordinar y proponer soluciones del transporte local y vialidad.

3.7 Obtencion de recursos publicos para la elaboracion del Sistema Integrado de

Transporte

Una de las formas mas comunes para obtener recursos por parte de los municipios para
desarrollar obras de infraestructura es con el Banco Nacional de Obras y Servicios
Publicos (BANOBRAS).

El proceso para obtener recursos de este banco es:

1) Solicitud de crédito por parte del municipio, a la Delegacion de BANOBRAS

2) Estudio de factibiidad econdmica -técnica- financiera del proyecto

3) La COPLADE (Comité Estatal de Planeacion para el Desarrollo) debe certificar que

el proyecto esta incluido dentro los planes de desarrollo municipal o estatal.

4) BANOBRAS otorga el crédito, y establece los términos de pago.

El FONADIN (Fondo Nacional de Infraestructura), para pavimentacién, alumbrado y
rehabilitacion de infraestructura publica (vialidades).

Los fondos FONADIN deben ser solicitados por los municipios, y el FONADIN debe
evaluar de acuerdo con sus criterios el proyecto.

Existen dos formas de otorgacién de recursos:
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1) Apoyos recuperables: infraestructura donde la inversién puede ser recuperada, y el
recurso proviene de créditos bursatiles, deuda subordinada y capital de riesgo
2) Apoyos no recuperables: Obras de gran impacto social, que con aportaciones y

subvenciones, beneficien a la poblacion aunque no exista recuperacion economica.

Para el desarrollo de una propuesta de Sistema Integrado de Transporte en la Region IV
del Estado de México que es el tema de tesis, es importante considerar la legislacion
vigente en temas de desarrollo urbano, y mas especificamente la legislacién relacionada

con la infraestructura vial y movilidad.

Como el gobierno tiene la facultad de regular, planear y controlar el desarrollo urbano,
es importante conocer las leyes, planes y reglamentos en los tres niveles de gobierno,
esto para conocer si el proyecto propuesto cumple con la legislacién vigente, ademas
saber que elementos se pueden aprovechar del sistema juridico en beneficio del proyecto

propuesto.

La financiacion publica tiene sus propias regulaciones y es importante conocer cOmo
funciona el sistema para obtener financiacién publica y si el proyecto propuesto puede
obtener financiacion publica.

Después de realizar este documento queda claro que la propuesta de un Sistema
integrado de Transporte para la Region IV del Estado de México, es una obra de utilidad
publica, por lo que se podrian expropiar terrenos para el ensanche de vialidades y la
implantacion de estaciones de distintos tamafos dependiendo de las necesidades del
sistema. Los Planes de Desarrollo Urbano municipales, de los municipios involucrados
consideran importante la resolucion de la movilidad de sus habitantes, especialmente el
municipio de Nicolas Romero. Al ser un proyecto que involucra tres municipios del Estado
de México en la ZMVM, se debera tomar a la Secretaria de Desarrollo Urbano
Metropolitano (SEDUyM) del Estado de México y La Comisibn Metropolitana de
Transporte y Vialidad (COMETRAVI), como instituciones encargadas del desarrollo
urbano de la zona de estudio. Por ultimo la financiacién del proyecto puede provenir de
BANOBRAS y del FONADIN.
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CAPITULO 5

LA REGION IV DEL ESTADO DE
MEXICO. DELIMITACION
MICROREGIONAL
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Delimitacién de la microregidén y jerarquia

El Plan de Desarrollo del Estado de México (2017-2023) del Gobierno del Estado de
México (2018), propone una nueva regionalizacion con el propésito de impulsar el
socioeconémico de los municipios. Los criterios para delimitar las regiones en este plan
de desarrollo son principalmente de caracter politico. El objetivo de este capitulo es
delimitar la microregion y comprobar si existen razones mas alla de la politica para
considerar que los municipios de Atizapan de Zaragoza, Nicolds Romero y Cuautitlan
Izcalli forman una region funcional. El proyecto pretende rehabilitar la red vial para la
creacion de un Sistema Integrado de Transporte, por lo que es basico primero delimitar
el area de estudio donde se implementard el sistema, para asi conocer sus
caracteristicas demograficas, econdémicas, sociales, urbanas, de uso de suelo y de
imagen urbana, para poder tener los argumentos necesarios para crear un Sistema
Integrado que realmente sirva para mejorar la movilidad urbana de los habitantes de la
microregion e impulsar el desarrollo socioeconémico. Una vez delimitada la region se
procedera a jerarquizar los asentamientos dentro de la microregién y asi obtener un

modelo de centralidades microregional.

Delimitacién de la microregién

La microregién sera delimitada con base en cuatro criterios, primero con el modelo de
Nystuen y Dacey se elaborarda un modelo de grafos para determinar la relacion entre
cada municipio a través del flujo de personas con datos de la encuesta Origen Destino
de la ZMVM 2017 del INEG (2017), en segundo lugar con los mismos datos de flujo de
personas se utilizara el coeficiente de asociacion para conocer los niveles de interaccion
entre los municipios involucrados, en tercer lugar se delimitara una region fisica basada
en las principales vialidades del area, finalmente se elaborara un modelo gravitacional

con datos de poblacién para determinar las areas de influencia de cada asentamiento.
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4.1 Modelo de Grafos

La Region IV del Estado de México de acuerdo al Plan de Desarrollo del Estado de
México (2017-2023) del Gobierno del Estado de México (2018), estd compuesta por los
municipios de Atizapan de Zaragoza, Cuautitlan Izcalli y Nicolas Romero, con esa base
se tomaron los municipios circundantes a la regién para formar un total de 10 municipios
como area preliminar de estudio (ver Figura 11). Con datos de la Encuesta Origen
Destino de la ZMVM 2017 de INEGI (2017) se obtuvieron la cantidad de viajes entre
semana de los 10 municipios, con estos datos se hara una matriz de flujos para después
elaborar un modelo de grafos y se observara si existe una relacion lo suficientemente
considerable ente los tres municipios de la Region IV para poder ser considerada region

de acuerdo con este criterio.
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Area preliminar de estudio
271 Regién IV

@ Centros urbanos

I Municipios circundantes

Escala 1:250000

Fuente: Elaboracién propia con
base en datos de INEGI
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W .

Figura 11: Area preliminar de estudio
Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI
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Los datos en la tabla (ver Tabla 4) presentan los municipios que mas atraen flujos de
personas en el area. EI municipio que mas atrae flujos es Tlalnepantla de Baz con 225700
viajes entre semana, seguido por Atizapan que es parte de la Regién IV del Estado de
México con 197200 viajes, el tercer puesto lo ocupa Cuautitlan Izcalli que igual pertenece

a la Region IV con 159100 viajes entre semana.

Tabla 4. Matriz de flujo area preliminar (miles de viajes)

. . Nicolas Atizapan de Cuautitlan Tlalnepantla | Naucalpan de
Origen/Destino . . .
Romero Zaragoza Izcalli de Baz Juarez
Nicolas Romero 0 49.4 7.4 22.4 17.6
AIPERETICS 48 0 23.3 71.6 478
Zaragoza
Cuautitlan Izcalli 6.9 22.9 0 31.4 17.2
BN E 2 22.6 69.5 32 0 46
Baz
MR (5 17.9 46.5 16.2 48.3 0
Juarez
Villa del Carbén 1.3 0.3 0 0 0.1
Tultitlan 1.2 5.8 31.4 42.8 14.4
Cuautitlan 0.4 1.9 30.2 6.8 5.6
Jilotzingo 0 0.1 0 0.3 2.3
Tepotzotlan 2.2 0.8 18.6 2.1 2.1
Total 100.5 197.2 159.1 225.7 153.1

Continuacioén

Villa del Carboén Tultitlan Cuautitlan Jilotzingo Tepotzotlan
1.3 11 0.4 0 2.1 101.7
0.5 ‘ 4.9 2.3 0.1 0.9 199.4
0.1 ‘ 314 30.2 0 19 159.1
0.1 \ 40.7 6.5 0.3 2.4 220.1
0 ‘ 13.4 51 2.2 21 151.7
0 \ 0 0 0 0 1.7
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Nicolas Atizapan de Cuautitlan Tlalnepantla | Naucalpan de

Origen/Destino

Romero Zaragoza Izcalli de Baz Juarez
0 0 17.3 0 0.1 113
0 \ 16.8 0 0 3.6 65.3
0 \ 0 0 0 0 2.7
0 \ 1.1 3.4 0 0 30.3
2 \ 109.4 65.2 2.6 30.2 1045

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Origen Destino de la ZMVM 2017 de INEGI

De esta tabla se puede concluir lo siguiente:

- Tlalnepantla a pesar de ser uno de los municipios de menor extension, es el que
concentra la mayor cantidad de poblacion, puestos de empleo y servicios publicos como
privados, ademas de tener una localizacion privilegiada al compartir frontera con la
Ciudad de México y el municipio de Naucalpan de Juarez lo que permite un mejor
intercambio de bienes y flujo de personas, por lo que se erige como el centro de mayor

influencia del area.

- Atizapan de Zaragoza igual que Tlalnepantla es un municipio con poca extension
territorial, pero que atrae a una gran cantidad personas. El municipio comparte limites
con los municipios mas importantes del area como Cuautitlan lzcalli, Naucalpan de
Juarez, Tlalnepantla de Baz, asi como con Nicolas Romero un municipio relevante para
el proyecto por su potencial, por lo que se puede considerar un municipio céntrico que
por su ubicacion puede concentrar equipamientos urbanos, servicios publicos y privados,
asi como centros comerciales y poder beneficiar a una mayor cantidad de poblacién que

rodea al municipio.

- Cuautitlan Izcalli es un municipio que tiene una mayor interaccion con los municipios
vecinos de Tultilan y Cuautitlan, el primero al compartir actividad industrial, mientras que
el segundo por cuestiones mas sociales e histdricas, ya que los dos municipios eran uno
solo hasta 1973.
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- Atizapan de Zaragoza y Nicolds Romero estan fuertemente vinculados como se aprecia
por la cantidad de flujos que comparten, una razon puede ser que las principales vias de

salidas de Nicolas Romero pasan por Atizapan de Zaragoza y los dos centros urbanos
estan conectados entre si por estas vialidades.

- Nicolas Romero tiene una sélida relacién con los municipios mas alejados del area que
son Villa del Carbén y Tepotzotlan. Son municipios en transicion urbano-rural, que
ocupan la mayor area fisica, pero con el menor nimero de poblacion, por lo que son

municipios que todavia tienen potencial de crecimiento urbano.

El modelo de grafos que se presenta a continuacion (ver Figura 12) muestra de manera
grafica las relaciones que existen entre los distintos municipios del &rea preliminar, y asi
se puede comenzar a observar la configuracion de pequefias regiones en esta area.

Los municipios tienen relaciones complejas entre si, por los que pueden existir areas de

un municipio vinculadas a ciertos municipios y areas del mismo municipio vinculadas a
otros.

Nicolds Romero

Atizapén de Zarsgoea

Cuauttidn lzcald

Tainepanta de Baz

Naucalpan de Judrez

Wit del Cartén

Figura 12: Modelo de Grafos del Area preliminar
Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Origen Destino de la ZMVM 2017
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La intensidad de flujos en el modelo se representa mediante el grosor de la linea, donde
el mayor grosor es el mayor flujo y el menor grosor es el menor flujo. La forma de las
lineas igual tiene un significado, las lineas rectas significan que los municipios son
colindantes y estan conectados por alguna vialidad, mientras que las lineas curvas
representan que no estan conectados y que deben atravesar algin otro municipio para
llegar al destino. Al observar el modelo se pueden obtener las siguientes microregiones
gue son compuestas por diferentes partes de cada municipio ya que se considera que el
nivel de intensidad de relacion entre los municipios no es homogéneo por lo que existen
areas urbanas mas vinculadas a ciertos municipios que otras por lo que pueden convivir

mas de una microregion en un municipio:

- Atizapan de Zaragoza, Naucalpan de Juarez y Tlanepantla de Baz

- Atizapan de Zaragoza, Nicolas Romero y Cuautitlan lzcalli (Regién IV del Estado de
México que es el objeto de estudio de la tesis)

- Cuautitlan Izcalli, Cuautilan, Tultitlan y Tepotzotlan

- Tlalnepantla, Cuautitlan lzcalli y Tultitlan

- Nicolas Romero, Villa del Carbdén y Tepotzotlan

Estas cinco microregiones no tienen la misma preponderancia y tamafio, por lo que
cuando se proponen microregiones a escala municipal se tiene que generalizar y

considerar la microregidon mas dominante a nivel submunicipal.

4.2 Coeficiente de asociacion

De acuerdo con Economia regional y urbana. Introduccion a las teorias, técnicas y
metodologias basicas de Asuad (2001) para el analisis de flujos se utilizan varios indices
y balances, de los cuales el mas representativo es el coeficiente de asociacion. El
coeficiente de asociacion entre dos asentamientos, regiones o ciudades se elabora a
partir de la matriz origen-destino de trafico de personas, mercancias o servicios por

cualquier tipo de vialidad entre los asentimientos, entidades o ciudades.
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El coeficiente de asociacion se define como la media aritmética de los coeficientes
verticales y horizontales lo que seria origen-destino, y se obtiene a través de la siguiente

formula:

Xij . Xij

N Xji  Xji
YXoi " YXdj

SXoj T YXdi

_|_

Aij =
/ 4

Y:Xo0i: Total de envios con origen en i
Y Xdj: Total de recepciones en j
Y'X0j: Total de envios con origen en j
Y Xdi: Total de recepciones en i

Xij: Total de envios con origen en la regi6n i hacia la regién j

Xji: Total de envios con origen en la regi6n j hacia la regién i

Figura 13: Férmula de Coeficiente de Asociacion

Fuente: Economia regional y urbana. Introduccién a las teorias, técnicas y metodologias basicas, Asuad, (2001)
Para el caso de estudio se seguiran utilizando los 10 municipios de area preliminar con
los que se realizé el modelo de grafos, la matriz de origen destino es la misma que se
presentd en la seccion anterior (ver Tabla 4). Para esta seccion se elabora un tabla
resumen (ver Tabla 5) de los origenes y destinos para entender de manera mas simple
lo presentado en la matriz, con los datos obtenidos anteriormente se procedera a aplicar
la formula del Coeficiente de Asociacion para obtener una tabla con los coeficientes de
los tres municipios de la Region IV (ver Tabla 6) y asi observar los niveles de interaccion
gue tienen estos tres municipios entre si y determinar sus relaciones y se existe una

fuerte interaccion entre ellos para ser considerados region.
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Tabla 5. Tabla Resumen Origen Destino (miles de viajes

Municipio

Nicolas
Romero

Atizapan de
Zaragoza

Cuautitlan
Izcalli

Tlalnepantla de

Baz

Naucalpan de
Juaréz

Villa del
Carbon

Tultitlan
Cuautitlan
Jilotzingo

Tepotzotlan

Total

Origen % Destino % \ Balance
101.7 10.00 100.5 10.00 1.2
199.4 19.00 197.2 19.00 2.2
159.1 15.00 159.1 15.00 0
220.1 21.00 225.7 22.00 -5.6
151.7 15.00 153.1 15.00 -1.4

1.7 0.200 2 0.200 -0.3
113 11.00 109.4 10.00 3.6
65.3 6.00 65.2 6.00 0.1
2.7 0.300 2.6 0.020 0.1
30.3 3.00 30.2 3.00 0.1
1045 100% 1045 100% 0

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Origen Destino de la ZMVM 2017 de INEGI

Tabla 6. Coeficiente de Asociacion

Escala de
valor ordinal.
Nicolas
Romero

Nicolas
Romero-
Atizapan de
Zaragoza

Nicolas
Romero-Villa
del Carbon

Nicolas
Romero-
Tlalnepantla
de Baz

Nicolas
Romero-
Naucalpan de
Juarez

Escala de
valor ordinal.
Atizapan de

Zaragoza

Atizapan de
Zaragoza-
Nicolas
Romero

Atizapan de
Zaragoza-
Tlalnepantla
de Baz

Atizapan de
Zaragoza-
Naucalpan de
Juarez

Atizapan de
Zaragoza-
Cuautitlan

Izcalli

67

Escala de
valor
ordinal.Cuauti
tlan lzcalli

Cuautitlan
Izcalli-
Tepotzotlan

Cuautitlan
Izcalli-
Cuautitlan

Cuautitlan
Izcalli-Tultitlan

Cuautitlan
Izcalli-
Tlalnepantla
de Baz




Nicolas
Romero-
Cuautitlan
Izcalli

Nicolas
Romero-
Tepotzotlan

Nicolas
Romero-
Tultitlan

Nicolas
Romero-
Cuautitlan

Nicolas
Romero-
Jilotzingo

Cuautitlan
Izcalli-
Atizapan de
Zaragoza

Atizapan de
Zaragoza-Villa
del Carbon

Cuautitlan
Izcalli-
Naucalpan de
Juarez

Atizapan de
Zaragoza-
Tultitlan

Atizapan de Cuautitlan
Zaragoza- Izcalli-Nicolas
Cuautitlan Romero

Atizapan de Cuautitlan
Zaragoza- Izcalli-Villa del
Tepotzotlan Carbén

Atizapan de Cuautitlan
Zaragoza- Izcalli-
Jilotzingo Jilotzingo

Simbologia

Relacion muy
alta

Relacion alta

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Origen Destino de la ZMVM 2017 de INEGI

Con las interacciones clasificadas se procede a realizar un mapa con los municipios con
las interacciones muy altas y altas que coincidan al menos dos de los tres municipios de
la Regidn IV para asi delimitar una regién basada en el Coeficiente de Asociacion. El
area resultante (ver Figura 14) ocupa los municipios de Nicolds Romero, Atizapan de
Zaragoza, Cuautitlan lzcalli, Naucalpan de Juérez y Tlalnepantla de Baz. Esta area es
donde se desarrolla la mayor cantidad de actividad econdmica donde se concentra el

81% de los flujos del area preliminar y coincide con la Region IV del Estado de México.
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Figura 14: Regién por interacciones de flujo de personas
Fuente: Elaboracién propia

4.3 Delimitacion Fisica

Las vialidades si son los suficientemente importantes pueden funcionar para delimitar
regiones, a continuacion, a partir de las vialidades principales del area preliminar se
procedera a delimitar las pequefias regiones dentro de esta area (ver Figura 15). Los

recorridos cortos de no mas de media hora se desarrollan en estas regiones.
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Figura 15: Regiones fisicas
Fuente: Elaboracién propia

El mapa mostrado anteriormente (ver Figura 15), presenta la configuracion de 5 regiones

por delimitacion fisica que son las siguientes:

Region central: La zona donde comparten frontera los municipios de Atizapan de
Zaragoza, Nicolas Romero y Cuautitlan Izcalli (conformacién cercana a la Regién IV del
Estado de México), esta delimitada por un triangulo vial compuesto por la Carretera
Tlalnepantla-Villa del Carbén, Av. Lerdo de Tejada y él Periférico. Esta regién ocupa la
parte oriental del municipio de Atizapan de Zaragoza, la parte sur de Cuautilan Izcalli y
la parte oriental de Nicolas Romero, ademas de una franja occidental de Tlalnepantla de
Baz. Aunque parezca que cubre poca area del municipio de Nicolas Romero, la mayoria

del area urbana incluyendo su centro urbano, se ubica dentro de esta regién, por lo que
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se puede considerar que la Region IV es la region de mas peso para el municipio. La
Region IV abarca la zona industrial y de comercio del municipio de Atizapan de Zaragoza,
es en esta zona oriental del municipio donde se ubican las zonas urbanas mas
densamente pobladas y con el mayor indice de Marginacién Urbana, al igual que Nicolas
Romero el centro urbano de Atizapan de Zaragoza se encuentra en la Region IV. La zona
sur de Cuautitlan Izcalli es principalmente residencial, con una considerable area urbana
de origen irregular que rodea el Lago de Guadalupe, a pesar de que el centro urbano de
Cuautitlan Izcalli se encuentra dentro de la Region IV la zona sur es la que tiene menos
peso dentro del municipio, ya que la zona industrial y mas productiva se ubica en la parte

oriental del municipio.

Region rural: La regién de mayor extension del area preliminar que consta del area
occidental de Cuautitlan Izcalli, la zona sur de Tepotzotlan, la zona norte de Nicolas
Romero y la zona oriental de Villa del Carbén. En esta zona la mayoria de los
asentamientos son rurales o en transicién urbano-rural, es la zona mas rezagada del

area preliminar. El centro urbano de Villa del Carbdn es el Unico de la region.

Corredor Industrial: Esta regidn esta compuesta por la mayor parte de Tlanepantla de
Baz incluido su centro urbano, la zona sur de Tultilan y la parte oriental de Naucalpan de
Juérez. Es en esta region se ubica la zona industrial de Tlalnepantla de Baz que es vecina
a la zona industrial de Vallejo en la Ciudad de México, al igual que parte de la zona
industrial de Naucalpan de Juarez donde se encuentra la colonia Alce Blanco. La zona
residencial de Tultilan se encuentra en esta region, ya que sus zona industrial se
encuentra en la Regidn industrial Izcalli. Esta regidn es la que comparte toda la frontera

del area preliminar con la Ciudad de México.

Zona residencial: Region compuesta por la parte occidental de Atizapan de Zaragoza, la
parte nor-occidental de Naucalpan de Juaréz y la parte occidental de Tlalnepantla de
Baz. En esta region se encuentran las colonias de mayor poder adquisitivo del area
preliminar con colonias como Ciudad Satélite, Club de Golf Bellavista y Lomas Verdes

en Naucalpan de Juarez y la Zona Esmeralda en Atizapan de Zaragoza.
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Region industrial 1zcalli: Una region de poca extension que concentra una gran actividad
industrial, es la regién con la mayor de cantidad de centros urbanos concentrados
(Tultittan, Cuautitlan, Tepotzotlan y Cuautitlan lzcalli). En esta region se encuentra la
caseta México- Querétaro uno de los accesos mas importantes a la ZMVM, es por eso
la vocacion industrial e la zona, ya que es un punto ideal tanto para exportar productos
como para importarlos. Es la region con mayor peso para todos los municipios que la

componen al concentrarse la mayor actividad econémica de ellos.

4.4 Modelo Gravitacional

Cada centro urbano tiene una capacidad de atracciéon o de influencia, para poder
determinar esa influencia de acuerdo a Asuad (2001) para elaborar una modelo
gravitacional, se utiliza el indice de Reilly que indica los limites del area de influencia de
un asentamiento con respecto a otro. Este calculo ayuda a delimitar regiones y
determinar las areas urbanas o municipios

pertenecen a ellas. La  er=D,,/(1+(Pa/Pb)L2) férmula es la siguiente:

Donde:
BF = Break Point o Punto limitrofe
D, = Distancia total entre el sitio o y el sitio b

4
Pa = Poblacion del sitio a

Pb = Poblacion del sitio b

Figura 16: Féormula del Indice de Reilly

Fuente: Economia regional y urbana. Introduccién a las teorias, técnicas y metodologias basicas, Asuad, (2001)

Para el caso de estudio se utilizo el indice de Reilly para determinar las areas de
influencia de los centros urbanos respecto a los tres municipios de la Region IV y asi
poder dibujar las areas de influencia por poblacion en el area de estudio, y tener una
mejor idea del sistema microregional del area. Primero se presenta una tabla con las

poblaciones de los municipios del area preliminar (ver Tabla 7) de acuerdo a la Encuesta
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Intercensal (INEGI, 2015), después se presenta las tablas con el indice de Reilly ya

calculado de los tres municipios de la Regién IV (ver Tabla 8).

Tabla 7. Poblacion Area preliminar (2015)

Municipio
Nicolas Romero

Atizapan de
Zaragoza

Cuautitlan lzcalli
Tlalnepantla de

Baz

Juarez

Villa del Carbén

Tultitlan
(IETET)
Jilotzingo

Tepotzotlan

|
|
|
‘ Naucalpan de
|
|
|
|
|
|

Total

410118

Poblacion

523296

531041

700734

844219

47151

520557

149550

19013

94198

3839877

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Intercensal 2015 de INEGI

Tabla 8. Coeficiente de Rilley (distancias)

Nicolas
Romero-
Atizapan de
Zaragoza

5.46 km

Nicolas
Romero-
Cuautitlan
Izcalli

8.8 km

Nicolas
Romero-
Tlalnepantla
de Baz

7.85 km

Nicolas
Romero-
Naucalpan de
Juarez

12.53 km

Atizapan de
Zaragoza-
Nicolas
Romero

6.14 km

Atizapan de
Zaragoza-
Cuautitlan

Izcalli

8.38 km

Atizapan de
Zaragoza-
Tlalnepantla
de Baz

5.52 km

Atizapan de
Zaragoza-
Naucalpan de
Juarez

13.43 km
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Cuautitlan
Izcalli-Nicolas
Romero

Cuautitlan
Izcalli-
Atizapan de
Zaragoza

Cuautitlan
Izcalli-
Tlalnepantla
de Baz

Cuautitlan
Izcalli-
Naucalpan de
Juarez

10 km

8.32 km

10.01 km

15.48 km




Nicolas
Romero-Villa
del Carbon

24.12 km

Atizapan de
Zaragoza-Villa
del Carbon

Nicolas
Romero-
Tultitlan

11.52 km

34.61 km

Cuautitlan
Izcalli-Villa del
Carbon

Atizapan de
Zaragoza-
Tultitlan

Nicolas
Romero-
Tepotzotlan

19.2 km

11.31 km

44.53 km

Cuautitlan
Izcalli-Tultitlan

Atizapan de
Zaragoza-
Tepotzotlan

Nicolas
Romero-
Jilotzingo

21.3 km

18.65 km

4.42 km

Cuautitlan
Izcalli-
Tepotzotlan

Atizapan de
Zaragoza-
Jilotzingo

Nicolas
Romero-
Cuautitlan

15.7 km

19.24 km

7.52 km

Cuautitlan
Izcalli-
Jilotzingo

Atizapan de
Zaragoza-
Cuautitlan

Fuente: Elaboracion propia

15.8 km

8.58 km

Cuautitlan
Izcalli-
Cuautitlan

6.34 km

Con los datos obtenidos, se procede a elaborar un mapa (ver Figura 17) con las areas

de influencia y asi observar que regiones que surgen de este modelo gravitacional.

Nicolds Romeno

5o Fabeta

|
oyolepec

N

Tockoyucan

Figura 17: Modelo Gravitacional
Fuente: Elaboracién propia

74

f F

N

Modelo Gravitacional

Il Cabeceras Region IV
@ Cabeceras municipales
] Regidn Nicolss Romero
[7] Regidn Tlalnepantla
] Regidn Izcalli

7] Region IV

Escala 1:200000

fuente Laboracién propla

0 25 65 75  10km
LS. -




El mapa anterior (ver Figura 17), presenta la conformacion de 4 regiones del modelo

gravitacional por peso poblacional, estas regiones son las siguientes:

Region central: Conformada por los municipios de Nicolas Romero, Cuautitlan Izcalli y
Atizapan de Zaragoza (conformacién cercana a la Regién IV del Estado de México). A
diferencia de la delimitacion fisica el centro urbano de Cuautitlan no se encuentra de esta

region.

Region Tlalnepantla: La zona mas importante donde se localizan dos de los municipios
con mas influencia del area y con mayor peso poblacional que son Naucalpan de Juarez
(844,219) y Tlalnepantla de Baz (700734), estos dos municipios tienen una influencia
considerable sobre Atizapan de Zaragoza y TultittAn. Se puede considerar esta region

como la de mayor peso del area.

Region lzcalli: La influencia de Cuautitlan Izcalli se concentra al norte de su municipio ya
gue no puede competir con Tlalnepantla de Baz ni Naucalpan de Juérez. Los municipios
de Tultilan, Cuautitltan y Tepotzotlan estan fuertemente influenciados por Cuautitlan

Izcalli, perfilandose como una regién industrial fronteriza de la ZMVM.

Region Nicolas Romero: Zona rural y semi urbana con una poblacién dispersa, cuenta
con una gran extension territorial con potencial de urbanizacién. Nicolas Romero es su
centro, es la regién que esta peor comunicada ya que son largas distancias y la valides

estan son angostas y en mal estado.
4.5 Regién resumen
En busca de delimitar el area de estudio del proyecto de tesis y delimitar la Region 1V del

Estado de México més alla de criterios politicos, se procede a ponderar los cuatro

criterios presentados anteriormente de acuerdo con las necesidades del proyecto.
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Criterio

Region fisica

Modelo gravitacional

Coeficiente de asociacion

RN W

Modelo de Grafos

Con los criterios ponderados, se procede a elaborar un mapa con las 4 areas delimitadas,
y dependiendo del valor asignado seré la intensidad del color, entre mas intenso el color,
mayor importancia tiene la delimitacion. Después se presentard una delimitacion

resumen (ver figura 18), y se propondra el area de estudio.
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Figura 18: Mapa resumen con los cuatro criterios presentados
Fuente: Elaboraciéon propia
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El area resumen presentada en el mapa anterior (ver Figura 18), representa lo que se
puede considerar la verdadera Region IV del Estado de México, donde la interaccion de
los municipios de Cuautitlan lIzcalli, Atizapan de Zaragoza y Nicolas Romero es mas
fuerte. Las tres cabeceras municipales estan incluidas dentro de esta area, por lo que se
puede afirmar que la Regién IV del Estado de México es congruente y existen
argumentos suficientes para considerar a estos tres municipios como una region
funcional, sin embargo esto no significa que no existan areas de los municipios que estén
mas vinculadas a otros municipios fuera de la Region IV, por lo que se propone dividir la
Region IV en cuatro areas (ver Figura 19), y asi proponer soluciones de movilidad
urbanas mas especificas para cada area de la Regién IV, y poder desarrollar un Sistema

Integrado de Transporte mas efectivo y adaptado a las necesidades de la poblacion.

-
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Figura 19: Region IV del Estado de México y sus divisiones
Fuente: Elaboracién propia
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El mapa mostrado anteriormente (ver Figura 19), presenta la Region IV del Estado de
México dividida que es el area de estudio del proyecto de tesis. La region ha sido divida
en cuatro areas diferentes ya que la regién no funciona de manera homogénea, debido
a que municipios fuera de la region tienen mayor influencia sobre areas de la misma que

el centro microregional. Las areas propuestas de la Region IV son las siguientes:

Centro Region IV: Esta area es el nacleo regional, donde ubican los tres centros urbanos
de los municipios. La mayoria de la zona urbana de Nicolds Romero donde se realiza la
mayor parte de la actividad econémica del municipio se ubica en esta area, por lo que es
el area mas importante para el municipio. La zona urbana mas densamente poblada y
en donde se ubica la mayor parte de la actividad econdmica del municipio de Atizapan
de Zaragoza esta dentro del centro regional, sin embrago las zonas urbanas con el mayor
indice de Marginacion Urbana igualmente se ubican en esta area. El area central de la
Regién IV del Estado de México es la que tiene menor peso econémico para el municipio
de Cuautitlan Izcalli, ya que tanto la mayoria de la actividad econémica se encuentra en
el area Oriente de la region, sin embargo, la mayor parte de la poblacién del municipio y

zonas residenciales se ubican en esta area.

Sur: Es la parte de la Region IV mas vinculada a Tlalnepantla de Baz y Naucalpan de
Juéarez, es un area principalmente residencial y la zona urbana mas reciente de Atizapan
de Zaragoza. Esta area tiene el indice de Marginacion Urbana mas bajo de la region,
donde se ubica una de las zonas urbanas de mayor ingreso de la Regidn que es Zona

Esmeralda.

Oriente: Es la zona urbana donde se ubica la mayor parte de la actividad industrial del
municipio de Cuautitlan lzcalli, esta zona esta fuertemente vinculada a Tultitlan vy
Cuautitlan, formando un corredor industrial entre ellos. Es la zona de mayor peso

economico de Cuautitlan lzcalli, ademas de ser la puerta norte de ZMVM.

Occidente: Es el &rea menos poblada de la Region 1V del Estado de México, y donde se

ubican la gran mayoria de las localidades rurales y semi urbanas de la region, es la zona
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con el mayor Indice de Marginacién Urbana, y peor comunicada. La expansion urbana
del municipio de Nicolas Romero se dirige a esta area, por lo que es importante una
planificacion urbana adecuada que permita un crecimiento ordenado, por lo que se debe
tener un plan de movilidad urbana que genere estrategias para que exista

desplazamientos adecuados para la nueva poblacién residente del area.

Después de cuatro criterios de delimitaciéon, la Regién IV del Estado de México es el
objeto de estudio del proyecto de tesis. La aportacion de este capitulo es entender que
la Regiéon IV no es una entidad homogénea, sino que dentro de ella existen areas con
caracteristicas distintas. Esta delimitacion ayudara a proponer soluciones especificas en
el tema de movilidad urbana para cada area dentro de la Region 1V, y asi desarrollar un
Sistema Integrado de Transporte mas efectivo que responda a las necesidades de
movilidad de los habitantes de la region y sus respectivas areas, ya que varias soluciones
propuestas para solucionar la problemética de la movilidad urbana no considera la
dimision microregional, y se centra mas en el desarrollo de vialidades a escala regional
sin tomar en cuenta la dimensioén local, por lo que este proyecto de tesis busca proponer
una rehabilitacion de la red vial para la creacion Sistema Integrado de Transporte con

perspectiva local y no regional.
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CAPITULO 6

LA REGION IV DEL ESTADO DE
MEXICO. ASPECTOS
SOCIOECONOMICOS
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5.1 Objeto de Estudio

La Zona Metropolitana del Valle de México estd compuesta por 16 delegaciones de la
Ciudad de México, 59 municipios del Estado de México y uno del Estado de Hidalgo, con
una poblacién conjunta mayor a 20 millones de habitantes. La Region IV del Estado de
México se ubica al noroeste de estd gran zona metropolitana (ver Figura 20) y esta
compuesta por los municipios de Atizapan de Zaragoza, Nicolas Romero y Cuautitlan
Izcalli, esta microregion se puede considerar una zona una urbana periférica de la ZMVM.

PoSIRARS %8

Localizacién Regién IV
B Regién IV

Escala 1:200000

Fuente: Elaboracién propia
con base en datos de
INEG1,

] 25 5 5 10 km
I —

Figura 20: Localizacién Regién IV de Estado de México
Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI

La region tiene una extension de 432 km2, lo que representa el 1.92% del territorio del
Estado de México. El municipio con mayor extension es Nicolas Romero con el 53.66%
de la extension territorial de la region, le sigue Cuautitlan Izcalli con el 25.49% y Atizapan
de Zaragoza el mas pequefo con el 20.84% del total (ver Tabla 9).

81



Tabla 9. Superficie de la Regién IV y sus municipios

% respecto al Edo.

Ambito Superficie (km2) % respecto a la region Méx
‘ Estado de México ‘ 22,487.64

| Region IV ‘ 432.64 100 1.92
‘ Atizapan de Zaragoza ‘ 90.18 20.84 0.40
| Cuautitian Izcall ‘ 110.30 25.49 0.49
‘ Nicolas Romero ‘ 232.16 53.66 1.03

Fuente: PDEM 2017-2023 con datos del IGECEM

5.2 Expansién Urbana de la Region IV del Estado de México

La expansion urbana de la ZMVM llego a la Region IV del Estado de México en 1980
cuando las primeras zonas urbanas de Atizapan de Zaragoza se integraron a la gran
metropoli capitalina. El municipio de Atizapan de Zaragoza fue el primero en integrarse
en la ZMVM vy a través del tiempo la expansion urbana ha hecho que casi la totalidad de
la superficie del municipio sea suelo urbano con un 77.36% de area urbana. La ultima
expansion urbana que llego al municipio fue el desarrollo urbano conocido como Zona
Esmeralda ubicado en parte occidental del municipio. En esta zona se ubica la poblacién
con mayores ingresos del municipio y la regién, existen planes de expansion de esta
zona urbana que se conocerd como Nuevo Esmeralda que sobrepasara los limites

municipales integrando al municipio de Jilotzingo.

Cuautitlan Izcalli es un municipio de origen industrial que, a pesar de comenzar a
poblarse rapidamente desde la década de 1980, para 1990 solo su centro urbano estaba
integrado a la ZMVM, no fue hasta el afio 2000 que una considerable parte del municipio
fue urbanizado e integrado a la ZMVM. En los ultimos tiempos las areas urbanas del
municipio que han crecido estan ubicadas en la zona limitrofe de con Atizapan de

Zaragoza y Nicolas Romero.
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El municipio de Nicolas Romero es el municipio menos urbanizado de la microregion con
solo el 26.05%, el crecimiento urbano del municipio se ha desarrollado principalmente en
la zona limitrofe de con los municipios de Cuautitlan Izcalli pero principalmente con
Atizapan de Zaragoza que es el municipio con el que esta mejor comunicado. En 1990
en el municipio solo habia una pequefia zona urbana rodeando la cabecera municipal,
sin embargo, en los ultimos afos el crecimiento de la zona urbana alrededor del centro
ha sido considerable, y si la tendencia de crecimiento continda con el mismo ritmo actual,
es probable que las todavia localidades rurales de la zona occidental del municipio sean

absorbidas por el macizo urbano de la ZMVM.

Como se puede observar en el mapa de expansion urbana de la Region IV (ver Figura
21), desde 1990 existe un corredor urbano que conecta las cabeceras municipales de
los tres municipios, por lo que se puede apreciar que al menos los municipios tienen una
interaccion constante desde al menos 30 afios. Se puede observar como este corredor
ha crecido en los ultimos afios fortaleciendo la interaccién de la poblacion de los tres
municipios. Las vialidades que articulan este corredor urbano son la Carretera
Tlalnepantla-Villa del Carbon y el Blvd. Ighacio Zaragoza que conectan los centros den
Atizapan de Zaragoza y Nicolas Romero, mientras que la Av. Lerdo de Tejada conecta
los centros de Nicolas Romero y Cuautitlan Izcalli. Este corredor urbano y triangulo vial

es fundamental para la consolidacion microregional de los tres municipios.
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Figura 21: Crecimiento urbano de la Regién IV del Estado de México 1980-2010
Fuente: Elaboracion propia con datos de Emilio Pardilla Cobos

5.3 Demografia

La poblacion urbana en las ciudades mexicanas estd en aumento, en especifico la Zona
Metropolitana de Valle de México, donde segun CONAPO la poblacion de esta zona
metropolitana para el afio 2030 tendra una poblacién de 23,247,131. Este crecimiento
previsto tendra su mayor impacto en las regiones periféricas de la ZMVM, como la region

del caso de estudio.

La distribucién de la poblacién de la ZMVM entre el Estado de México (49.5%) y la Ciudad
de México (50.5%) era casi paritaria en 1995, pero para el 2010 la poblacion de la ZMVM,
se ha trasladado méas hacia al Estado de México (57.5%), mientras que la Ciudad de
México ya cuenta con la mayoria de la poblacion (42.5%) de esta zona metropolitana,
uno de los factores de este cambio puede ser la oferta de vivienda mas accesible en las
zonas periféricas del Estado de México ante el creciente precio de la vivienda en la
Ciudad de México, lo que puede provocar traslados mas largos de los habitantes de la

ciudad a sus centros de trabajo.
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La tasa de crecimiento promedio anual de la ZMVM se ha desacelerado desde la década
de 1980 segun CONAPO, por lo que la tasa de crecimiento promedio anual de poblacion
en la ZMVM para el periodo 2000-2010, se encuentra alrededor del 1%, el contraste se
presenta cuando uno de los municipios que componen la region de estudio como Nicolas
Romero cuenta con una tasa de crecimiento promedio anual del 3.02% para el mismo
periodo, comprobando que las zonas periféricas de esta zona metropolitana continlan

en una expansion constante.

La Region IV de Estado de México segun INEGI (2010) cuenta con una poblacion de
1,368,214 habitantes en 2010, lo que la ubicaria como la octava zona metropolitana mas
poblada del pais, por debajo de Ledén (1,609,504) y por delante de Ciudad Juarez
(1,332,131). Al poner en perspectiva estos numeros, se hace evidente que estas
microregiones dentro de la ZMVM, necesitan planes de accion especificos para atajar
los distintos retos que puede tener una aglomeracion de ese tamafio, como vivienda

digna, movilidad urbana eficiente, servicios publicos suficientes, entre otros.

La encuesta Intercensal 2015 del INEGI (2015) estim6 la poblacidén de la Region IV en
1,464,455 lo que equivaldria al 9.09% de la poblacion del estado. Los dos municipios con
menor extension territorial que son Atizapan de Zaragoza y Cuautitlan Izcalli concentran
el 71.75% de la poblacién de la region al ser municipios mejor comunicados y con
mayores oportunidades de trabajo, esto demuestra un desequilibrio en el reparto de la
poblacién de la region ya que el municipio mas grande que es Nicolas Romero que
concentra el 53.66% del territorio, solo tiene el 28.15% de la poblacion, esto indica que
Nicolas Romero todavia tiene espacio de crecimiento tanto de poblacién como urbano,
por lo que es importante tener una planeacién urbana que permita un crecimiento

ordenado que impulse el desarrollo socioecondmico del municipio.

85



Tabla 10. Poblacion de la Region IV y sus municipios

‘ Ambito ‘

| Estado de México \ 13,096,686 15,175,862 16,187,608
| Region IV \ 1,190,730 1,368,214 1,464,455
‘ Atizapan de Zaragoza ‘ 467,886 489,937 523,296

| Cuautitian Izcalli \ 453,298 511,675 531,041

| Nicolas Romero \ 269,546 366,602 410,118

Fuente: PDEM 2017-2023 con datos del INEGI

A pesar de que Nicolds Romero es el municipio menos poblado de los tres, es el que
tiene la mayor tasa de crecimiento, ya que en periodo (2000-2010) el municipio cuenta
con una tasa de crecimiento promedio anual de 3.02%, mientras que Cuautitlan Izcalli
tiene una tasa de crecimiento en ese mismo periodo de 1.18%, y el municipio de Atizapan
de Zaragoza tiene un crecimiento minimo del 0.45% de tasa de crecimiento promedio
anual (ver Tabla 11). Esto significa que los procesos de urbanizacion de Cuautitlan Izcalli
y Atizapan de Zaragoza han desacelerado debido principalmente a la falta de espacio
para construir grandes desarrollos habitacionales, y el incremento del precio de la
vivienda en ambos municipios al estar completamente integrados en la ZMVM y contar
con una buena calidad de servicios, equipamiento urbano e infraestructura en general,
aunque todavia existen zonas marginadas en estos municipios. ES por eso que el
municipio de Nicolds Romero se ha convertido en un municipio atractivo para la poblacion
en busca de una vivienda mas econémica, al contar el municipio todavia con espacio
para nuevos desarrollos habitacionales a un precio asequible. Sin embargo el municipio
de Nicolas Romero enfrenta el reto de contar con infraestructura urbana, equipamiento
urbano y dotacion de servicios suficientes ante la creciente poblacion que llega al

municipio.

Tabla 11. Tasa de crecimiento promedio anual (2000-2010)

Ambito (2000-2010)

Estado de México
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Ambito (2000-2010)

Region IV

Atizapan de Zaragoza

Cuautitlan lIzcalli

Nicolas Romero

Fuente: PDEM 2017-2023 con datos del INEGI

5.3.1 Estructura poblacional y grupos de edad

Conocer la estructura demogréfica de la Regién IV, permite conocer los retos
socioeconémicos que tiene la microregion, ya que esta informacion facilita conocer las
necesidades de produccion y consumo que tiene la poblacién de la region dependiendo
de los grupos de edad existentes. La piramide de poblacion se puede clasificar en tres
grandes grupos de edad, la poblacién infantil (0-14 afios), la poblacion econémicamente

activa (15-64 anos) y los adultos mayores (65 afios 0 mas).

Segun el Plan de Desarrollo del Estado de México (2017-2023) del gobierno del Estado
de México (2018), la poblacion del Estado de México se estructura de la siguiente
manera: 26.49% son nifios, 67.26% son jovenes y adultos, y el 6.14% son adultos
mayores. En el caso de la Region IV la cantidad de poblacién en edad productiva es del
86.26% superior al promedio estatal lo que demuestra que la poblacion local es
basicamente trabajadora, donde los desplazamientos a los puestos de trabajo debe ser
la mayor prioridad, la poblacion infantil es del 7.54% y la de adultos mayores es del
6.13%. Tanto el Estado de México como la Region IV estan atravesando el fenébmeno
conocido como bono demografico donde existe una poblacion mayoritariamente en edad
productiva lo que beneficia el desarrollo econdémico, sin embargo, es una fase intermedia
previa al envejecimiento demogréfico, por lo que las politicas publicas enfocadas en

transporte publico a largo plazo deben considerar a una poblacion mayor creciente.
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Figura 22: Pirdmide de poblacién 2000-2015 Regién IV de Estado de México
Fuente: PDEM 2017-2023 con datos del INEGI

5.3.2 Pobreza

De acuerdo con el Consejo Nacional de Evaluacion de la Politica de Desarrollo Social
(Coneval) en 2010 la poblacién en situacion de pobreza era de 6.7 millones de habitantes
lo que representaba el 42.9% de la poblacién estatal, para el 2015 la poblacion en estado
de pobreza aumento a 8 millones representando un 47.9% de la poblacion aumentando
un 4.7%.

La Region IV del Estado de México esta ubicada principalmente en una zona urbana,
solo Nicolas Romero cuenta con una considerable zona rural del 78.3%. La poblacion en
situacion de pobreza de la regién en 2010 era de 420,283 lo que representa el 34.09%
del total. Para el 2015 la poblacién aumento a 506,000 personas lo que representa el
41.08% aumentando un 6.99% (ver Tabla 12). La poblacién en situacion de pobreza en
la region ha aumentado en la region lo que se puede entender que las politicas urbanas
recientes no han ayudado a atajar el problema de la pobreza en la regién que tiene un

porcentaje bastante alto. La mejora de la movilidad urbana implementando un Sistema
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Integral de Transporte en la region puede ser un factor para disminuir la pobreza en la

region al favorecer el desarrollo socioeconémico.

Tabla 12. Pobreza de la Region 1V del Estado de México

Concepto Porcentaje % Ndmero de personas

2010 2015 2010 2015

Pobreza 420,283 506,470

Pobreza 26.49 31.45 371,190 459,157
moderada
Pobreza 3.50 3.24 49,094 47,313
extrema
Pobreza
Vulnerables 33.43 22.77 468,407 332,520
por carencias
sociales
Vulnerables 7.47 13.84 104,689 202,032
por ingreso
No pobres y no 29.10 28.70 407,681 419,035
vulnerables

Fuente: PDEM 2017-2023 con datos del INEGI y Coneval

5.3.3 indice de Marginacion Urbana

El IMU (indice de marginacién Urbana) de INEGI, que se mide mediante las variables de
salud, vivienda educacion y poder adquisitivo de la poblacién ya sea a nivel municipal,
localidad o AGEB. Segun este indice en 2010 casi todas las alcaldias de la Ciudad de
México a excepcion de una y mas de la mitad de los municipios del Estado de México
cuenta con IMU muy bajo (ver Figura 23), lo cual significa que en estos municipios y
alcaldias los habitantes tienen acceso a todos los servicios béasicos. Dentro de la ZMVM,
a nivel colonia y AGEB, sin importar si la ubicacion es céntrica o periférica, se pueden
encontrar zonas marginadas donde no estan presentes todos los servicios basicos o son
deficientes (ver Figura 24). Esta situacidon genera que colonias con un indice de
marginacion muy bajo y un alto poder adquisitivo colinden directamente con colonias con

un indice de marginacion mas alto y un menor poder adquisitivo, esto puede llevar a
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ampliar las desigualdades entre la poblacion de la misma zona como la calidad de los

servicios basicos, equipamientos urbanos e infraestructura.

Escafa 1750000
Fuonte: Baboracidn propia con

Figura 23: indice de Marginacién Urbana (IMU) a nivel municipal y de alcaldia de la Zona Metropolitana

roSCADL 8

del Valle de México 2010.
Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGIl y CONAPO.

b

1 Fuente: Babomcidn propia con

Figura 24: indice de Marginacion Urbana (IMU) a nivel AGEB de la Zona Metropolitana del Valle de México

2010.
Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI y CONAPO.
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En el ambito educativo segun INEGI en 2010 en la Ciudad de México y los municipios
del Estado de México colindantes al noroeste se encuentra la poblacion con mayor nivel
educativo contando con educacién superior o media superior, esta poblacion mejor
educada en general cuenta con un mayor poder adquisitivo. Sin embargo, en varias
colonias de las zonas periféricas de la ZMVM, el promedio de escolaridad se encuentra

por debajo del minimo requerido por la ley que es la educacién secundaria.

Estos grandes contrastes sociales dentro de la misma ciudad llevan a la desigualdad
entres sus habitantes al acceder a los diferentes servicios publicos equipamientos e
infraestructura. En el aspecto de transporte en que se asienta esta investigacion, la
calidad y oferta de transporte puede variar de colonia a colonia dependiendo del nivel
adquisitivo y grado de marginacion de cada una de ellas, por lo que es importante que
exista un transporte pubico equitativo e inclusivo para toda la poblacion de esta zona
metropolitana, por lo que se debe a empezar a nivelar las zonas periféricas mas

marginadas a nivel de las zonas céntricas menos marginadas.

Cuando se observa el IMU 2010 a nivel AGEB en la Regién IV del Estado de México, se
pueden observar las desigualdades entre las diferentes zonas urbanas de la microregion
(ver Figura 25). EI municipio de Nicolas Romero es el Unico de la region que presenta
AGEBs con un IMU muy alto, se ubican principalmente en las zona rurales del municipio
asi como en los limites urbanos del municipio de origen irregular, ademas en este
municipio las AGEBs con IMU Bajo o Muy bajo con un origen regular y planificado son
las que tienen menor presencia, el IMU Alto es el que tiene mayor presencia en el
municipio por lo que el municipio tiene un gran reto sobre la marginacion urbana de su
poblacion. El municipio de Cuautitlan lzcalli, asi como Atizapan de Zaragoza concentran
la gran mayoria de AGEBs con IMU Bajo o Muy Bajo, esto puede encontrar una
explicacion a una mejor conectividad de los municipios que permite el mejor desarrollo
de las actividades econémicas, mas puestos de trabajo, asi como la presencia de centros
de servicios tanto publicos como privados. Sin embargo, el municipio de Atizapan de

Zaragoza es el que cuenta con la mayor cantidad de AGEBs con IMU muy bajo, ya que
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colonias con poblaciéon con ingresos altos como Zona Esmeralda, Club de Golf la

Hacienda y Las Arboledas se ubican en este municipio.
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Figura 25: indice de Marginacion Urbana 2010 (IMU) a nivel AGEB de la Region IV del Estado de México
Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI.

Cuando se sobreponen las principales vitalidades de la Region IV sobre las AGEBs
clasificadas por el IMU del 2010 de INEGI (ver Figura 26), se puede apreciar que las
principales zonas con IMU Medio, Alto y Muy Alto se ubican alrededor de las principales
vialidades que funcionan como salidas del municipio de Nicolas Romero con el resto de
la microregién asi como el resto de la ZMVM. Por lo que se puede inferir que la mala
conectividad como consecuencia de unas vialidades saturadas y en mal estado asi como
un sistema de transporte antiguo, contaminante y no coordinado, afecta directamente a
la marginacién de la poblacién que tiene que utilizar estas vialidades y transporte publico
para desarrollar sus actividades, es por eso que la rehabilitacion de la red vial de la regién
asi como la implementacion de un Sistema integrado de Transporte para mejorar la
movilidad urbana de los habitantes la microregion puede ser un instrumento que reduzca

la marginacion urbana.
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Figura 26: indice de Marginacion Urbana 2010 (IMU) a nivel AGEB de la Region IV del Estado de México
con las principales vialidades de la Region
Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI e IGECEM.

5.3.4 Poblacion urbana y rural

Como se puede apreciar en la tabla a continuacion (ver Tabla 13), la gran mayoria de la
poblacién de la Region IV de Estado de México (92.7%) es urbana, reafirmando la
condicion urbana de la region. Los municipios de Cuautitlan Izcalli se pueden considerar
practicamente urbanos en su totalidad, ya que la poblacién urbana en ambos municipios
supera el 98%, mientras tanto Nicolas Romero tiene un poblacién rural de 5%, que es un
porcentaje elevado para un municipio metropolitano, la poblacion rural de la region se
concentra basicamente en es este municipio con el 75.1% del total regional. La poblacion
semi urbana, tiene un peso relevante en el municipio de Nicolas Romero con el 18.1%,
generalmente esta poblacién habita en zonas de origen irregular, mientras que en
Atizapan de Zaragoza esta poblacién es inexistente y en Cuautitlan Izcalli menor al 1%.
La mayoria de la poblacién rural y semi urbana del municipio de Nicolas Romero se ubica

en la parte occidental del municipio, que coincide con el area occidental del Regién IV
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gue se presentd en el capitulo anterior. Esta area es la mas vulnerable de la regién y la

gue necesita mejores condiciones de comunicacion con el resto de la ZMVM.

Tabla 13. Poblacion Urbana y Rural de la Region IV del Estado de México (2015)

Estado de México 16,187,608 69.2% 13.9% 16.9%

Ambito Poblacion Urbana Semi urbana

Region IV 1,464,455 92.7% 16% 1.9%

Atizapan de 523,296 99.8% 0% 0.2%

Zaragoza

Cuautitlan lzcalli 531,041 98.1% 0.8% 1.1%

Nicolds Romero 410,118 76.9% 18.1% 5%

Fuente: Elaboracién propia con datos del PDEM 2017-2023

5.4 Economia

La Zona Metropolitana del Valle de México es en donde se encuentra la capital de pais
que es la Ciudad de México que es el centro politico, econémico y cultural del pais. En
esta zona metropolitana se ubica alrededor del 17% de la poblacion de México en 2010
segun INEGI, y en esta zona metropolitana se encuentra aproximadamente 18% de la
poblacién ocupada del pais, dando como resultado que la ZMVM produzca el 23% del
PIB nacional en 2010. Sin embargo, a la hora de comparar la competitividad econémica
con otras grandes capitales mundiales de la OCDE, resulta que la ZMVM, esta creciendo
por debajo del potencial econémico esperado para una gran zona metropolitana de un
pais emergente. De las 275 zonas metropolitanas contabilizadas por la OCDE, la ZMVM
se encuentra en el 10% mas bajo de PIB per capita en 2010 con una cifra de 16,060
dolares, esta cifra ademas presenta la brecha de ingreso entre los habitantes de la
Ciudad de México (25,550 dolares) y los municipios metropolitanos del Estado de México
(7,640 USD). Estos datos vienen a remarcar la notable diferencia a nivel econémico entre
la CDMX y los municipios metropolitanos del Estado de México, que pueden causar

marginacion y rezago a los habitantes de la periferia de la ZMVM.
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Si se analizan los datos econdmicos de los municipios que componen la Regién IV del
Estado de México con PDEM 2017-2023 (ver Tabla 14), se puede apreciar que dentro
de esta pequefa region existen enormes desigualdades. Cuautitlan Izcalli en 2017
contaba con un PIB de 87,700.27 millones de pesos, siendo el PIB mas alto de la region,
mientras que Nicolds Romero en ese mismo afio contaba con un PIB de 7,593.28
millones de pesos, esto significa que Cuautitlan Izcalli produce 10 veces mas que el
municipio de Nicolas Romero, lo que demuestra el gran rezago que tiene el municipio de
Nicolas Romero dentro de su propia region. Atizapan de Zaragoza tiene un PIB de
54,098.10 millones de pesos que es mas de 6 veces mas alto que Nicolas Romero. La
mejora de la movilidad urbana en las zonas periféricas de la ZMVM, en el caso especifico
la Region IV del Estado de México, puede ser un factor que dinamice la competitividad y

la economia de estas zonas mas rezagadas de la ZMVM.

Tabla 14. Producto Interno Bruto Region IV del Estado de México por actividades

econdmicas

Primario Secundario terciario productos
netos

Ambito Sector Sector Sector Impuestos a

Estado de 1611933.63
México

Region IV 149304.53 0.10% 16% 80% 4%

Atizapan de 54010.98 0.04% 11% 85% 4%
Zaragoza

Cuautitlan 87700.27 0.07% 19% 77% 4%
Izcalli

Nicolas 7593.28 0.93% 7% 89% 3%
Romero

Fuente: Elaboracion propia con datos del PDEM 2017-2023

El PIB dividido por sector econémico (ver Tabla 12), hace evidente que la Region IV esta

ubicada en una zona urbana, ya el porcentaje del PIB del sector primario es 10 veces
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menor que el promedio estatal. El PIB del sector secundario muestra que la Region IV
es menos industrializada que el promedio estatal. La economia de la region se sustenta
principalmente del sector terciario con un 80% del PIB regional, un porcentaje mas alto
gue promedio estatal que es del 69%.

El municipio de Nicolas Romero como se menciona anteriormente es el que tiene el
menor PIB de la region, pero es el municipio con el mayor porcentaje de su PIB dedicado
al sector terciario (89%) basada principalmente en el pequefio comercio. Ademas, se
hace evidente la transicion rural-urbano por la que pasa el municipio, ya que tiene un
porcentaje de sector primario mucho mayor que los otros dos municipios de la region. El
sector secundario tiene menor presencia en el PIB municipal de Nicolds Romero con un

7% comprado con Cuautitlan Izcalli que casi 3 veces mas grande.

Cuautitlan lzcalli es el municipio mas industrializado de la region con un 19% del PIB
municipal debido al corredor industrial que existe a orillas del Periférico ocupando el
11.21% de la superficie municipal. Sin embargo, el mayor porcentaje del PIB municipal
se encuentra en el sector terciario (77%), pero sigue siendo mas bajo que la media

regional.

Atizapan de Zaragoza tiene una economia mas centrada en servicios (85%) comparado
con Cuautitlan lIzcalli que es el municipio mas productivo de la region, Atizapan de
Zaragoza tiene una vocacion mas habitacional comparada con el resto de los municipios
de la region con un 73.79% de la superficie municipal, aun asi las produccién industrial

sigue siendo mas alta que Nicolas Romero (11%).
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5.4.1 Poblacion Econé6micamente Activa (PEA)

La Poblacion Econémicamente Activa (PEA), segun él INEGI (2010) son las personas
gue realizan actividad econOmica o que actualmente se encuentran desocupadas y

realizaron alguna actividad econdémica en el mes anterior antes de ser encuestados.

La PEA de la Region IV es de 616,114 personas (ver Tabla 15), lo que representa el
9.46% de la PEA estatal. Los municipios con mayor PEA son Cuautitlan Izcalli y Atizapan
de Zaragoza con 223,430 y 223,40 personas respectivamente, con una PEA bastante
similar. Nicolas Romero se encuentra mas rezagado con 168,782. Como se puede
apreciar en los porcentajes de la PEA (ver Tabla 16), los porcentajes comparados con la
poblacién son muy similares al igual que el grado de desocupacion y la participacion
femenina. Se puede apreciar una notable desigualdad en la cantidad de poblacién
femenina econdmicamente activa con un 28% de diferencia a comparacion con la
poblacion masculina, por lo que se recomiendan medidas que favorezcan la inclusion de

la mujer en el mercado laboral.

Tabla 15. Poblacion Economicamente Activa de la Region IV del Estado de México 2015

Ambito Desocupados

Total Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres
Estado de 6,507,365 4,257,749 2,249,616 297,694 218,415 79,279
México
Region IV 616,114 395,495 220,619 28,567 20,041 8,526
Atizapan de 223,902 142,579 81,323 10,848 7,134 3,714
Zaragoza
Cuautitlan 223,430 142,524 80,906 10,460 7,230 3,230
Izcalli
Nicolas 168,782 110,392 58,380 7,259 5,677 1,582
Romero

Fuente: PDEM 2017-2023 con datos del INEGI
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Tabla 16. Poblacibn Econdmicamente Activa de la Region IV del Estado de México
(porcentaje) 2015

PEA Desocupados

% Poblacién % Hombres | % Mujeres de % PEA Hombres Mujeres
total de la PEA la PEA

Estado de
México

Regién IV

Atizapan de
Zaragoza

Cuautitlan
Izcalli

Nicolas
Romero

Fuente: Elaboracion propia con datos de PDEM 2017-2023

5.4.2 Formalidad e informalidad laboral

La mayoria de la poblacién econédmicamente activa se encuentra en el sector informal
con un promedio regional del 70.2% (ver Tabla 17), esto representa una realidad
presente en todo el pais donde la mayoria de los habitantes de las ciudades de México
se encuentra en una situacion laboral precaria. Un dato relevante que brinda la
estadistica presentada es que en el municipio mas productivo de la Region IV que es
Cuautitlan Izcalli es donde se encuentra el mayor porcentaje de poblacion en el sector
informal (86.10%), por lo que una mejor economia no significa mas empleos formales.
Nicolas Romero es el segundo municipio con mas porcentaje en el sector informal con
77.40%, finalmente Atizapan de Zaragoza con el 71.4% de poblacion informal es el que
mas se acerca al promedio regional, pero aiin muy por encima del promedio estatal que
es del 62.40%. La poblacidon que se encuentra en la informalidad tiende a ser la mas
vulnerable y la que utiliza més el transporte publico por lo que la mejora del sistema de
transporte publico en la regidén es importante ya que puede beneficiar a la mayoria de la

poblacion.
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Tabla 17. Formalidad e Informalidad en la Region IV del Estado de México (2015)

Ambito Poblacion Ocupada Informal

| |

\ Estado de México ‘ 6,507,365

| Region IV \ 616,114 29.8% 70.2%
‘ Atizapan de Zaragoza ‘ 223,902 28.6% 71.4%
| Cuautitian Izcalli \ 223,430 13.9% 86.1%
| Nicolas Romero \ 168,782 22.6% 77.4%

Fuente: Elaboracion propia con datos de PDEM 2017-2023
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CAPITULO 7

LA REGION IV DEL ESTADO DE
MEXICO. CARACTERISTICAS
URBANAS, RED VIAL, TRANSPORTE
PUBLICO Y MOVILIDAD
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6.1 Usos de Suelo

La Regidn IV del Estado de México, que esta compuesta por los municipios de Atizapan
de Zaragoza, Nicolas Romero y Cuautitlan Izcalli, cuenta con una superficie de 44002.28

hectéareas.

El municipio de Nicolas Romero cuenta con una extension de 23216.22 hectareas, lo que
representa mas de la mitad de la extension territorial de la Regién IV del Estado de
México (ver Figura 27). Segun el Plan Municipal de Desarrollo Urbano 2014-2030 de
Nicolds Romero del Gobierno del Estado de México (2014), los usos del suelo del

municipio estan compuestos de la siguiente manera (ver Tabla 18).

Tabla 18. Usos de Suelo del municipio de Nicolas Romero

‘ Uso de suelo

Habitacional Unifamiliar (13.75%)

Habitacional Plurifamiliar (1.32%)

Habitacional Mixto (0.18%)

Area urbana (26.05%) Industria (0.12%)

Comercial (0.13%)

Equipamiento urbano (0.7%)

Terrenos Baldios (9.85%)

Uso forestal (32,4%)

Uso Agricola (18.25%)

Area no urbana (78.3%)
Poblados rurales (5.46%)

Areas Naturales Protegidas (ANP) (22.19%)

Fuente: Elaboracion propia con datos del Plan Municipal de Desarrollo Urbano 2014-2030 de Nicolas
Romero del Gobierno
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Cuando se hace la suma de areas anteriormente mencionadas resulta en una
diferencia de 4.35% sobre el 100%, esta variacion se debe a la existencia de
asentamientos urbanos en zonas con uso de suelo forestal o agricola, principalmente

asentamientos de origen irregular.

Figura 27 : Plan Municipal de Desarrollo Urbano Nicolds Romero 2014-2030
Fuente: Gobierno del Estado de México (2014), Recuperado de http://seduv.edoMéxico.gob.mx

El municipio de Atizapan de Zaragoza cuenta con una extension de 9764.15
hectareas, teniendo la menor extension territorial de la Regién 1V, a pesar de ello es
el municipio mas urbanizado por porcentaje de la region 77.39% (ver Figura 28), los
usos de suelo segun el Plan de Desarrollo Urbano Municipal de Atizapan de Zaragoza
2019-2021 del Gobierno de Atizapan de Zaragoza (2019) los usos de suelo del

municipio estan compuestos de la siguiente manera (ver Tabla 19).

Tabla 19. Usos de Suelo del municipio de Atizapan de Zaragoza

Uso de suelo

Habitacional (73.79%)
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Area urbana (77.39%) Industria (1.74%)

Comercial (1.86%)

, Uso forestal (7.71%)
Area no urbana (22.61%)

Areas Naturales Protegidas (ANP) (14.9%)

Fuente: Elaboracién propia con datos Plan de Desarrollo Urbano Municipal de Atizapan de Zaragoza
2019-2021

Atizapan de Zaragoza es un municipio fuertemente urbanizado que ya ha pasado la
transicion de rural a urbano a diferencia del municipio de Nicolas Romero que se
encuentra en plena transicion, por esta misma razon el municipio de Atizapan de
Zaragoza ha dejado de tener un crecimiento intenso de poblacion y se ha estancado

al estar casi urbanizado en su totalidad el municipio.

Figura 28: Plan Municipal de Desarrollo Urbano Atizapan de Zaragoza
Fuente: Gobierno del Estado de México (2003), Recuperado de http://seduv.edoMéxico.gob.mx
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El municipio de Cuautitlan Izcalli cuenta con una extension de 11021.91 hectareas,
con una importante vocacion industrial a comparacion de los otros municipios que
componen la Region IV del Estado de México con un 11.21% del municipio ocupado
en suelo industrial (ver Figura 29). Segun el Plan Municipal de Desarrollo Urbano de
Cuautitlan 1zcalli 2013-2015 del Gobierno de Cuautitlan Izcalli (2013) el uso de suelo

del municipio de Cuautitlan Izcalli se distribuye asi (ver Tabla 20).

Tabla 20. Usos de Suelo del municipio de Cuautitlan Izcalli

‘ Uso de suelo

Habitacional (51.01%)

Area urbana (63.55%) Industria (11.21%)

Equipamiento urbano (1.33%)

Uso forestal (32,4%)

Uso Agricola (10.14%)

Pastizales (17.23%)

Area no urbana (46.45%)
Bosque (.03%)

Cuerpo de Agua (4%)

Parques Areas Naturales Protegidas (ANP)
(15.05%)

Fuente: Elaboracién propia con datos Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Cuautitlan lzcalli 2013-
2015

El municipio de Cuautitlan lIzcalli a pesar de que tienen un crecimiento intermedio
dentro del contexto regional al no tener un crecimiento tan alto como Nicolds Romero
ni estancado como Atizapan de Zaragoza, esto se debe a que todavia cuenta con
espacio para poder construir nuevos desarrollos habitacionales o industriales, porque
municipio de Cuautitlan lzcalli es municipio atractivo para habitar y trabajar, al ser uno

de los motores econdémicos regionales de la zona norte de la ZMVM.
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Figura 29: Plan Municipal de Desarrollo Urbano Atizapan de Zaragoza
Fuente: Gobierno del Estado de México (2003), Recuperado de http://seduv.edoMéxico.gob.mx

6.2 Servicios basicos

En la Region IV del Estado de México segun el Plan de Desarrollo del Estado de México
(2017-2023), el 97% de las viviendas de la regién cuentan con agua potable, el 98%
dispone de drenaje publico, y el 99% de viviendas cuentan con energia eléctrica (ver
Tabla 21), estos datos muestran que la cobertura de servicios basicos es casi total en la
region, coincidiendo con el hecho de que es una regién predominantemente urbana

(Gobierno del Estado de México, 2018). El reto en esta regién es la transicién a modos
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mas sustentables y amigables con el medio ambiente para la prestacion de servicios

basicos.

Tabla 21. Cobertura de servicios basicos en la Region IV del Estado de México 2015

Estado de México 4,168,206

Viviendas con
energia eléctrica

Viviendas con
Drenaje

Ambito Viviendas totales Viviendas con
ocupadas Agua Potable

Region IV 398,644 97% 98% 99%

Atizapan de 144,485 99% 98% 99%
Zaragoza

Cuautitlan lzcalli 148,877 97% 99% 99%

Nicolds Romero 105,282 95% 98% 99%

Fuente: Elaboracién propia con datos del PDEM 2017-2023

6.3 Equipamiento urbano

Utilizando como base los tomos de SEDESOL (2012), se eligen los siguientes

equipamientos urbanos a considerar en el andlisis de la region.

-Educacioén
-Salud
-Comercio
-Recreativos

-Administracion publica
Con datos del DENUE 2018, se conocera la cantidad de establecimientos por
municipio y asi poder conocer las fortalezas y debilidades en equipamientos urbanos

de la region.
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6.3.1 Educacion

El mapa que se muestra a continuacion (ver Figura 30) presenta la cantidad de
centros educativos en la regiéon, es evidente que la Regién IV central concentra la
mayor cantidad de centros educativos de los tres municipios reafirmando la

configuracion del Region IV del Estado de México como region funcional.
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Figura 30: Equipamiento Educacion Region IV
Fuente: Elaboracién propia con datos del DENUE 2018

Como se ve en el mapa mostrado anteriormente (ver Figura 30), el area sur que es
la zona residencial de Atizapan de Zaragoza se nota un déficit de centros educativos
a comparacion de la Region IV central, este déficit se compensa con la presencia de
centros educativos privados que pueden ser costeados por la poblacién del &rea. En
el caso contrario el area oriental de caracteristicas principalmente semi urbanas y

rurales no existen instituciones privadas para compensar el déficit ni el poder
adquisitivo para costearlas.
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6.3.2 Salud

Como se puede observar en el siguiente mapa (ver Figura 31), la cantidad de
hospitales publicos en Atizapan de Zaragoza y Cuautitlan lIzcalli es similar, el
problema se presenta en Nicolas Romero, donde solo existe un solo hospital publico
para atender al municipio entero, por lo que la poblacion se tiene que apoyar en
hospitales de otros municipios para cubrir sus necesidades de salud. En el caso de
las clinicas es diferente, ya que debido a la dispersién de poblacién en Nicolas
Romero existe un mayor namero de clinicas publicas principalmente ubicadas en las
zonas rurales.
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Figura 31: Equipamiento Salud Region IV
Fuente: Elaboracién propia con datos del DENUE 2018

El mapa mostrado anteriormente (ver Figura 31), presenta que la mayor
concentracion de establecimientos de salud igualmente se ubican dentro de la Region
IV central, lo que reafirma su condicién de centro regional. El area oriental ubicada

en Cuautitlan lzcalli es la que menos servicios de salud tiene principalmente debido
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a su condicion industrial. La zona occidental cuenta con varias clinicas y el Unico

hospital del municipio de Nicolas Romero.

6.3.3 Comercio

El comercio al por mayor es un equipamiento importante, ya que es un elemento
importante en la dinamica econdmica de una zona urbano. Como se muestra en el
siguiente mapa (ver Figura 32), Nicolds Romero tiene la menor cantidad de
establecimientos comerciales lo que lo pone en una situacién de rezago econémico
a comparacion de sus vecinos. Cuautitlan lzcalli es el municipio con mayor cantidad
de comercio al por mayor principalmente a su buena conectividad con el exterior de
la ZMVM. Atizapan se encuentra en medio mas cercano a Cuautitlan Izcalli que

Nicolas Romero.

El mapa que se presenta a continuacion (ver Figura 32), igual muestra la mayor
cantidad de establecimientos comerciales al por mayor en la Region IV central, sin
embargo, el area occidental es donde tienen una mayor densidad de
establecimientos, como consecuencia de ser un area industrial y de intercambio
comercial debido a ser un punto estratégico como la entrada norte de la ZMVM. La
zona occidental tiene un nuamero notablemente menor de establecimientos
comerciales a comparacion de las otras areas marcando de nuevo la poca actividad
econodmica de Nicolas Romero. La zona sur no cuenta con comercios al por mayor

en la mayoria de su territorio como consecuencia de su vocacion residencial.
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Figura 32: Equipamiento Comercial Regién IV
Fuente: Elaboracion propia con datos del DENUE 2018

6.3.4 Recreativo

Las unidades recreativas y culturales de mayor tamafio se ubican en los municipios
de Cuautitlan Izcalli y Atizapan de Zaragoza, ya que ambos cuentan con centros
culturales regionales, sin embargo, debido a la naturaleza de comunidades dispersas
de Nicolas Romero, cuneta con una mayor cantidad de centros culturales de menor
tamafio para brindar el servicio a esas comunidades. Atizapan de Zaragoza tiene la
mayor cantidad de centros deportivos de la region, y Cuautitlan la menor cantidad. Es
interesante remarcar que en este rubro de equipamiento Nicolds Romero no se

encuentra tan rezagado a comparacion de los otros municipios.
El mapa que se muestra a continuacion (ver Figura 33), continla a demostrar la

centralidad e importancia de la Region IV central dentro de la regién al concentrar la

mayor cantidad de centros culturales y deportivos. Es importante resaltar que el area

110



occidente no cuenta con equipamiento cultural de ningun tipo, por lo que es
importante remarcar este déficit y rezago del area occidental de la region. El area sur
igual no cuenta con centros culturales, pero esta compensado por la oferta cultural
privada a la que puede tener acceso la poblacion del area.
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Figura 33: Equipamiento Recreativo Region IV
Fuente: Elaboracién propia con datos del DENUE 2018

6.3.5 Administraciéon Publica

El nimero de oficinas de gobierno en Atizapan de Zaragoza y Cuautitlan lzcalli es
similar, sin embargo, Nicolds Romero tiene una cantidad menor a la mitad de ovinas
gubernamentales que Atizapan de Zaragoza, esto puede generar que los habitantes
de Nicolds Romero tengan que desplazarse a otros municipios para realizar tramites
gubernamentales.

El mapa que se presenta a continuacion (ver Figura 34), presenta que la mayor

cantidad de oficinas gubernamentales se ubican en la zona oriente de la region, a
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pesar de ello en la Region IV central concentra una cantidad similar de oficinas de
gobierno. La zona con menos presencia del equipamiento es la zona occidente por lo

gue sus habitantes se tienen que desplazar mas para resolver sus tramites.
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Figura 34: Equipamiento de Administracién publica de la Region IV
Fuente: Elaboracién propia con datos del DENUE 2018

6.4 Emisiones contaminantes

El proyecto de tesis se enfoca en la movilidad urbana y el sistema de transporte de la
Region IV del Estado de México, por lo que las emisiones contaminantes que se van
a considerar son las del Mond6xido de Carbono (CO) que son generadas en un 98%
por vehiculos automotores. Con datos del Inventario de Emisiones de Contaminantes
y de Efecto Invernadero 2012 del Gobierno de la Ciudad de México (2012), se
procede a hacer un mapa con la cantidad de emisiones de CO en toneladas al afio

en la Region IV.
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Figura 35: Emisiones de CO (t/afio) en la Region IV

Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario de Emisiones de Contaminantes y de Efecto
Invernadero 2012

Como se observa en el mapa anterior (ver Figura 35), la mayor cantidad de emisiones
contaminantes causadas por vehiculos automotores se ubica en el municipio de
Atizapan de Zaragoza con los niveles mas altos de contaminacion sobre todo en la
zona limitrofe con Tlalnepantla de Baz, de hecho la zona mas contaminante de la
Region IV se ubica en la cabecera municipal de Atizapan de Zaragoza, esto puede
significar que el centro del municipio es un punto de atraccién de flujo vehicular, lo
que reafirmaria su importancia dentro de la region, pero también indica que es un
punto de congestionamiento vial por lo que es un sitio importante a la hora de realizar
el proyecto del Sistema Integrado de Transporte. El municipio de Nicolas Romero es
el que menos emisiones tiene, esto como consecuencia a su menor grado de
urbanizacion. La cantidad de emisiones de CO en un area se puede traducir a la
cantidad de flujo vehicular en ella, ya que el 98% de las emisiones de CO provienen
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de vehiculos a automotores, con estos datos, se procede a sobreponer las principales
vialidades de la Region IV sobre las zonas de emisiones y asi poder conocer las
vialidades con mayor flujo vehicular de la region.
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Figura 36: Puntos de congestion vial segin emisiones de CO
Fuente: Elaboracién propia con datos del Inventario de Emisiones de Contaminantes y de Efecto
Invernadero 2012

Como se puede ver en el mapa anterior (ver Figura 36), se pudieron obtener los
puntos de conflicto vial segun las emisiones de CO, que fueron clasificados de
congestion muy alta a congestion media, lo interesante de este mapa es que los
puntos propuestos coinciden con las vialidades que empiricamente se consideran
congestionadas por la poblacion de la region. Los puntos de conflicto vial encontrados
se presentaran a continuacion (ver Tabla 22)

Tabla 22. Puntos de congestion vial
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Nivel de congestion

Municipio

Carretera Villa del
Carboén -Tlalnepantla/

Interseccion en el
centro de Atizapan de

Av. Adolfo Ruiz O S mpsuliSieaoee Zaragoza con direccién
Cortines a Zona Esmeralda
Carretera Villa del . , Salida de la cabecera
< Muy alto Atizapan de Zaragoza -
Carbon -Tlalnepantla municipal
Salida de la vialidad en
los limites de
Carretera Villa del Tlalnepantla de Baz
Carbén - Alto Atizapan de Zaragoza | con él Periférico. La
Tlalnepantla/Periférico conexion de Nicolas
Romero con el resto de
la ZMVM
Av. Adolfo Ruiz Interseccion en la
Cortines/Via Dr. Jorge Alto Atizapan de Zaragoza | entrada a Zona
Jiménez Cantu Esmeralda
Carretera Villa del Lo -
. El limite  municipal
Carbon -Tlalnepantla . S
oo S Medio Nicolas Romero suele ser un punto de
(limite Nicolas ; ;
conflicto vial
Romero)
El limite  municipal
Blvd. Ignacio Zargoza Medio Nicolas Romero suele ser un punto de
conflicto vial
Carretera Villa del
Carbon - Medio Nicolas Romero Interseccion en
Tlalnepantla/Carretera direccién a Jilotzingo
a Jilotzingo
Interseccion en las
Blvd. Lago de direcciones Centro de
Guadalupe/Av. Lerdo Medio Cuautitlan Izcalli Cuautitlan  lzcalli y
de Tejada Villas de la hacienda
direccién Periférico
. . Interseccion en el
A\{' Teotihuacan/ Medio Cuautitlan Izcalli centro de Cuautitlan
Primero de mayo )
Izcalli
Av. . L : Salida al Periférico
Teotihuacan/Periférico JUellY G el desde Nicolas Romero
Salida al Periférico
Av. Chalma/ Periférico Medio Cuautitlan Izcalli des_de la 318
occidental del
municipio

Fuente: Elaboracién propia
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6.5 Situacion vial

Para la implementacién de un Sistema Integrado de Transporte, es importante conocer
lared vial de la region, saber cuales son las vialidades principales, hacia donde se dirigen
y su estado, para asi poder proponer las adecuaciones pertinentes a las vialidades si asi
lo necesitan. Utilizando los planes municipales de desarrollo de los tres municipios como
base, se procede a proponer las principales vialidades de la Region IV del Estado de

México y definir caracteristicas basicas.

Periférico (Blvd. Manuel Avila Camacho): El periférico es una de las principales vialidades
de la ZMVM que atraviesa de norte a sur esta gran zona metropolitana. Esta importante
vialidad atraviesa la Region IV del Estado de México en su tramo mas septentrional
dentro del municipio de Cuautitlan Izcalli. El periférico da salida a varias de las vialidades
primarias de la regidon, ademas de conectar directamente a los centros de Atizapan de

Zaragoza y Cuautitlan lzcalli.

Periférico

\ Tipologia de vialidad Arteria principal

Ubicacién dentro de Cuautitlan lzcalli (Regién Oriente)
La Region IV

 Longitud 11.7 km

 Carriles 9

| Ancho 63 m

| Tipo de pavimento Asfalto

| Estacionamiento en los laterales No

| Camellén Si

Carretera Tlalnepantla-Villa del Carbén: Vialidad de gran importancia para Nicolas

Romero y Atizapan de Zaragoza que entronca con la Autopista Chamapa-Lecheria en el
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municipio de Atizapan de Zaragoza y por la cual es posible desplazarse en direccién sur
hacia los municipios de Naucalpan, Huixquilucan, Toluca y el Distrito Federal y en
direccién norte se conecta con el Circuito Exterior Mexiquense asi como con la autopista
México Querétaro, a través de las cuales es posible desplazarse hacia los estados de
Querétaro, Hidalgo y Puebla. Esta vialidad atraviesa la Regién IV de Sur a Norte, en la
cual entroncan la mayoria de vialidades primarias de las colonias aledafias y circula la
mayor parte del transporte publico local y metropolitano, asi como vehiculos particulares
y transporte de carga que se dirigen hacia los municipios cercanos como Atizapan de
Zaragoza, Tlalnepantla, Naucalpan, Villa del Carb6n y la Ciudad de Meéxico
principalmente, y por ello, es en esta vialidad donde se presenta el mayor nimero de
intersecciones viales conflictivas segun el Plan Municipal de Desarrollo Urbano de
Nicolas Romero 2014 (Gobierno del Estado de México, 2014).

‘ Carretera Tlalnepantla-Villa del Carbén

\ Tipologia de vialidad Vialidad primaria

Ubicacion dentro de Atizapan de Zaragoza y Nicolas Romero
La Regién IV (Regiodn IV Central y Occidente)

25.7 km

Variable de 8 a 4

Variable de 40m a 15m
 Tipo de pavimento Asfalto

| Estacionamiento en los laterales Si

| Camellon Discontinuo

Blvd. Ignacio Zaragoza: Segunda vialidad en importancia para Nicolas Romero que
en su tramo norte se une con la carretera Tlalnepantla-Villa del Carbon. Esta vialidad
conecta Nicolds Romero con Atizapan de Zaragoza ademas se une con otra vialidad

importante de la region que es la Avenida Lago de Guadalupe que entronca con él
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Periférico. Esta vialidad tiene especial importancia para el proyecto de tesis ya que
es en esta vialidad donde se pretende implementar una linea de Mexibus

‘ Blvd. Ignacio Zaragoza

 Tipologia de vialidad Vialidad primaria

Ubicacién dentro de Atizapan de Zaragoza y Nicolds Romero
La Region IV (Regidn IV Central y Occidente)

19 km

Variable de 4 a 2

Variable de 48m a 7m

 Tipo de pavimento Asfalto

| Estacionamiento en los laterales Si

| Camellén Discontinuo

Avenida Lerdo de Tejada - Av. Teotihuacan: Conocida como Carretera a Tepojaco,
gue entronca con la Avenida de Las Torres en su sentido Poniente a Oriente dentro
del municipio de, que finalmente llega al Periférico a la altura del centro urbano de
Cuautitlan lzcalli. Es la vialidad que conecta Nicolas Romero con Cuautitlan Izcalli.
Es una avenida importante para la regioén que debe ser rehabilitada para aprovechar
su potencial. A la altura de la Av. Las Torres se encuentra un mercado ambulante por
lo que se tiene que tomar en cuenta a la hora del proyecto de Sistema Integrado de
Transporte. En el proyecto de tesis se pretende crear una ruta de Mexibds que

fortalezca la relacion entre Cuautitlan lzcalli y Nicolas Romero.

‘ Av. Lerdo de Tejada- Av. Teotihuacan

\ Tipologia de vialidad Vialidad primaria

Ubicacion dentro de Nicolas Romero y Cuautitlan Izcalli
La Region IV (Regiodn IV Central)
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18.5 km

Variable de 2 a 6

Variable de 6m a 35m

 Tipo de pavimento Asfalto

| Estacionamiento en los laterales Si

| Camellén Discontinuo

Av. Primero de mayo: Una de las vialidades mas importantes del municipio de Cuautitlan
Izcalli que atraviesa el centro urbano de municipio y es paralela al Periférico. La vialidad
entronca con otra avenidas importante que es la Av. Chalma y la Av. Teotihuacén, esta
vialidad es importante para el proyecto de ciclo via del Rio Cuautitlan ya que él rio
conecta con la avenida. En la parte norte de la vialidad hay un importante paradero de
camiones. Existe una ciclo via en mal estado proyectada anteriormente por el municipio,

gue puede ser restaurada para retomar el uso de la bicicleta en el area.

‘ Av. Primero de Mayo

\ Tipologia de vialidad Vialidad primaria

Ubicacién dentro de Cuautitlan Izcalli (Oriente y Region IV
La Region IV Central)

13 km
Variable de 3a 4

Variable de 6m a 35m

 Tipo de pavimento Asfalto

 Estacionamiento en los laterales No

| Camellén No
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Av. Chalma: Vialidad que entronca con él Periférico y comunica el centro urbano de
Cuautitlan lIzcalli con la parte occidental del municipio. Atraviesa el Rio Cuautitlan asi

como la Av. Primero de Mayo. Comunica con la zona rural y semi urbana de Tepotzotlan.

Av. Chalma

\ Tipologia de vialidad Vialidad primaria

Ubicacion dentro de Cuautitlan lzcalli (Oriente )
La Region IV

 Longitud 7.8 km

 Carriles Variable de 6 a 2

 Ancho Variable de 8.5m a 32m

 Tipo de pavimento Asfalto

| Estacionamiento en los laterales Si

| Camellon Variable

Av. Adolfo Ruiz Cortines: Vialidad que entronca con la Via Dr. Jorge Jiménez Cantu ,es
la vialidad que conecta Zona Esmeralda con el resto de Atizapan de Zaragoza, por lo

gue es una vialidad importante para la articulacion municipal.

‘ Av. Adolfo Ruiz Cortines

\ Tipologia de vialidad Vialidad primaria

Ubicacion dentro de Atizapan de Zaragoza (Sur)
La Region IV

4 km

6

Variable de 20m a 25m

 Tipo de pavimento Asfalto

 Estacionamiento en los laterales No

| Camellén Si
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Via Dr. Jorge Jiménez Cantu: Vialidad primaria que conecta zona Esmeralda con el resto

de Atizapan de Zaragoza y Naucalpan de Juarez, se convierte en la carretera a Madin.

‘ Via Dr. Jorge Jimenez Cantu

 Tipologia de vialidad Vialidad primaria

Ubicacién dentro de Atizapan de Zaragoza (Sur)
La Region IV

7 km

Variable de 6 a 4

Variable de 22m a 14.5m

 Tipo de pavimento Asfalto

| Estacionamiento en los laterales No

| Camellén Si

Av. Lago de Guadalupe: Vialidad que conecta Atizapan con Cuautitlan Izcalli,
entronca con él Periférico en el municipio de Tlalnepantla de Baz. Conecta con el
Blvd. Ignacio Zaragoza y se puede considerar como la salida l6gica de esa vialidad
al Periférico, por lo que la linea de Mexibus propuesta para él Blvd. Ignacio Zaragoza

continde por es vialidad.

‘ Av. Lago de Guadalupe

\ Tipologia de vialidad Vialidad primaria

Ubicacion dentro de Atizapan de Zaragoza (Region IV central)
La Region IV

7 km
6

24m

 Tipo de pavimento Asfalto
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| Estacionamiento en los laterales

| Camellén

Las vialidades de los tres municipios ya sean estatales o federales, que son las vialidades
gue normalmente funcionan como conectores regionales no han sufrido cambios en los
tres municipios, durante el periodo (2007-2015) (IGECEM, 2015), esto establece que a
pesar de que la poblacion sigue creciendo no se han creado ni ampliado nuevas

vialidades para desahogar el trafico en la region (ver Tabla 23).

Tabla 23. Vialidades estatales (2007-2015)

Nicolas Romero Atizapan de Zaragoza Cuautitlan lzcalli
60.3 km 27.4 km 41.4 km
60.3 km 27.4km 41.4 km
60.3 km 27.4 km 41.4 km
60.3 km 27.4 km 41.4 km
60.3 km 27.4 km 41.4 km
60.3 km 27.4 km 41.4 km
60.3 km 27.4km 41.4 km
60.3 km 27.4 km 41.4 km
60.3 km 27.4km 41.4 km

0 km 0 km 0 km

Fuente: Elaboracién propia con datos del IGECEM

Segun el Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Cuautitlan Izcalli 2014 del Gobierno
del Estado de México (2014), en el municipio de Cuautitlan Izcalli se observa un lento
crecimiento de la red vial en general, que no es acorde a los nuevos asentamientos

humanos que dia a dia se estan construyendo, estos nuevos desarrollos sélo han
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mejorado algunas vialidades colindantes a sus predios, pero principalmente se han
anclado a las vialidades principales existentes, con su consecuente saturacion vehicular,
gue hace que las vialidades principales sean inoperantes en horas de maxima demanda.
En la estructura vial de Cuautitlan Izcalli se observa una insuficiencia en la mayor parte
de calles y avenidas en horas de maxima demanda y en el resto del dia un movimiento

vehicular constante con puntos conflictivos mas peligrosos en determinados momentos.

Segun el Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Atizapan de Zaragoza 2014 del
Gobierno del Estado de México (2014), la estructura vial del Municipio de Atizapan de
Zaragoza se encuentra definida a través de un modelo lineal irregular, mezclado con un
modelo radial convergente hacia la zona oriente del municipio. Las vias regionales y
primarias existentes constituyen las principales penetraciones desde los municipios de
Naucalpan, Tlalnepantla y Nicolds Romero. La traza vial existente en el municipio se ha
generado debido a dos factores principales: el crecimiento espontdneo de los
asentamientos humanos y en menor medida, la topografia de la zona, situacion que ha

generado problemas de funcionamiento vial.

6.6 Movilidad urbana

Con datos de la Encuesta Intercensal de INEGI (2015), se obtienen datos de la
movilidad urbana de la regién a nivel municipal, y asi conocer las necesidades de
movilidad de la poblacion, mas adelante en el Capitulo 7, se presenta un analisis de
la movilidad urbana mas especifico a nivel colonia elaborado con datos de un estudio

de campo propio.

6.6.1 Cantidad de vehiculos privados
En la tabla que se presenta a continuacién (ver Tabla 24) indica que el 44% de las
viviendas de la Regién IV cuentan con vehiculo particular, esto significa que
aproximadamente 643,730 personas en la regién tienen acceso a un vehiculo

particular automotor, si se considera que en promedio existen 2 automdviles por
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vivienda, se puede estimar que el parque vehicular de la Region IV del Estado de
México es de 350,807 automoviles.

En los municipios de Atizapan de Zaragoza y Cuautitlan Izcalli alrededor del 50% de
las viviendas tienen vehiculo automotor 49% y 46% respectivamente, esto significa
gue al menos la mitad de la poblacion de esos dos municipios se tienen que desplazar
forzosamente en transporte publico al no tener otra opcién de desplazamiento. El
municipio de Nicolds Romero el 64% de sus viviendas no cuentan con vehiculo
particular, lo que significa que la mayoria de la poblacion del municipio se tiene que
desplazar en transporte publico. Los datos presentados anteriormente justifican la
necesidad de la existencia de un sistema de transporte publico seguro, ordenado,
articulado y sostenible que satisfaga las necesidades movilidad urbana para méas del
50% de la poblacion de la region, es por eso que el proyecto de tesis que busca
mejorar la movilidad urbana de la region por medio la implementacion de un Sistema

Integrado de Transporte es pertinente considerando la realidad del objeto de estudio.

Tabla 24. Vehiculos particulares por vivienda en la Regién IV (2015)

Viviendas que Viviendas que

cuentan con no cuentan con
vehiculo vehiculo
particular particular

Ambito Viviendas totales

No especificado

Region IV 398644

Aélzapan de 144485 49% 49% 2%
aragoza

\ Cuautitlan Izcalli 148877 46% 54% 1%
| Nicolas Romero 105282 36% 64% 0%

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Intercensal 2015 de INEGI

6.6.2 Tiempos de translado

La tabla que se presenta a continuacion (ver Tabla 25), muestra la cantidad de tiempo
gue utiliza la poblacién ocupada para transportarse a su lugar de trabajo. Estos datos
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ayudan a entender la calidad de los viajes de la poblacion, ya que desplazamientos
mayores a 30 minutos no son considerados adecuados para el correcto desarrollo de

la actividad econémica, y pueden afectar la calidad de vida de los habitantes.

Tabla 25. Tiempos de traslado de la Poblacién Ocupada en la Region IV (2015)

16 a 30 30 minutos @ 1 horaa 2 Mas de 2 No se

Hasta 15
minutos a1 hora horas horas traslada

Ambito .
minutos

| Region IV 14% 23% 26% 19% 6% 12%
Atizapan de
Zaragoza 13% 24% 28% 16% 4% 15%
Cuautltl_an 17% 28% 250 16% 4% 10%
Izcalli
Nicolas 13% 18% 25% 24% 10% 10%

Romero

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Intercensal 2015 de INEGI

Los tiempos de viaje menores a 30 minutos incluyendo a los que no se desplazan
para realizar su actividad representa el 49% de la poblacién ocupada en la Region 1V,
esto significa que al menos la mitad de la poblacién de la region tiene tiempos de
traslado no adecuados, lo que representa una probleméatica en la movilidad urbana
de laregion. Cuautitlan Izcalli es el municipio que tiene la mayor cantidad de poblacién
con desplazamientos menores a 30 minutos con el 55%, aun asi los desplazamientos
de mas de 1 hora representan el 20%, lo que representa una cantidad muy elevada
de poblacion que realiza viajes de esa duracion. En Atizapan de Zaragoza el 52% de
la poblacion ocupa menos de media hora para desplazarse a su trabajo, al igual que
Cuautitlan Izcalli el 20% de los trabajadores de Atizapan de Zaragoza ocupan mas de
1 hora para desplazarse a su trabajo. Los habitantes del municipio Nicolas Romero
son los que ocupan mas tiempo en desplazarse a sus lugares de trabajo, ya que 34%
de la poblacion ocupa mas de 1 hora en sus viajes, esto resalta el rezago econémico
del municipio, porque esto significa que sus habitantes tienen que desplazarse fuera
de sus municipios para ir a sus puestos de trabajo, ya que el municipio no ofrece las

suficientes oportunidades de empleo.
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Los datos presentados confirman que existe un problema de movilidad urbana en la
Region IV, ya que 25% de la poblacion ocupada de la regién ocupa mas de una hora
para llegar a su lugar de trabajo, por lo que se necesitan acciones para mejorar la
movilidad urbana de la region, una de ellas es la implementacion de un Sistema
Integrado de Transporte, como se propone en este trabajo de tesis, que ayude a
reducir los tiempos de viaje de los habitantes de la region y asi poder impulsar el

desarrollo socioeconémico del area.

6.6.3 Medio de transporte utilizado

La tabla que se presenta a continuacién (ver Tabla 26), presenta el medio de
transporte que utiliza la poblacion ocupada de la region para realizar su actividad
laboral, esta tabla ayudara a identificar la cantidad de uso del transporte publico, el
vehiculo particular, y sobre todo conocer cuanto se utiliza la bicicleta y los

desplazamientos a pie en la region.

Tabla 26. Medio de transporte utilizados por la poblacion ocupada para ir a su trabajo

en la Region IV

No
especificado

Vehiculo
particular

Transporte

Transporte ‘
laboral

Publico ‘ Bicicleta ‘ A pie

‘ Ambito ‘

| Region IV 54.2% 24% 2.7% 1.0% 12.7% 5.5%
Atizapan de
Zaragoza 50.2% 28% 2% 0.5% 13% 6.3%
. 50.4% 29% 3% 2% 11% 4.6%
Izcalli
M EEIES 62% 15% 3% 0.4% 14% 5.6%

Romero

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Intercensal 2015 de INEGI

En la Regién IV el 54% de la poblacion ocupada se desplaza por transporte publico,

lo que significa que la mayoria de los habitantes tiene que utilizar el transporte publico
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para desplazarse, comparando estos datos con la cantidad de viviendas que no

cuentan con vehiculo propio, resulta que lo porcentajes son bastante similares.

El municipio con mayor cantidad de habitantes que utilizan el transporte publico para
realizar su actividad laboral, es Nicolds Romero con un 62%, lo que significa que es
una poblacién muy dependiente del sistema de transporte publico, por lo que es
importante brindar soluciones de movilidad urbana enfocadas al desarrollo de un
transporte publico moderno, sostenible, eficaz y seguro, que beneficie a la mayoria
de la poblacion. En los municipios de Atizapan de Zaragoza y Cuautitlan Izcalli la
poblacion ocupada que utiliza el transporte publico es del 50%, aunque la cantidad
de poblacién es menor que Nicolas Romero, el porcentaje es bastante alto, por lo que
en general a nivel regional el sistema de transporte publico es clave para la movilidad

urbana de la region.

6.6.4 Uso de la Bicicleta y desplazamientos a pie

El 1% de la poblacion ocupada de la regidon utiliza la bicicleta como medio de
transporte para ir a su trabajo, este porcentaje puede ser aumentado con la
implantacion de politicas que beneficien el uso de este medio, como la implantacion
de una red de ciclovias regional y un sistema publico de renta de bicicletas. El
municipio que tiene la mayor cantidad de poblacion ocupada que utiliza la bicicleta
como medio de transporte es Cuautitlan lzcalli con un 2%, como consecuencia de la
implantacion de una red de ciclovias en el centro del municipio, sin embargo, todavia
gueda mucho espacio de mejora, desde la ampliacién de la red y la mejora del estado
de lavia. De acuerdo con el gobierno de Cuautitlan Izcalli (2013), el municipio contaba
con 2.9 km de ciclo via ubicadas en el centro urbano, en 2019 la red de ciclo via de
Cuautitlan Izcalli aumenté a casi 7 km con el circuito que rodea el centro urbano del
municipio en las avenidas Dr. Jiménez Cantu y Primero de Mayo (ver Figura 37).
Mientras tanto los municipios de Atizapan de Zaragoza y Nicolas Romero que
actualmente no cuentan con ninguna tipo ciclo via solo el 0.5% y el 0.4% de la

poblacion ocupada utiliza la bicicleta como medio de transporte, esto significa que
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con la creacion de una pequefia red de ciclovias el uso de la bicicleta en Cuautitlan
Izcalli es 4 veces mayor que en Atizapan de Zaragoza, lo que demuestra la
disposicion de la poblacion a utilizar este medio de transporte si las condiciones son
las correctas. Es importante que en el Sistema Integrado de Transporte que se

propone desarrollar en el proyecto, se considere la implantacion de una red de ciclo

%
POSUGN DO ﬁi,'ﬂ

A

N

Ciclovias Centro de Cuatitlan
Lzcalli

w— Ciclovia

Escala 1:20000

Fuente: Elaboracion propla

0 05 1km

vias que articule la region y facilite el uso de la bicicleta.

Figura 37: Ciclovias en el Centro de Cuautitlan Izcalli

Fuente: Elaboracion propia
En cuanto a los viajes a pie la cantidad es considerablemente mayor que los viajes en
bicicleta, representando el 12.7% del total (ver tabla 26). Los viajes a pie normalmente
no sobrepasan los 15 minutos, lo que representa 1 km en distancia fisica si se considera
gue la velocidad promedio de caminata es de 5 km/h. Los viajes a pie se pueden delimitar
dentro el rango de hasta 15 minutos de la Tabla 25, estos recorridos se deben favorecer,
por lo que se deben ampliar las banquetas y generar corredores peatonales limpios y

seguros que impulsen los desplazamientos a pie.
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El municipio de Nicolas es el que tienen la mayor cantidad de poblacion ocupada que se
desplaza a pie para realizar sus actividad con el 14%, mientras que Cuautitlan Izcalli es
el que menos poblacion ocupada se desplaza a pie con el 11%, Atizapan de Zaragoza

con un porcentaje similar a Nicolas Romero con el 13%.

6.6.5 Destino de los viajes

Aungue en el capitulo 5 se presentaron datos de origen destino para delimitar la Region
IV, en esta seccion se pretende presentar un andlisis mas especifico en los tres
municipios de estudio, utilizando la misma fuente que es la Encuesta Origen Destino de
la ZMVM 2017 de INEGI. A continuacion, se presentan las graficas con los principales

destinos de los viajes diarios entre semana de los municipios de la Region IV.

Viajes diarios entre semana Atizapan de Zaragoza

Wiajes Tuera ZWVIA : = . 1%
lztapalapa | 0.5%
Coyoacin 8 0.6%
Cuajirmalps de Modelod | 0.6%
Nezabualodyatl | 0.6%
Venustiano Carranza i 0.6%
Coacaloo de Berriozibal B8 0.6%
Ecatepec de Morelos |8 0.7%
Hulxguiliscam | 0.8%
Cuautitlin &8 DA%
Akearg Obrepdn = 1.0%
Benitg luarer I L.2%
Tultiglam :_._ 1.5%
Gustavo &. Madero | 2.3%
Cuduhtémac 8 4.7%
Apcapotzalcn NN 5.4%
Miguel Hidalgo 5.5%
Cusgufitlan Lealli 8 85.4%
Naucalpan de luarez | | 17.4%
Nicodas Romaro |8 | 17.4%
Tialaneparitla de Baz [ 26.0%
i 5.0% 10.0%% 15.00% 2000% 25.0% I00%

Gréfica 1: Viajes diarios entre semana de Atizapan de Zaragoza
Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Origen Destino de laZMVM 2017 de INEGI

Como se puede observar en la gréafica anterior (ver Grafica 1), el 26% de los viajes
con origen en Atizapan de Zaragoza tienen como destino Tlalnepantla de Baz,
mientras que el segundo puesto lo comparte Naucalpan de Juarez y Nicolas Romero

con el 17.4% de los viajes, el tercer puesto lo ocupa Cuautitlan Izcalli con el 8.4% de
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los viajes. Estos datos comprueban la estrecha relacién entre Atizapan de Zaragoza
y Nicolas Romero, ademas de justificar la division en areas de la Region 1V, ya que
la zona sur de la regidén propuesta en el capituld IV esta fuertemente vinculada a
Tlalnepantla de Baz y Naucalpan de Juarez.

Los viajes a la CDMX representan el 21.4% del total de los viajes diarios entre semana
del municipio de Atizapan de Zaragoza, lo que significa que el municipio esta
estrechamente relacionado a la CDMX, por lo que se debe considerar la conectividad

con esta entidad en la propuesta de Sistema Integrado de Transporte.

Viajes diarios entre semana Cuautitlan lzcalli

Viajes fuera ZMWVM : 7.1%
Tultepec | 1.3%
Benito Judrez P 1.3%
Coyotepec | 1.4%
Zumpango | 1.5%
Toployucan | 1.7%
Ecatepec de Moreloz | 2.0%
Melchor Ocampo | 2.7%
Huhuetoca | 2.1%
Micolds Romaere | 2.7%
Coacalco de Berriozabal 2. 7%
Azcapotzalco 3.5%
Gusitawvo A Madero B 1.7%
Miguel Hidalgo | IE%
Cuahtémoe | 4.4%
Naucalpan de Judrez | 6.6%
Tepotrotlin 7.3%
Atizapdan de Zaragoza | B.EW
Cuautitlin | 11.6%
Thalanepantia de Baz P 12.1%
Tuititlin L 12.1%

Gréfica 2: Viajes diarios entre semana de Cuautitlan Izcalli
Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Origen Destino de la ZMVM 2017 de INEGI

Como se observa en la grafica anterior (ver Grafica 2), el 8.8% de los viajes de Cuautitlan
Izcalli se dirigen a Atizapan Zaragoza, y un 2.7% a Nicolds Romero, por lo que la relacion
con los otros municipios de la region no es tan alta como con sus otros municipios

vecinos.
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Al igual que el municipio de Atizapan de Zaragoza, este municipio mantiene una fuerte
relacion con Tlalnepantla 12.1%. Sin embargo, como se establecio en el capitulo 5
Cuautitlan Izcalli tiene una relacion més fuerte con los municipios vecinos de Tultitlan y
Cuautitlan, por lo que se propuso establecer el area oriente dentro de la Regién 1V, que

remarca esta estrecha relacion.

Cuautitlan Izcalli se considera comunmente como la puerta norte de la ZMVM, por lo que
los viajes fuera del ZMVM ocupan una importante porcién de los viajes diarios entre

semana con el 7.1%.

Los viajes a la CDMX representan el 15.4% por lo que Cuautitlan Izcalli no tienen una

interaccion tan fuerte con esta entidad como Atizapan de Zaragoza.

Viajes diarios entre semana Nicolas Romero

Viajes fuera ZMYM L 5.0%
Huixguilucan 0.8%
Coyoacdn 0.8%
Tultitldn _ 0.9%
Villa del Carbdn 1.0%
Alvarg Obregdn L 1.0%
Tepotzotlin L 1.6%
Gustavo A. Madera ' 2.1%
Cuahtémoc ' I 3.1%
Azcapotzalco 4.7%
Miguel Hidalgo I l 5.3%
Cuautitlan lzcalli | L.6%
Maucalpan de Judrez 13.4%
Talanepantla de Baz AL
Atizapan de Zaragoza L 37.6%

Grafica 3: Viajes diarios entre semana de Nicolds Romero

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Origen Destino de laZMVM 2017 de INEGI

La grafica anterior (ver Grafica 3) muestra que el municipio de Nicolds Romero es
fuertemente dependiente de Atizapan de Zaragoza con el 37.6% de sus viajes en
direccién a ese municipio. Tlalnepantla de Baz y Naucalpan de Juarez ocupan el segundo

y tercer lugar con 17.1% y 13.4% respectivamente, sin embargo, para llegar a estos dos

131



municipios como destino se tiene que atravesar forzosamente Atizapan de Zaragoza por
medio de dos vialidades el Blvd. Ignacio Zaragoza y la Carretera Tlalnepantla - Villa del
Carbon. Los viajes a Cuautitlan Izcalli representan el 5.6%, la interaccion entre estos dos
municipios podria aumentar si se rehabilita la Av. Lerdo de Tejada que es la vialidad que

los conecta.

Los viajes a la CDMX representan el 16% del total de viajes diarios entre semana, lo que
es un porcentaje considerable para el municipio, sin embargo, no llega a los niveles de

Atizapén de Zaragoza.

El siguiente diagrama presenta en resumen las interacciones de los municipios que

componen la Region IV (ver Figura 38).

o o-o
fe-e

ATZ

.

Figura 38: Diagrama resumen de las interacciones dentro de la Region IV

Fuente: Elaboracién propia

6.7 Transporte publico

En la Region IV del Estado de Meéxico, operan 17356 (ver Tabla 27) unidades de
transporte, lo que representa el 8.26% de las unidades totales del Estado de México, lo
gue significa que esta region tiene una importante concentracion de unidades de

transporte publico dentro del contexto estatal, sin embargo basado en el estudio de
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campo realizado en la region este servicio es insuficiente, antiguo, de mala calidad y

contaminante que no tiene satisfecha a la mayoria de la poblaciéon de la region.

Nicolas Romero tiene una cantidad notoriamente menor de taxis que los otros municipios
de la region, 631 taxis comparados con los 3581 taxis de Cuautitlan Izcalli, sin embargo,
Nicolas Romero es el municipio que cuenta con la mayor cantidad de unidades de
transporte de pasajeros y colectivos de ruta, esto se puede entender dentro del contexto
de la gran demanda de transporte publico que tiene el municipio a comparacion de sus

vecinos.

Tabla 27. Unidades de Transporte publico en la Region IV 2016

Colectivo de
ruta

Transportede

Ambito .
pasajeros

Regién IV

Atizapan de
p4:1¢:Te[o) £:]

Cuautitlan
Izcalli

Nicolas
Romero
Fuente: Elaboracién propia con datos del PDEM (2017-2023)

6.7.1 Derroteros en la Region IV

Para la elaboracion de un Sistema Integrado de Transporte, es importante conocer los
derroteros o rutas del sistema de transporte actual, para saber cuales son flujos del
transporte publico, sus origenes y destinos. Es facultad del municipio el otorgamiento de
licencias de operacion de unidades de transporte publico, por lo que cada municipio tiene
sus propias rutas y derroteros, por lo que no existe un sistema de transporte publico
coordinado entre los municipios. A continuacion, se presentan los derroteros de cada

municipio de la Region IV.
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Tabla 28. Derroteros Atizapan de Zaragoza

Derroteros Atizapan de Zaragoza

Nicolas Romero - Atizapan De Zaragoza - Metro Toreo

Nicolas Romero - Atizapan De Zaragoza - Metro Politécnico

Nicolas Romero - Atizapan De Zaragoza - Metro Observatorio

Nicolas Romero - Atizapan De Zaragoza - Metro Chapultepec

Nicolas Romero - Atizapan De Zaragoza - Metro Rosario

Nicolas Romero - Atizapan De Zaragoza - Metro Tacuba

Nicolas Romero - Atizapan De Zaragoza - Tlalnepantla- Suburbano

Isidro Fabela - Atizapan de Zaragoza - Toreo

Villa del carbén - Atizapan de Zaragoza - Toreo

Jilotepec - Atizapan de Zaragoza - Toreo

Atlacomulco - Atizapan De Zaragoza - Toreo

San Bartolo Morelos - Atizapan De Zaragoza - Toreo

Isidro Fabela - Atizapan de Zaragoza - Suburbano

Palacio Municipal- San Miguel Xochimanga

Bulevar Adolfo Lopez Mateos- Las Alamedas

Bodegas - Cinco de Mayo— México 86

Bodegas - Las Aguilas

Bodegas - Las Pefiitas

Bodegas- Villas de las Palmas
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La Condesa — Condado de Sayavedra

Las Colonias — Jardines de Atizapan

Fuente: Elaboracion propia con datos del Plan de Desarrollo Municipal de Atizapan de Zaragoza 2016-
2018

Los derroteros presentados anteriormente (ver tabla 28), presentan que la mayoria de
los derroteros que atraviesan Atizapan de Zaragoza tienen como destino estaciones del
metro de la CDMX, principalmente el metro Toreo, que es un punto nodal en sistema de
transporte del ZMVM, ya que funciona como punto de conexion del Estado de México
con la CDMX. La conexion Atizapan de Zaragoza y Nicolas Romero, se ve muy presente

en estos derroteros, ya que muchos de ellos comienzan en este municipio.

Tabla 29. Derroteros Cuautitlan lzcalli

‘ Derroteros Cuautitlin Izcalli

San Francisco Tepojaco- Tlalnepantla - Metro Indios Verdes

Cuautitlan Izcalli- Zumpango

Cuautitlan lzcalli-Tultitlan

Pueblo El Rosario- Cuautitlan Izcalli - Cofadia

Cuautitlan Izcalli- Atizapan De Zaragoza - Metro Rosario

Cuautitlan lzcalli- Metro Cuatro Caminos

Cofradia- Villas de la Hacienda

Cuautitlan Izcalli- Metro Chapultepec

Cuautitlan Izcalli- Lecheria-Barrientos-Metro Rosario
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Dr. Jiménez Cantu-Lecheria

INFONAVIT Centro-Cofradia

Fuente: Elaboracion propia con datos del Plan de Desarrollo Municipal de Cuautitlan lzcalli 2013-2015

Los derroteros que se muestran en la tabla anterior (ver Tabla 29), presentan la poca
relacion con Nicolas Romero, y una relacion media con Atizapan de Zaragoza. Al
igual que Atizapan de Zaragoza la mayoria de los destinos de los derroteros en
Cuautitlan lzcalli tienen como destino una estacion del metro en la CDMX, la

diferencia es que los origenes son en Cuautitlan Izcalli.

Tabla 30. Derroteros Nicolas Romero

‘ Derroteros Nicolds Romero

Bramaderos Isidro-Nicolas Romero - Atizapan De Zaragoza - Metro Toreo

Bramadero Benito Juarez-Nicolas Romero - Atizapan De Zaragoza - Metro Toreo

Bonfil-Metro Popotla

San Pedro Tlazala-Metro Toreo

Monte Maria-Metro Rosario

Fuente: Elaboracion propia con datos del Plan de Desarrollo Municipal de Nicolas Romero 2019-2021

Atizapan de Zaragoza y Nicolas Romero comparten una cantidad considerable de
derroteros como se ve en las tablas anteriores (ver Tabla 28 y 30), lo que demuestra
la fuerte conexidn que hay entre estos municipios y la dependencia del segundo del

primero para poder desplazarse dentro de Region IV y la ZMVM.
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CAPITULO 8

LA REGION IV DEL ESTADO DE
MEXICO. ESTUDIO DE CAMPO Y
ESTADISTICO
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Estudio estadistico propio

A partir del Indice de Marginacién Urbana (IMU) de INEGI (2010), se tomaron 20 colonias
con diferentes niveles de marginacién desde un indice de marginacién Muy Alto a Muy Bajo.
Se tomaron 10 colonias de Nicolas Romero, 5 de Atizapan de Zaragoza y 5 de Cuautitlan Izcalli
(ver Figura 39). A partir de las colonias tomadas se realizaron 326 encuestas para conocer la
opinién de los habitantes de las diferentes realidades de la Regién IV del Estado de México,

sobre el transporte, movilidad y vialidades. El trabajo de encuestas se realizo entre Abril y Junio
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Estudio de campo

Marginacién Urbana
B Ao
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] Medio
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Bl Muy bajo

v Periférico

& Colonia seleccionada

Escala 1:200000

fuente: Elaboracién propla con
datos de INEGI

0 25 § 75 10km

del 2019.

Figura 39: Ubicacion de colonias seleccionadas para el estudio de campo

Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI
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Como se menciond anteriormente existen grandes diferencias entre las diferentes
zonas urbanas de la Region asi como en la ZMVM, para conocer estas diferencias
en el ambito de la movilidad urbana y la red vial, se realiz6é un reporte de cada colonia
seleccionada para conocer sus caracteristicas. En segunda instancia se muestra el

resumen estadistico de las condiciones de la movilidad urbana en cada municipio.

Para la elaboracion del estudio de campo se realizaron 2 formularios, el primero (ver
Figura 40) rellenado por el encuestador que funciona como el reporte por colonia,
mientras que el segundo (ver Figura 41), rellenado por los ciudadanos entrevistados,

sirvio para realizar el estudio estadistico.

2T

& Reporta de colonia: Fecha:

L Para [rabajo de tesis de lamaestria  copqnis.
\ S L8], enurbanismo de la UNAM Encuestador:
Lot

Giddo do margrscicn & la oolonia

La colonia s principalments
Hiabitacional urilamrilarn
Hatitacianal rratlamika
Hastatacianal misle
Asentamiento iregular

Las ponas comancinbis alan e
el

S

Mo

En geneal las vialidades dela
cokonia son de:

WA

Aslalia

Concrlo hidrulics

En geneal ol estado de las vialldades
-

Buang
Foisgular
Malg

Pasa alguna vialidad principal por le
cokanis

-]

]

Es de ficl acosso legar & la colonia
por franspore pablico:

-

Ma

Es da licd accaso legar & I colonia
por aulnmidsil particular

5i

Mo

En gereral o sslade de las bangustas
a8

Busno
Regular
Malo

El ancha de s banguetias e de por
\o manos de 1.20 m (dos pasos
aproximadamssnie

i

M

L mtuira o las banguites o de 15
e (R U aacakie roemnal)
S

Ma

Hay posios do ke gue radupsn &
ancho de la banquets a menos de
1.20m

Si

Mo

Ewsten rampas para discapacitados
para acceder a las banguetas

i

P

Exislen parmdas definides para omar
al trasporin poblicn:

Si

Ma

Lo carmiles son ko suficenaments
anchos pans que 18 estacionan a las
onillas & ambos lados, y pemile una
croulacisn fluida del aulomdnal

i

Mo

Figura 40: Formulario del reporte por colonia

Fuente: Elaboracién propia
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Exinin comancio ambadants & ks coloria
que Goupe Bspacn & s banguetas
Si

Poco
Ho

Corsidenns que es segura ks colonia
Si
o

Porgus

Exisle presencia de seguridad plblca en la
Dol

Huda

Poca

Sufigants

[ Reporte del encuestadar {opinion general de La colonia)




Encuesta de opinion: Fecha:
Para trabajo de tesis de la maestria 0 c..

en urbanismo de la UNAM, Encuestador:
[Se0 Cuanias trasbordos (cuanios. Considera que ks vialidedes
Masculino camiones o combis) ulliza 80N suficientes donde habits
Fomenno para logar af lugar donde Si
::;: Ninguno Como considera el estado de
) ; Ias vialidades donde habita
|Bueno
:g:ao Mas de 2 |Regular
- Tiempo que utikzs ea Malo
donde | S Estas satisfocho con el estado
0-15 min de las areas verdes de donde
15-30 min ’ vives '
= 30min-1h )
e 1h-2h No
Trabaja -
Ama{o) de Casa T -
::"""“; astudaidesarrolls su activided areas verdes de donde vives.
udiafra Tl m
Qué medio de transporia - Plantar arboles
uititza para ir al Atizapén de Zaragoza = § fant
M e Solo darles un buen
un
[Nicotés Romero mantenimiento
Transporte publico COMX
Auto particular Tep Qua tan frecuentements usas
Motoocleta Huhuetoca Jos puenies peatonales
Biicleta Ovo No los uso
Apie Su raboil axcume acided Foco
En caso de contar con vehicuo ~ dondevive Como considerns of estado de
Progio que tan frecuentamente S  los pusnies pealonales
skza ol tramsporte publco
cSvidad No Bueno
Frecuentemento :
. Si trabaja en Atizapdn de Malo
No o utiizo Nicolés Romero especificar Considera quo 1as calies estan
colonia dapladas Pora personas con
Razon por a que no usa ef :
ransporte - - Si
Seguidad mq::dm No
Comodidad S ! Porqué
Tiempo o ..ﬂu:ml.h
(Sl cuents con motocicleta) Porgué ot .
o medio de transporte
Por que no usa el automndvi Considera que ol transporte NM
piblico 05 seguro.
F d0 Si -
Velocidad = =
Comodidad R s
Considera & suficiente Si exisitiora una ciclova la
Por gusto espacio am"” on usarias como medio de
" ia zona que habita ransporte para realizar b
s actvidad
No Si
\Porgué No
Porqué

Figura 41: Formulario de la encuesta de opinién
Fuente: Elaboracién propia
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7.1 Nicolas Romero

| Colonia: Transfiguracion

IMU: Muy Alto

N

Localizacion:

o e g

Caracteristicas basicas:

-Colonia ubicada en la zona rural de Nicolas Romero

-Dificil acceso al area a través de de trerraceria

-Sensacion general de seguridad

-Solo existen caminos pavimentados en el centro

-La presencia del transporte publico es intermitente con viajes cada 30 min
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Colonia: El Trafico

IMU: Muy Alto

Localizacién:

N

Caracteristicas basicas:

-Area limitrofe de la zona urbana de Nicolds Romero, donde sus partes mas alejadas pueden ser
consideradas semi urbanas

-Las rutas de transporte ptblico son mds frecuentes, sin embargo la poblacién considera insuficiente el
servicio

-El acceso es relativamente facil

-Existe un corredor comercial definido

-Area de origen irregular que con el paso del tiempo se ha regularizado

-La sensacion de inseguridad estd presente en la zona
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Colonia: La Y Griega

IMU: Alto

Localizacion:

7

Caracteristicas basicas:

-Area limitrofe de la zona urbana de Nicolds Romero, donde sus partes mas alejadas pueden ser
consideradas semi urbanas

-Las rutas de transporte publico son mds frecuentes, sin embargo la poblacién considera insuficiente el
servicio

-El acceso es relativamente facil

- No existen areas verdes

-Area de origen irregular que con el paso del tiempo se ha regularizado

-La sensacién de inseguridad esta presente en la zona

-Las calles internas son angostas y en algunos casos no pavimentadas
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Colonia: Calhuacan

IMU: Alto

Localizacion:

7

- - e

ey

Caracteristicas basicas:

-Area rural en transicién a semi urbana

-Las rutas de transporte publico son poco frecuentes, la poblacién considera insuficiente el servicio
-El acceso es relativamente facil

-Area de origen irregular

-La sensacién de seguridad es poca

-Las calles son una mezcla de terracerias y asfaltadas

-Existen banquetas en las vialidades principales
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Colonia: Centro de Nicolas Romero

IMU: Medio

Localizacion:

/

Caracteristicas bésicas:

-Centro urbano del municipio

-Demasiado flujo vehicular

-El acceso es facil

-La sensacién de seguridad es poca

-Area con una importante presencia de comercio irregular que bloquea el trdnsito peatonal
-Calles con pendiente demasiada alta

-Existe la sensacion de que las calles estdn sobresaturadas
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Colonia: Bosques de la Colmena

IMU: Medio

Localizacion:

/

Caracteristicas bésicas:

-Zona urbana cercana al centro

-Calles angostas con poco espacio de estacionamiento

-El acceso es facil

-Una zona generalmente insegura

-Area con una importante presencia de comercio irregular que bloquea el trdnsito peatonal
-Existe la sensacion de que las calles estdn sobresaturadas
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Colonia: Lomas del Lago

IMU: Bajo

Localizacion:

e

/

Caracteristicas basicas:

-Zona urbana planeada

-Calles anchas con banquetas bien disefiadas

-El acceso es facil

-Una zona residencial con mayor sensacién de seguridad
-Predominancia del vehiculo particular

-Presencia de zonas residenciales cerradas al transité publico
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-Area comercial definida fuera de la zona residencial

Colonia: Fuentes de San José

IMU: Bajo

Localizacion:
-—J

/
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Caracteristicas bésicas:

-Zona urbana planeada

-Calles anchas con banquetas bien disefiadas

-El acceso es facil

-Una zona residencial con mayor sensacién de seguridad
-Predominancia del vehiculo particular

-Presencia de zonas residenciales cerradas al transité publico
-Area comercial definida fuera de la zona residencial
-Presencia de dreas verdes

-Existe un tianguis que estorba la circulacién

Colonia: Cantaros lll

IMU: Muy Bajo

Localizacion:
J

/
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Caracteristicas bésicas:

-Zona urbana planeada

-Calles anchas con banquetas bien disefiadas

-El acceso es facil

-Una zona residencial con mayor sensacién de seguridad
-Predominancia del vehiculo particular

-Area comercial definida fuera de la zona residencial

-Presencia de 4reas verdes

Colonia: Vista Verde

IMU: Muy Bajo
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Localizacion:

=
/

J B - ) “. \t :
ol -y
ey TN NET L *‘ﬁ g

Caracteristicas bésicas:

-Zona urbana planeada con edificios multifamiliares

-Calles anchas con banquetas bien disefiadas

-El acceso es facil

-Una zona residencial con mayor sensacién de seguridad
-Predominancia del vehiculo particular

-Area comercial definida fuera de la zona residencial
-Presencia de 4reas verdes

-Presencia de zonas residenciales cerradas al transité publico

La tabla que se presenta a continuacién (ver Tabla 31), muestra el resumen del reporte

por colonia elaborado en el estudio de campo.

151



Tabla 31. Reporte especifico Nicolds Romero

Callvasgin | “rire de Wcalds Lomas delLage  "Uetes de San Cantaros 11 Vista Verds
masgn My At Wy Alte e e Macha Mt Bajo o Wy Bl Wy B
T
La clnnm A, ¥ al -l ¥ [}
prircpaimes imagular urstaikar unkamiiar . I nitamitar undamiar U aikar m.tEamiiar
L
ain Mo P Mo Mo Wo & e 5 8l &
st
Material 0o lss Torracii Kt st Tiraoi Aty Aalste e AstaoConsro sttty Al Astahn
raldades TRCHR i Hariuboo
Pisa slgura
wabdad primaria Ha ] -] B E] S S Ha ] Ha

E legar a ka
HenL wwhic, Ha 5 =3 B =] =1 -] Ei 8§ =
particular

ban oy oy de
|

clis pars

mTgas

Fuente: Elaboracién propia
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7.1.1 Nicolds Romero resumen estadistico

LComo considera el estado de las

vialidades donde habita?
Municiplo de Nicolds Romero

¥ Bueno

= Rregular
~ Malo

&Por qué no considera que las calles estan
adaptadas para personas con

discapacidad?
Municiplo de Nicolds Romero

5%
B Porque no hay

rampas

& Porque esta reducido
el espacio

“ Mo estan bien
arragladas (Baches)

¢ Qué medio de transporte utiliza para ir al
trabajo/escuela/realizar actividades?
Municipio de Nicolds Romero

29 5%

3%-\ =

“ Transpone Piblico
“ Auto particular

- Motocicleta

“ Bicicleta

“ A pie

¢Ha sido victima de robo durante un viaje
de transporte plblico?
Municipio de Nicolds Romero
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“si
“No

LConsidera que las calles estan
adaptadas para personas con
discapacidad?

Municipio de Nicolds Romero

10%

ag

Si existiera una linea de MEXIBUS,
2la usarias como medio de

transporte para realizar tu actividad?
Municiple de Nicolds Romero

k-
ENo

Tiempo que utiliza en trasladarse a su
actividad
Municipio de Nicolds Romero

“0a15min

“15 min a 30 min
“30minath
“1a2h
“Masde2h

¢Por qué no considera que el
transporte publico es eficiente?
Municipio de Nicolds Romero

“ Conductor
irresponsable
“Tiempo Tardado

“ Mal servicio

“ Inseguridad

“Las unidades no
son suficientes



7.2 Atizapan de Zaragoza

| Colonia: Emiliano Zapata

IMU: Alto

Localizacion:

7

Caracteristicas basicas:

-Area limitrofe con Nicolds Romero

-La zona urbana mds marginada del municipio

-Existen calles con pendientes demasiado elevadas

-Area de origen irregular que con el paso del tiempo se ha regularizado
-Viviendas de construccién irregular

-Vialidades locales angostas y mal trazadas

-Alta presencia de comercio irregular que bloquea el transito peatonal
-Transporte publico insuficiente
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Colonia: Margarita Maza de Juarez

IMU: Medio

Localizacion:

RRLIRIM Y

Caracteristicas bésicas:

-Area comercial poco definida

-Zona urbana bien comunicada

-Existen calles con pendientes demasiado elevadas

-Area de origen irregular que con el paso del tiempo se ha regularizado
-Viviendas de construccién irregular

-Vialidades locales angostas y mal trazadas

-Tianguis presente en el drea que obstruye las circulacién vehicular
-Transporte publico insuficiente
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Colonia: Centro de Atizapan de Zaragoza

IMU: Bajo

Localizacion:

N

Caracteristicas basicas:

-Centro urbano del municipio

-Area urbana bien comunicada y cercana a Tlalnepantla de Baz

-Vialidades anchas y bien planeadas, sin embargo existen calles angostas dentro de la colonia
-Importante concentracién de edificios de administracién estatal y municipal

-Alta presencia de comercio irregular que bloquea el transito peatonal

-Transporte publico insuficiente
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Colonia: México Nuevo

IMU: Bajo

Localizacién:
“J

/

Caracteristicas bésicas:

-Zona urbana vecina a Zona Esmeralda

-Zona principalmente residencial con algunas calles cerradas
-Zona urbana planeada

-Predominancia de vehiculo particular
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Colonia: Zona Esmerlada

IMU: Muy Bajo

Localizacion:
wJ

/7

)

Caracteristicas bésicas:

-Zona urbana con la poblacién de mayor ingreso de la regién

-Zona residencial totalmente cerrada al publico

-Fuerte presencia de seguridad publica y privada

-Zona comercial bien delimitada en la avenida principal

-La avenida principal se cierra los domingos para recorridos en bicicleta
-Grandes areas verdes privadas

-Nula presencia de espacios ptblicos
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La tabla que se presenta a continuacion (ver Tabla 32), muestra el resumen del reporte

por colonia elaborado en el estudio de campo.

Tabla 32. Reporte especifico Atizapan de Zaragoza

(= T
Emiliana Zapata ""':"‘: Mazads  yirapin de Mixico Husve  Zona Esmaraida
Jukrez T =
L] Pladin Bajs Bsjo Muy Bao
L colords i b al ¥ -al [ al
PN palmess urdlormekar unfarmdiar (et i unifamdiar unrigriiay
=] Ha ] Ha H
Muaterial 9 las
visldaden Aalnks Asdabtn Axlars Asfabn Crpnereta hidohuliss
Fasa algura
K B 8l Es 8l
M = i Ga M
E# el lagas a la
colonia por vehlouks Mo o L) & B
Parseular Reaular
Extaco ganersl de
Ins: vinbdades Falo Floular Regular Pk Busno
Mo Mo Mo Mo &l
L] & Si S S
un eacakin]
Exision parsdias
iomar & imnspodio e Ho 8 Ho &
panmien
BSBCONIE B :
Ambda Bdos &N L] No M = L
afactar la
5 = 8l P 5]
La molonia e
Lo A BSgUTE # ho My e L
Mhln Poox Poca Poca Suficsaimin
2] Ha P Mo =]

Fuente: Elaboracion propia



7.2.1 Atizapan de Zaragoza resumen estadistico

{Qué medio de transporte utiliza para ir al

trabajo/escuela/realizar actividades?
Municipio de Atizapin de Zaragoza

ETransporte Piblico
B Auto particular

© Motoddeta

S Bicicleta

5 Aple

4Ha sido victima de robo durante un viaje de

transporte plblico?
Municipio de Atizapin de Zaragoza

ESi

{Como considera el estado de las vialidades
donde habita?
Municipia de Atizapin de Zaragoza

& Bueno
= Regular
- Mala

£Por qué no considera que las calles estdn adaptadas
para personas con discapacidad?
Municipio de Atizapin de Zaragoza

= Porgue MO hay RAMPAS

& Porque estd reducido el
espacio

Mo estin bien
arregladas (Baches)

Tiempo que utiliza en trasladarse a su actividad
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Municipio de Atizapan de Zaragoza

4%
= 0a15min
15 min a 30 min
“30minalh
E1a2h

SMasdelh

g

£Por qué no considera que el transporte piblico es
eficiente?

Municipio de Atizapsin de Zaragoza

1% 1%

= Conductor irresponsable

& Tiempo fTardada

& Mal sendicio

& Las unidades no son

el B

9
{Considera que las calles estan adaptadas para

personas con discapacidad?
Municipio de Atizapin de Zaragoza

ms

5 Hg
Si existiera una linea de MEXIBUS, {la usarias
como medio de transporte para realizar tu
actividad?
Municipio de Atizapdn de Zaragoza
g
= No




7.3 Cuautitlan lzcalli

Colonia: Santa Barbara

IMU: Alto

Localizacion:
wJ

/

Caracteristicas bésicas:

-Area urbana de origen antiguo

-Centro de la colonia tipo colonial

-Calles angostas

-Fuerte presencia de comercio irregular y ambulante
-Viviendas de construccién irregular

-Transporte publico intermitente e inseguro

-Poca presencia de seguridad publica

-Dificil acceso tanto en vehiculo particular y transporte piblico
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Colonia: San Francisco Tepojaco

IMU: Medio

Localizacion:

/

Caracteristicas bésicas:

-Area urbana de origen irregular como pueblo
-Pocas areas verdes

-Calles angostas

-Fuerte presencia de comercio irregular y ambulante
-Viviendas de construccién irregular

-Transporte publico intermitente e inseguro

-Poca presencia de seguridad publica
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Colonia: Jardines de la Hacienda

IMU: Bajo

Localizacion:
~J

/

Caracteristicas bésicas:

-Zona principalmente residencial

-Pocas areas verdes

-Calles angostas

-Area urbana planeada

-Zona comercial delimitada

-Presencia regular de transporte publico, pero aun insuficiente para la poblacién
-Poca presencia de seguridad publica
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Colonia: Bosques del Lago

IMU: Muy Bajo

Localizacién:

/

Caracteristicas basicas:

-Zona principalmente residencial

-Grandes diferencias entre las zonas residenciales cerradas y las abiertas al ptblico
-Zonas residenciales cerradas al piblico

-Area urbana planeada

-Zona comercial delimitada fuera del drea residencial

-Presencia regular de transporte publico

-Poco presencia de seguridad publica, solo en las drea ptblicas

164



Colonia: Centro de Cuautitlan lIzcalli

IMU: Muy Bajo

Localizacion:

/

Caracteristicas bésicas:

-Centro urbano del municipio

-Concentracién de oficinas de administracién estatal y municipal
-Presencia de ciclo vias

-Campus universitario en el drea

-Concentracién de las principales vialidades primarias del municipio
-Presencia regular de transporte publico y presencia de paradas establecidas
-Presencia de seguridad publica
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La tabla que se presenta a continuacion (ver Tabla 33), muestra el resumen del reporte

por colonia elaborado en el estudio de campo.

Tabla 33. Reporte especifico Cuautitlan Izcalli

La colonia as
principaknels

Material de las
vialidadas

Fasa alguna
vialidad primaria
por la colonia

Es ficll llegar a la
colonia por
trardports plablics

Es fidl llegar a la
oolonia por vehicuka
partcular

El ancha da las
banquatas o5 do

(dos pasos
EprOximadamania)

La altura de las
banquetas as de
a e la

un escaldn)

Existen paradas
dafinidas para

P
astacknarss an
mmbas lados sn

afectar la

circulaciin

Existe comarcio
ulanle que

DCUDE B5[ =12
las bardquaetas

La colonia a8
CONGICAraca sequra
Exisie prosencia de

sagurndad publica

& la colonia

Existen rampas
para discapacitados

Fuente: Elaboracién propia

Sania Barbara

Habitacicnal
uriamiiar

Mo

Astalta

Mo

Ma

Mala

Mo

Ma

Ma

Mo

Mo

Mula

Mo

San Francisco Jardines de la

Tepojaco Haclenda
Masdic Bajo
Habitacianal Habitacional
unifarmiliar unifamsliar
o 5
Aslatto Asfalio
Na S
Ha Si
Ha Si
Foesguiar Regular
Ha Si
Si Si
Mo i
L] L]
S sl
Mo No
Mula Poca
Ha Si
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Cantro de

Bosques del Lage &), 00 isiin zcalll

Muy Bajo Muy Bajo
Habi#acional Habitacional
unilamiliar umifarniliar
S 5i
Asfalia Aslalte
5l i
Si Si
Si Si
Maia Busno
Si Si
Si Si
MNa Si
Mo Mo
5l Poco
Mo 8i
Paca Suficieme
Mo Mo



7.3.1 Cuautitlan Izcalli resumen estadistico

iComo considera el estado de las vialidades donde

habita?
Municipio de Cuautitlin lzcalli

= Bueng

u Regular
“ Malo

iPor gqué no considera que las calles estan
adaptadas para personas con discapacidad?
Municipho de Cuautitidn tecalll

o 4%
— = Porque MO hay
RAMAPAS

& Porque estd reducido el
espacio

= Mo estdn bien

arregladas [Baches y
abstruetiones)

£Qué medio de transporte utiliza para ir al trabajo/f
escuelafrealizar actividades?
Municiplo de Cuautitlin lzcalll

1% 5%

B Transporte Pdblico
B Auto particular

© Motocicleta

H picicleta

A pie

¢Ha side victima de robo durante un viaje de

transporte pablico?
Municipio de Cuautitlin lzcalli

= No
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iConsidera que las calles estdn adaptadas para

personas con discapacidad?
Municipio de Euautitln tecalli

s
E No

5i existiera una linea de MEXIBUS, £la usarias

como medio de transporte para realizar tu
actividad?
Municipio de Cuautitlin lzcalli

mSi
E No

Tiempo que utiliza en trasladarse a su actividad

Municipio de Cuautitldn kaalli

%
0 a 15 rin
B 15 min a 30 min
C30minalh
H1lalh
S Masdelh

{Par gué no considera gue el transporte plblico es

eficiente?
Municipie de Cuautitldn lcalli

e & Conductor irresponsable

& Tiempo [Tardado

“ Mal servicio

& Inseguridad




7.4 Resumen del estudio de campo

El estudio de campo ayuda a entender la realidad de la movilidad urbana no solo a nivel
municipal, sino a nivel colonia, ya que existen diferentes realidades dentro de cada

municipio.

Las colonias con el IMU Muy Alto, solo se ubican en Nicolas Romero, que es el municipio
mas rezagado de la Regidn IV, estas colonias se caracterizan por estar en ambito rural
0 semi urbano y mal comunicadas con el resto del municipio. El estudio de campo
permitié observar de primera mano las carencias que sufre la poblacién que habita estas
areas, donde las vialidades son de terraceria angostas y con altas pendiente, y los
servicios publicos basicos son de mala calidad. La presencia del servicio de transporte
publico en colonias con IMU Muy Alto es intermitente y de mala calidad, lo que dificulta

el desplazamiento de sus habitantes a otras zonas urbanas.

Las colonias con un IMU Alto estan presentes en los tres municipios de la region, a
diferencia de las colonias con IMU Muy Alto las vialidades estan pavimentadas, aunque
se encuentran en mal estado. Generalmente estas colonias se ubican en las zonas
urbanas exteriores de la region, pero son cercanas a alguna vialidad primaria de la
region. La presencia del transporte publico es constante, sin embargo, es insuficiente
para la poblacion de estas areas densamente pobladas. En Atizapan de Zaragoza la
colonia de Emiliano Zapata es una de las vulnerables del municipio, donde se necesitan
soluciones de movilidad urbana para una poblacion que depende fuertemente del
transporte publico, ademas de rehabilitar la red vial del area para permitir un adecuado
flujo de personas y mercancias. En Cuautitlan Izcalli las colonias de IMU Alto se ubican

fuera de la cercania del periférico y son generalmente inseguras.

Las colonias con un IMU Medio son colonias mejor comunicadas, pero todavia con una
traza urbana irregular, donde sus vialidades todavia son angostas, y generalmente
sobrepasadas. Es importante remarcar que el centro urbano de Nicolds Romero tiene un

IMU medio lo que es llamativo ya que el centro urbano de un municipio no debe de tener

168



un grado de marginacién tan alto, en el caso especial de Nicolas Romero su centro
urbano funciona como un nodo vial donde confluyen las principales vialidades del
municipio, por lo que se tienen que mejorar la conectividad del centro urbano para

fortalecer el desarrollo socioeconémico del municipio y la region.

Las zonas urbanas de IMU Bajo, son colonias que son atravesadas por una vialidad
primaria y se puede considerar que estan bien comunicadas. Sus vialidades en general
estan en buenas condiciones, y comienza a notarse la predominancia del vehiculo
particular. La principal problematica que se puede observar en estas colonias es que
algunas de las zonas residenciales comienzan a restringir el acceso al publico general,
lo que demuestra la sensacion de inseguridad que existe en estas colonias. El transporte
publico no lo usa la mayoria de la poblacién principalmente por cuestiones de seguridad,
sin embargo, un objetivo de este proyecto de tesis es impulsar el uso del transporte
principalmente en las zonas urbanas donde predomina el vehiculo particular como medio
de transporte y hacer que la poblacion se incline por el transporte publico no por

necesidad, sino por eleccion.

Las colonias con IMU Muy Bajo son las colonias en mejores condiciones de la Region
IV, es importante sefialar que Nicolas Romero tiene la menor cantidad de colonias con
IMU Muy Bajo con solo dos colonias, o que demuestra el poco desarrollo del municipio,
ya que estas colonias cuentan con una planeacion urbana y una dotacién adecuada de
servicios y equipamientos. La colonia méas desarrollada de la region y con la mejor red
vial es Zona Esmeralda ubicada en Atizapan de Zaragoza, sin embargo, es una colonia
cerrada al publico, ademas de ser poco accesible en transporte publico. La poblacién de
esta colonia utiliza casi en su totalidad el vehiculo particular, por lo que seria importante
favorecer el uso del transporte publico en esta zona, por lo que la ofertadme transporte

publico debe ser moderna, eficiente y segura.

El estudio estadistico presenta las siguientes conclusiones:
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-El municipio de Nicolds Romero, como municipio dentro de la regiéon con mayor crecimiento
necesita nuevas y mejores vialidades que lo comunique con el resto de la Zona Metropolitana

del Valle de México.

-Se necesita generar empleo dentro del municipio de Nicolds Romero para disminuir la

cantidad de viajes fuera del municipio.

-Fortalecer la presencia de la seguridad publica en las rutas del transporte publico, para asi

resolver el fuerte problema de criminalidad que existe dentro de la regidn.

- Reimpulsar el proyecto del Mexibis Nicolas Romero-Atizapin de Zaragoza.

- Retomar el proyecto parque lineal/ciclovia del Rio Cuautitlan.

- Ampliar vialidades principales de salida del municipio de Nicolds Romero.

-Mejora del sistema de concesiones del sistema de transporte publico (empresas municipales

de transporte).

-Sistemas alternativos como el Mexicable para las zonas de laderas de Atizapadn de Zaragoza y

Nicolas Romero.
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7.5 Evaluacion

La metodologia propuesta esta basada en los parametros de la Planificacion Estratégica

de Armijo (2011). Las estrategias basicas del proyecto que requiere la Planeacion

estratégica son la mision y vision, que en este caso se remplazan por el objetivo general

y los particulares. Para establecer los objetivos estratégicos primero se debe realizar un

analisis diagnéstico del territorio, las caracteristicas urbanas de la region y la movilidad

urbana de la regién, para después evaluar las fortalezas, oportunidades, debilidades y

amenazas del proyecto, con una matriz FODA (ver Tabla 34).

Tabla 34. Matriz FODA

Fortalezas Oportunidades Debilidades Amenazas
-La poblacion en
edad productiva
P 0 -El Bono
rebasa el 85% P -
Demografico -Crecimiento .
. -Creciente
Lat d presente en la poblacional aumento de la
Poblacion -Lalasa te region puede minimo en oblacién mavor
cre(cj:_lmlen OI impulsar el Atizapan de P de 65 aﬁosy
,F\’Ifo”l“? 'g anual en desarrollo Zaragoza
ICOlaS ROMEro S€ | 4cinecondmico
mantiene por
encima del 3%
-La mavoria de la - La precariedad
yoria -El 70% de la laboral de los
. . Poblacion iy :
< s -Bajos niveles de poblacion labora habitantes de la
Ocupacion Ocupada se -
desempleo : en el sector region puede
dedica al sector ; .
- informal afectar su calidad
terciario .
de vida
-La Regién IV s -El rezago
., 9 -El PIB de Nicolas rezag
-La Region IV es puede aumentar econdémico de
oy R o Romero es 10 S
Caracteristicas una region rica su actividad Nicolas Romero
- o ) veces menor que
econdmicas dentro del contexto | econdmica si se o puede lastrar el
) el de Cuautitlan =
estatal mejora la crecimiento de la

movilidad urbana

Izcalli

region
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Usos de suelo

Equipamientos

Emisiones
contaminantes
causadas por

automovil

Sistema vial

Medios de
transporte

Tiempos de
traslado

Uso de bicicleta y
desplazamientos

a pie

-Nicolas Romero
tiene un gran
espacio para una

-Posibilidad de
crear un sistema
vial adecuado en
los nuevos
asentamientos

-Poco espacio de | -Alta presencia de
expansion urbana

en Atizapan de

asentamientos
irregulares en
Nicolas Romero

posible expansion urbanos que se

. Zaragoza

urbana estan
desarrollando en la

region

-La alta -La zona

concentracion de occidental del
-Alta equipamientos a region tiene un -Fuerte

concentraciéon de
equipamientos
publicos en el
centro regional

-Buena
conectividad en la
zona central de la

region

-Mas de la mitad
de la poblacion
utiliza el transporte

nivel regional
convierte al centro
regional en un
atractor de
poblacién fuera de
la regién

-Permite conocer
los puntos de
conflicto vial

-Posibilidad de
implementar

nuevos sistemas

de transporte

-Un gran cantidad
de rutas de
transporte publico
atraviesan la

presencia minima
de equipamientos
lo que obliga a esa
poblacién a
desplazarse a
otras areas

-El centro de
Atizapan de
Zaragoza es el
punto mas
contaminante de la
region

-Mal estado de las
vialidades

-Transporte
publico antiguo y
poco uniforme

dependencia a
equipamientos
privados en el area
sur de la regién

-Las altas
cantidades de
emisiones
contaminantes
crean una mala
calidad de aire

-Desarticulacion
con las zonas
exteriores de la
region

-Alto uso del
vehiculo particular
en las colonias del
area sur de la

publico . i
region region
-El 51% de la
-El 49% de la . mejora Lol -Traslados de mas p’oblacmn ocupa
- red vial y el més de 30 minutos
poblacién ocupa : de dos horas
. sistema de en sus
menos de media L representan el )
transporte publico . desplazamientos
hora para sus . 10% de los viajes
reducira los o lo que afecta el
a Nicolds Romero

desplazamientos

tiempos de viaje

desarrollo de la
region

El 10% de los
desplazamientos

en Nicolas Romero

son a pie

-Posibilidad de
extender la red de

de la bicicleta en

-Utilizaciéon minima

-Ambiente vial
poco amigable con

-Cuautitlan Izcalli | ciclo vias en el rio | Nicolas Romeroy el ciclistay el
cuenta con una Cuautitlan Cuautitlan Izcalli peatén
ciclo viaen el
centro
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-Atizapan de
Zaragoza es un
punto nodal el
area norte de la
ZMVM

Destino de viajes

-La conexién de

Nicolas Romeroy

Cuautitlan Izcalli
se puede
fortalecer

-Alta dependencia
de Nicolas Romero
con Atizapan de
Zaragoza

-Existe una fuerte
dependencia de la
region con la
CDMX, lo que
dificulta el
desarrollo de la
regiéon

-Alta presencia de

-Nicolas Romero
cuenta con la

-Alta cantidad de

-Insuficientes

Unidades de unidades de . taxis en .
e mayor cantidad de e unidades para la
transporte transporte publico transporte comparacion del demanda de
publico dentro del contexto sP transporte B
colectivo de la ; transporte publico
estatal region colectivo

Fuente: Elaboracion propia

Después de realizar el andlisis situacional por medio de una matriz FODA, se procede a
elaborar los objetivos estratégicos, que son las metas que se quieren lograr en el
proyecto, estos objetivos deben ser claros medibles y alcanzables. De acuerdo a la
planeacion estratégica los objetivos estratégicos deben poder ser monitoreados y
evaluados a través de indicadores. Para efectos del proyecto de investigacion, los
objetivos estratégicos se dividirdn en cuatro grandes grupos que son: Transporte publico,

Movilidad urbana sustentable, Red vial y Cohesion territorial (ver Tabla 35).

Tabla 35. Objetivos Estratégicos del proyecto de tesis

Objetivo

1.1 Unificar el transporte publico bajo una
sola administracion

1. Tranporte publico
1.2 Mejorar la calidad del transporte

publico para que sea seguro, moderno,
eficiente y sustentable

2.1 Impulsar el uso de la bicicleta

2. Movilidad sustentable

2.2 Reducir el uso del vehiculo particular

3.1 Rehabilitar la red vial existente para
gque se adapte a las necesidades de la
poblacién

3. Red vial
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Fuente: Elaboracion propia

4. Cohesion territorial

4.1 Articular la Regioén IV del Estado de
México al interior como al exterior

A continuacién, se deben establecer las estratégias que son las directrices que ayudan

a alcanzar los objetivos estratégicos. Las estrategias permiten definir los planes de

accion y son la base para establecer las prioridades para el desarrollo del proyecto. A

continuacién, se presenta una tabla con las estrategias por cada objetivo (ver Tabla 36).

Tabla 36. Estrategias del proyecto de tesis

Objetivo
1.1 Unificar el
1. Transporte transporte  publico
publico bajo una  sola

administracion

Estrategia

1.1.1 Proponer una
agencia de
transporte

supramunicipal que
gestione el
transporte publico

| Lineas de accién

1111 Proponer
una tarifa Unica para
los distintos medios
de transporte

1.1.1.2 Uniformizar
las unidades de
transporte  publico
en toda la region

1113 Proponer
una aplicacion que
ayude al usuario a

sacar el mayor
provecho del
servicio de

transporte publico
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2. Movilidad
Sustentable

1.2
calidad
transporte  publico
para que sea
seguro, moderno,
eficiente y
sustentable

Mejorar la
del

1.2.1 Implementar
un Sistema
Integrado de

Transporte en la
Region IV

1.2.2 Modernizar las
unidades del
sistema de
transporte  publico
de la region

1.2.1.1 Implementar
tres lineas de
Mexibas  (Sistema
BRT) en las
vialidades Blvd.
Ignacio Zaragoza,
Av. Adolfo Ruiz
Cortines y Lerdo de
Tejada

1.2.2.1 Sustituir la
unidades actuales
de transporte
publico por
camiones con
mayor capacidad y
que funcionen a
base de gas natural

1.2.2.2 Reducir la
cantidad de
unidades tipo combi

2.1 Impulsar el uso
de la bicicleta

2.1.1 Proponer una
red de ciclovias que
articule la region

2.1.1.1 Los
corredores troncales
tendran una ciclovia

2.1.1.2 Crear una
ciclo via en el Rio
Cuautitlan
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3. Red vial

2.2 Reducir el uso
del vehiculo
particular

2.2.1 Fortalecer el
transporte  publico
para que sea
atractivo para toda
la poblacion

2.2.2 Favorecer los
recorridos a pie y en

bicicleta en
distancias cortas
con corredores
agradables y
seguros

2211 Carriles
exclusivos para el
transporte  publico

en los corredores
troncales

22.2.1 Amplias
banquetas en los
corredores troncales
y calles
alimentadoras

22.2.1

Implementacion de
ciclo vias en los
corredores troncales

3.1 Rehabilitar la red
vial existente para
que se adapte a las
necesidades de la
poblacién

3.1.1 Adaptar las
vialidades
seleccionadas para
ser corredores
centrales

3.1.2 Accesibilidad
universal en las
vialidades

3.1.3 Aproverchar al
maximo los carriles
de las vialidades

3.1.1.1 Ampliar la
vialidades Blvd.
Ignacio Zaragoza,
Lerdo de Tejada, Av.
Lago de Guadalupe,
Av. Las Torres

3.1.1.2 Ampliar vy
adecuar las calles
alimentadoras de
los corredores
troncales

3.1.2.1 Proponer
banquetas amplias y
adaptadas para
discapacitados

3.1.3.1 Prohibir que
los vehiculos se
estacionen a las
orillas de las
principales
vialidades
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4. Cohesion

territorial

Fuente: Elaboracién propia

4.1 Articular la
Region \Y del
Estado de México al
interior como al
exterior

41.1 Mejorar la
conectividad de las

vialidades que
conectan las
cabeceras

municipales de los
tres municipios

4.1.2 Fortalecer las
relaciones politicas
y administrativas
delos municipios
gue componen la
Region IV

4.1.1.1 Integrar la
zona occidente de la
region con el resto
de laregion, a través
de los corredores
propuestos

41.1.2 Fortalecer
las interacciones de
Cuautitlan lzcalli con

el los otros
municipios de la
Region v,
mejorando la
conectividad entre
ellos

4.1.2.1 Proponer la

creacion de
entidades
supramunicipales
gue coordinen la
prestacion de
servicios entre los

gue se encuentra el
transporte
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CAPITULO 9

REHABILITACION DE LA RED VIAL
PARA LA CREACION DE UN SISTEMA
INTEGRADO DE TRANSPORTE
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Proyecto

Después de la investigacion y andlisis realizados en los capitulos anteriores que fueron
resumidos en la Matriz FODA, las estrategias del proyecto y un mapa sintesis de la
problematica (ver Anexo 1), se puede comenzar a presentar las propuestas de
rehabilitacion de la red vial de Region IV, asi como la implementacion de un Sistema
Integrado de Transporte. Se proponen 3 corredores troncales de Sistema BRT (Mexibus)
como parte del Sistema Integrado de Transporte, ademas de una ciclo via en el Rio
Cuautitlan. para la realizacion de estos corredores, las vialidades existentes se deben
rehabilitar y adaptar de acuerdo con las necesidades del proyecto (ver Tabla 37). Todos
los mapas que se presentaran en el capitulo se pueden consultar en tamafio doble carta

en la seccion de anexos (ver Anexos 2 a 7).

Tabla 37. Corredores BRT propuestos para el proyecto

Corredor Longitud

Ignacio Zaragoza - Av. Lago de Guadalupe 22 km
Lerdo de Tejada - Las Torres - Av. Teotihuacan 11 km
Zona Esmeralda - Centro de Atizapan de 10.5 km
Zaragoza

Fuente: Elaboracion propia

8.1 Corredor Blvd. Ignacio Zaragoza - Av. Lago de Guadalupe

La intencion de este corredor es dar una salida directa al Periférico a los habitantes de
Nicolas Romero, ademas de articular la regién al conectar los tres municipios. El corredor
comienza en la interseccion del Blvd. Ignacio Zaragoza con la Carretera Tlalnepantla -
Villa del Carbon y conecta con la Av. Lago de Guadalupe por medio de la Calle
Guadalupe Victoria para asi conectar al Periférico y asi integrar la region con el resto de
la ZMVM.
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8.1.1 Rehabilitacién vial del corredor

Como se menciona en el diagnadstico vial, las vialidades existentes dentro del corredor
propuesto, tienen un ancho variable de entre 48 y 7 metros, por lo que no todos los
tramos cumplen con el requerimiento minimo de 23.6 metros de ancho (ver Figura 42),
por lo que se tendran que expropiar predios principalmente de origen irregular a orillas
de las vialidades con el sustento legal de la Ley de Expropiacion, y el Reglamento para
el Aprovechamiento del Derecho de Via de las Carreteras Federales y Zonas Aledafas.
En caso de los tramos que tengan un ancho mayor del minimo requerido por el proyecto,

el ancho extra se agregara en el camellon central.

| ]
0Om 25m 50m 10.0 m

Seccidn Corredor Blvd. Ignacio Zaragoza - Av. Lago de Guadalupe

Figura 42: Seccién Corredor Ignacio Zaragoza - Av. Lago de Guadalupe
Fuente: Elaboracién Propia

El corredor contara con 4 carriles de 3.50 metros de ancho cada uno (2 por cada sentido),
a pesar de ser una disminucion de carriles en el tramo de la Av.lago de Guadalupe, el
objetivo del proyecto es reducir la cantidad de viajes en automovil particular, por lo que

se da prioridad al uso de los recorridos a pie, en bicicleta y en transporte publico. Los
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dos carriles laterales seran utilizados por el Mexibus, sin embargo, no serd de uso
exclusivo, ya que sera compartido por los otros medios de transporte publico como los
colectivos de ruta y las compis. Los dos carriles restantes seran ocupados para el uso
exclusivo del vehiculo particular. Con este disefio de corredor, se busca hacer mas
eficiente el servicio del transporte publico con un carril exclusivo para ellos, ademas del
uso de unidades modernas y seguras, permitan traslados con un mayor niamero de

pasajeros y en menor tiempo.

El proyecto busca impulsar los recorridos a pie y un mayor uso de la bicicleta, por lo que
se proponen banquetas anchas de 3 metros de ancho, con jardineras a los lados, que
permitan mejor la experiencia del recorrido peatonal a los usuarios e impulsar los
recorridos de este tipo, mientras que para el caso de uso de la bicicleta, se propone una
ciclo via en medio del camellén de 3.6 metros de ancho que acompafie el recorrido del

corredor (ver Figura 43).

Figura 43: Vista de la ciclo via del Corredor Ignacio Zaragoza - Av. Lago de Guadalupe

Fuente: Elaboracion Propia

En el disefio y rehabilitacion de las vialidades, es basico considerar la accesibilidad
universal, por lo que se proponen rampas de acceso para las banquetas, asi como para
el camellon de 1.20 metros de ancho en cada cruce de calle (ver Figura 44). El ancho de

banqueta propuesto (3 metros), permite que los ciudadanos que utilicen sillas de ruedas
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se puedan desplazar con comodidad y asi evitar conflictos de circulaciéon con los demas

transeuntes.

Figura 44: Cruce de calle en el Corredor Ignacio Zaragoza - Av. Lago de Guadalupe
Fuente: Elaboracién Propia

El proyecto busca uniformar las caracteristicas de las vialidades, para asi mejorar la
imagen urbana del area (ver figura 45), por lo que se proponen que todo el corredor sea

de pavimento con asfalto y las banquetas sean de concreto hidraulico.

Figura 45: Vista del Corredor Ignacio Zaragoza - Av. Lago de Guadalupe
Fuente: Elaboracion Propia
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8.1.2 Linea 1 Mexibus Region IV

En la propuesta del corredor vial y con el objetivo de mejorar la movilidad urbana ademas
de articular la regién, se propone implementar un Sistema BRT en el corredor que sera

la Linea 1 del Mexibus microregional (ver Figura 46).

£
poStAD0 878

A

N

Corredor Ignacion Zaragoza -
Av. lago de Gudalupe

s Periférico

~— Calles alimenmadoras
= Corredor

@ Estacion Mexi Bus

Escala 1:100000

Fuemte: Elaboracide progia

Figura 46: Linea 1 Mexibus Region IV
Fuente: Elaboracién Propia

La linea contara con 11 estaciones a lo largo del corredor con distancia variable entre
cada estacion (ver Tabla 38). El corredor tendra una interseccion con el corredor Lerdo
de Tejada- Centro de Cuautitlan Izcalli. A continuacion, se presenta una descripcion de
las estaciones y su ubicacion.

Tabla 38. Estaciones de la Linea 1

Ubicacion Municipio

La Y Griega Km +0 Nicolas Romero
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Mariano Escobedo Km +4 Nicolds Romero
Lerdo de Tejada (Interseccién | Km +6.7 Nicolas Romero

con corredor Lerdo de Tejada-

Centro de Cuautitlan Izcalli)

Town Center Km +8.5 Nicolas Romero

El Lago Km +11.3 Nicolas Romero

La Colmena Km +12.3 Nicolas Romero
Emiliano Zapata Km +13.2 Atizapan de Zaragoza
Shopenhawer Km +16.3 Atizapan de Zaragoza
Ignacio Zaragoza Km +17.3 Atizapan de Zaragoza
Tecoloapan Km +18.5 Atizapan de Zaragoza
Plaza Lago de Guadalupe Km +22 Atizapan de Zaragoza

Fuente: Elaboracion propia

Los corredores troncales de un sistema BRT, necesitan alimentadores para que la mayor

cantidad de poblacion pueda utilizar el servicio, a continuacién, se presentan los

alimentadores para la Linea 1 (ver Tabla 39).

Tabla 39. Alimentadores Linea 1

Estacion que alimenta

Calle Mariano Escobedo

Mariano Escobedo

Camino Lago de Guadalupe

Town Center

Av. De los Pajaros

La Colmena

Av. Emiliano Zapata

Emiliano Zapata

Calle Shopenhawer

Shopenhawer

Blvd. Lomas de la Hacienda

Ignacio Zaragoza

Av. Miguel Hidalgo

Tecoloapan

Fuente: Elaboracién propia
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Al igual que para los corredores troncales, se propone un ancho minimo de 17.40 metros
con banquetas incluidas (ver figura 47) para los alimentadores donde tiene que circular
el transporte publico de manera rapida y segura. La Unica calle alimentadora que tiene
el ancho minimo recomendado es el Blvd. Lomas de la Hacienda, por lo que las otras 6
calles alimentadoras necesitaran una ampliacion igualmente amparadas con la Ley de
Expropiacion, y el Reglamento para el Aprovechamiento del Derecho de Via de las
Carreteras Federales y Zonas Aledafias.

- 1T40 -

| s
Seccion Calle alimentadora

[ ]
Om 2.5m 50m 10.0m

Figura 47: Seccion Calle alimentadora
Fuente: Elaboracién Propia

8.2 Corredor Lerdo de Tejada- Centro de Cuautitlan lzcalli

Para fortalecer las interacciones entre Nicolas Romero y Cuautitlan lzcalli se recomienda
gue exista un corredor con una linea de Sistema BRT que comunique a los dos

municipios.

8.2.1 Rehabilitacion vial del corredor
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En este corredor vial es donde se realizara la mayor intervencion ya que son las
vialidades principales que se encuentran en peor estado y son las que estan menos
adecuadas para servir como una vialidad de articulacion regional. Ademas de modificar
el ancho, se propone la inclusién de un tramo inconexo (ver Figura 48) principalmente de
terraceria que comienza en la interseccion de Av. Las Torres con el Rio Cuautitlan (que
funcionara como punto de conexién con la ciclo via del Rio Cuautitthin que esta
igualmente incluida dentro del proyecto) y termina con el entronque con la vialidad Paseo
del Bosque que eventualmente cambia de nombre a Av. Teotihuacan, que conecta

directamente al centro de Cuautitlan Izcalli.

PoSTIADG A28

N

Corredor Lordo de Tejadta - Contro de
Cuoutitén lzcal

ws Periférico
@ Corredor Lerdo de Tejada
=== Vialidad nueva

Escala 1100000
Fuente: Elaboraciin peopia

Figura 48: Corredor Lerdo de Tejada - Centro de Cuautitlan Izcalli
Fuente: Elaboracién Propia

Al igual que el corredor Ignacio Zaragoza - Av. Lago de Guadalupe, se tendran que

expropiar predios principalmente de origen irregular a orillas de las vialidades con el
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sustento legal de la Ley de Expropiacion, y el Reglamento para el Aprovechamiento del
Derecho de Via de las Carreteras Federales y Zonas Aledafas, para asi cumplir con el
ancho minimo de la vialidad sera de 23.6 metros de ancho (ver Figura 42). Las
caracteristicas del corredor propuesto son iguales al del corredor Ignacio Zaragoza - Av.
Lago de Guadalupe.

8.2.2 Linea 2 Mexibus Region IV

Para mejorar la conectividad entre los municipios de Cuautitlan lzcalli y Nicolas Romero
ademéas de rehabilitar y adecuar el corredor Lerdo de Tejada se propone la
implementacion de un Sistema BRT donde su corredor troncal pasara una linea de

Mexibus (ver Figura 49), ademas de las calles alimentadoras que también tendran que
ser adaptadas.
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e Corredor Lerdo de Tejada
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we Alimentadores

Escala 1:100000

Fuemte: Elaboracide progia

Figura 49: Linea 2 Mexibus Region IV
Fuente: Elaboracion Propia
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La linea contara con 10 estaciones a lo largo del corredor con distancia variable entre
cada estacion (ver Tabla 40). El corredor tendréa una interseccion con el corredor Ignacio
Zaragoza - Av. Lago de Guadalupe. A continuacién, se presenta una descripcion de las

estaciones y su ubicacion.

Tabla 40. Estaciones de la Linea 2

Ubicacion Municipio
Centro de Nicolds Romero Km +0 Nicolds Romero
Lerdo de Tejada (Interseccién|Km +1.3 Nicolas Romero

con corredor Ignacio Zaragoza -
Av. Lago de Guadalupe)

Santa Maria Km +2.3 Nicolds Romero
Camino Km +3.5 Cuautitlan Izcalli
Universidad Politécnica Km +5.6 Cuautitlan Izcalli
Canarios Km +6.8 Cuautitlan Izcalli
Rio Cuautitlan (Interseccién con | Km +7.3 Cuautitlan Izcalli
la ciclo via Rio Cuautitlan)

Paseo del Bosque Km +8.1 Cuautitlan Izcalli
Plaza del Lago Km +8.8 Cuautitlan Izcalli
Primero de Mayo Km +11 Cuautitlan Izcalli

Fuente: Elaboracién propia

Los corredores troncales de un sistema BRT, necesitan alimentadores para que la mayor
cantidad de poblacion pueda utilizar el servicio, a continuacion, se presentan los

alimentadores para la Linea 2 (ver Tabla 41).

Tabla 41. Alimentadores Linea 2

‘ Alimentador Estacion que alimenta
Av. Santa Maria Santa Maria
Camino Camino
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Av. San Felipe de Jesus Universidad Politécnica

Av. Miguel Hidalgo Rio Cuautitlan

Fuente: Elaboracién propia

Al igual que el corredor Ignacio Zaragoza - Av. Lago de Guadalupe se propone un ancho
minimo de 17.40 metros con banquetas incluidas para los alimentadores donde tiene que

circular el transporte publico de manera rapida y segura.

8.3 Corredor Zona Esmeralda- Centro Atizapan de Zaragoza

Uno de los objetivos del proyecto es impulsar el uso del transporte publico a la poblaciéon
en general. Zona Esmeralda es una zona urbana en general desconectada del servicio
de transporte publico, por lo que es importante integrarla con el resto de la region,
ademas de que es importante facilitar que la poblacién que casi en su totalidad utiliza el
vehiculo particular cambie sus habitos y se inclinen al uso del transporte publico mas por
conviccion que por necesidad, por lo que el primer paso es brindar el mejor servicio de
transporte publico a la poblacién de Zona Esmeralda para que comience a utilizar el
servicio de forma cotidiana. Con el paso del tiempo Zona Esmeralda se ha vuelto un
punto de atraccion de poblacion de otras zonas urbanas ya que ofrece varios puestos de
trabajos en sus grandes zonas comerciales y edificios de oficinas, por lo que este

corredor ademas beneficiara a la poblacion flotante que trabaja en el &rea.

8.3.1 Rehabilitacién vial del corredor

El corredor comenzard en Zona Esmeralda a la altura del Parque de los Ciervos, y
terminara en el Centro de Atizapan de Zaragoza. A diferencia de los otros dos corredores
anteriormente propuestos, las vialidades existentes cumplen con el ancho minimo
requerido, por lo que en este caso sera una adaptacion de las vialidades, mas que una
ampliacién como en los casos anteriores. Incluso en las partes de Ruiz Cortines y la Via

Dr. Jorge Jiménez Cantu, el corredor se puede ampliar a 30.6 metros de ancho con la
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inclusion de dos carriles extras para un total de 6 carriles, en el siguiente mapa (ver
Figura 50), se presentan las secciones de 30.6 metros de ancho y las 23.6 metros de
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Figura 50: Corredor Zona Esmeralda - Centro de Atizapan de Zaragoza
Fuente: Elaboracién Propia

Los tramos de 30.6 metros de ancho (ver Figura 51) tendran 6 carriles de 3.50 metros de
ancho donde los carriles laterales seran de uso exclusivo del Mexibus en el tramo Parque
de los Ciervos - Galerias Atizapan y mixto a partir de ese punto hasta el final del corredor.
Igualmente, que en los dos corredores mencionados anteriormente existird un camellon
intermedio de 3.60 metros de ancho donde existira una ciclo via, y banquetas anchas de
3.00 metros de ancho, ademas de las rampas para discapacitados de 1.20 metros de

ancho en cada cruce (ver Figura 52).
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Seccidon Corredor Zona Esmeralda - Centro de Alizapan de Zaragoza

Figura 51: Seccion Corredor Zona Esmeralda - Centro de Atizapan de Zaragoza

Fuente: Elaboracién Propia

Figura 52: Vista Corredor Zona Esmeralda - Centro de Atizapan de Zaragoza

Fuente: Elaboracién Propia
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8.3.2 Linea 3 Mexibus Region IV

Para conectar una parte de la region que esta aislada del resto de la region y la ZMVM.
En lo ultimos afios Zona Esmeralda se ha convertido en un polo de atraccion de flujos de
personas como se pudo comprobar en el estudio de campo propio (2019), es por eso
gue se propone implementar un corredor troncal con una linea de Mexibus que conecte
Zona Esmeralda con el Centro de Atizapan de Zaragoza (ver Figura 53).
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Figura 53: Linea 3 Mexibus Region IV
Fuente: Elaboracién Propia

La linea contara con 8 estaciones a lo largo del corredor con distancia variable entre
cada estacioén (ver Tabla 42).
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Tabla 42. Estaciones de la Linea 3

Ubicacion Municipio
Parque de los Ciervos Km+0 Nicolds Romero
Valle Escondido Km +1 Nicolas Romero
Espacio Esmerlada Km +2.1 Nicolas Romero
Galerias Atizapan Km +4.9 Cuautitlan Izcalli
CONALEP Km +5.6 Cuautitlan Izcalli
DIF Atizapan Km +6.4 Cuautitlan Izcalli
Las Alamedas Km +8.2 Cuautitlan Izcalli
Centro de Atizapan de Zaragoza | Km +9.5 Cuautitlan Izcalli

Fuente: Elaboracion propia

Los corredores troncales de un sistema BRT, necesitan alimentadores para que la mayor
cantidad de poblacion pueda utilizar el servicio, a continuacién, se presentan los

alimentadores para la Linea 3 (ver Tabla 43).

Tabla 43. Alimentadores Linea 3

‘ Alimentador Estacidon que alimenta
Valle del Espiritu Santo Valle Escondido

Av. Presidente Adolfo Lépez Mateos CONALEP

Av. Porfirio Diaz Las Alamedas
Carretera Tlalnepantla Villa del Carbén Las Alamedas

Fuente: Elaboracion propia

Al igual que el corredor Ignacio Zaragoza - Av. Lago de Guadalupe y el corredor Lerdo
de Tejada - Centro de Cuautitlan lzcalli se propone un ancho minimo de 17.40 metros
con banquetas incluidas para los alimentadores donde tiene que circular el transporte

publico de manera rapida y segura, en los casos que las vialidades.
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8.4 Ciclo via Rio Cuautitlan

Parte de la intencién del proyecto, es impulsar el uso de la bicicleta y recorridos a pie,
por lo que se propone un corredor peatonal y de ciclo via, este corredor ademas servira
para fortalecer la economia del area ya que ademas de su funcion de transporte, se cree
que funcionara como un atractor de visitantes que recorreran el corredor de forma
recreativa, por lo que la actividad econémica puede crecer en los alrededores del
corredor y beneficiar a la poblacién. El Rio Cuautitlan atraviesa de norte a sur el municipio
de Cuautitlan lIzcalli con 11 km de largo, recientemente se han propuesto soluciones
como RiCuau (2013) para el rio que actualmente se encuentra desatendido, pero
ninguna de las propuestas ha llegado a ejecutarse. El corredor de ciclo via que se
propone (ver Figura 54) comienza en la estacion Rio Cuautitlan del Corredor Lerdo de
Tejada - Centro de Cuautitlan Izcalli y finaliza en las cercanias de la caseta México -

Querétaro.
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Figura 54: Ciclo via Rio Cuautitlan
Fuente: Elaboracion Propia
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El corredor tendra un ancho total de 27.20 metros (ver Figura 55), se proponen una ciclo
via de 2 metros de ancho en cada lado y un corredor peatonal de 3 metros de ancho a
cada lado, se considera una separacién de 4 metros entre el rio y la ciclo via en cada
lado, ademas de una diferencia de 1.50 metros de altura. El corredor permitira ser un

recorrido agradable tanto para ciclistas como peatones (ver Figura 56)

Seccidn Corredor Rio Cuautitlan

I |
0om 2.5m 50m 10.0m

Figura 55: Seccién Ciclo via Rio Cuautitlan

Fuente: Elaboracién Propia
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Figura 56: Vista Ciclo via Rio Cuautitlan

Fuente: Elaboracion Propia

8.5 Sintesis Sistema Integrado de Transporte

El objetivo de este proyecto es articular la Regién 1V del Estado de México a través de la
rehabilitacion de la red vial y la creacion de un Sistema Integrado de Transporte, a
continuacién, se ver4d como las propuestas viales mencionadas anteriormente
funcionaran dentro del conjunto del sistema de transporte microregional. EI mapa que

presenta a continuacion (ver Figura 57), es la sintesis del proyecto.
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Figura 57: Sintesis del Sistema Integrado de Transporte para la Region IV
Fuente: Elaboracion Propia

En el Capitulo IV se concluyo que la Region IV se divide en cuatro zonas, donde la Region
IV central es la mejor comunicada y con la mayor presencia de servicios y equipamientos.
El proyecto busca primero articular la region internamente y después conectarla
adecuadamente con el resto de la ZMVM. A continuacion, se presentan los resultados
gue el Sistema Integrado generaria en la Region IV.

- Lazona Occidente que es la zona mas marginada de la region y con la menor cantidad
de poblacién, pero que es la que estad creciendo a mayor ritmo actualmente se
encuentra desconectada del resto de la region y la ZMVM, el Corredor Ignacio
Zaragoza - Av. Lago de Guadalupe con la Linea 1 del Mexibus, permite conectar esta

zona marginada con la Region IV central que eventualmente conecta con el Periférico,
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y ademas poder de cambiar a Linea 2 y conectar con la zona Oriente en Cuautitlan
Izcalli, y asi poder facilitar la capacidad movimiento de los habitantes de la marginada

zona Occidente y asi poder impulsar su desarrollo.

La zona sur que generalmente utiliza el vehiculo particular, por lo que se propone
implantar una linea de Mexibus (Linea 3), que permita impulsar el uso del vehiculo
particular en una zona donde el uso del vehiculo particular esta4 bastante enraizado

debido al deficiente servicio del transporte publico actual.

La Linea 2 permite conectar desde la zona Occidental atravesando la Region IV central
hasta la zona oriental, con el objetivo de fortalecer los lazos entre Nicolas Romero y
Cuautilan lzcalli, y asi hacer el municipio un elemento con mayor peso dentro de la
Region IV.

El corredor de ciclo via Rio Cuautitlan permite un agradable recorrido recreativo de 11
km, ademas de conectar con las ciclovias del corredor Lerdo de Tejada asi como
eventualmente con el corredor Ignacio Zaragoza. Esto permite que se pueda recorrer
en bicicleta o a pie gran parte de la Regién IV y conectar los 3 centros urbanos en una
red uno sola red de ciclo via facilitando el uso de la bicicleta a la poblacién y asi reducir

las emisiones contaminantes.

A pesar de que la Linea 3 parece asilada los tres corredores estan conectados por el

Periférico, por lo que es relativamente facil desplazarse entre los 3 corredores.

Las vialidades actualmente no estan adaptadas para las personas discapacitadas que
utilizan baston o silla de ruedas, por lo que en los corredores troncales asi como las
calles alimentadoras consideran la presencia de amplias banquetas asi como rampas
de acceso en cada cruce, y asi poder tener una ciudad incluida que permita la libre

circulacion de todos los ciudadanos sin importar sus capacidades de movilidad.

198



Conclusiones

Las grandes zonas metropolitanas han llegado a tales dimensiones que el centro urbano
original no ejerce la mayor influencia en las zonas exteriores de estas grandes zonas
metropolitanas, por lo que han surgido centralidades regionales que cubren las

necesidades de la poblacion circundantes, que no son cumplidas por el centro original.

El proyecto se ha desarrollado sobre la Region IV del Estado de México, una region
periférica de la ZMVM, que ha desarrollado sus propias centralidades. El estudio ha
demostrado que la misma region delimitada por diferentes modelos no es un elemento
homogéneo, sino que existen diferentes areas de influencia dentro de la misma regién
gue no respetan los limites municipales, por lo que para implementar cualquier politica
publica se debe conocer el area de accion mas alla de las caracteristicas politicas, sino
através de las caracteristicas, sociales, econdmicas de poblacién y de flujo de personas.
En el caso del proyecto para desarrollar un Sistema Integrado de Transporte a nivel
microregional, se tuvo que hacer un analisis profundo sobre la realidad de la region para
poder desarrollar un proyecto que brinde el mayor beneficio a la poblacion. Las areas
propuestas ayudan a desarrollar politicas especificas que vayan mas alla de la dimension

municipal, y se enfoquen mas en las interacciones y caracteristicas de la poblacion.

La movilidad urbana es un eje importante para el desarrollo socioeconémico de cualquier
zona urbana. La realidad actual obliga que los nuevos proyectos consideren la
sustentabilidad en las politicas publicas, por lo que este proyecto busca una movilidad
urbana sostenible que reduzca el uso del vehiculo particular y impulse el uso de
transporte publico y los recorridos a pie y en bicicleta. La propuesta de 3 lineas de
Mexiblus son consecuencia de todo el proyecto de investigacion presentado
anteriormente, donde su ubicacion esta determinada en funcion al mayor beneficio que
puede brindar a la poblacion e impulsar el desarrollo de la regién. Los corredores
propuestos también tienen la funcion de articular la region y asi evitar la marginacion de
las zonas marginadas, por lo que los corredores propuestos tienen una configuracion

distinta a los proyectos anteriormente propuestos.
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Las rehabilitaciones viales en el proyecto buscan dar prioridad al transporte publico y a
los desplazamientos en bicicleta, por lo que en algunos casos se sacrificaron carriles de
circulacion de vehiculo particular en beneficio de los mencionados anteriormente, esto
con el objetivo de cambiar la forma en que se desplazan la personas. Ampliar las
banquetas, instalar ciclo vias y establecer carriles de uso exclusivo de transporte publico,
es una forma de impulsar estos cambios. La accesibilidad universal es un tema que
recientemente ha cobrado importancia en busca de brindar igualdad de oportunidades a
los habitantes de la ciudad, es por eso que en proyecto se proponen banquetas actas
asi como rampas de acceso para que todo habitante se pueda desplazar cdmodamente

por la ciudad.

En resumen, el proyecto busca demostrar que para el desarrollo de cualquier proyecto
publico que en este caso es de transporte publico, se debe considerar la dimension
microregional y las poli centralidades que se existen en las grandes zonas
metropolitanas, por lo que se deben considerar los proyectos en dimension local sin
limitarse a los limites municipales y de esa dimensidon construir hacia dimensiones

mayores, pero nunca sin olvidar las dimisiones que afectan directamente a la poblacién.
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Glosario de términos

Sistema Urbano: conjunto de ciudades o zonas urbanas jerarquizadas por sus niveles de

dependencia y relaciones funcionales (Kaplan, Wheeler, Holloway, 2009) .

Centralidades: ciudades o areas urbanas que tienen la capacidad de atraer a la poblacion
circundante que utiliza el superavit de servicios de ellas (Christaller, 1966).
Microregidn: conjunto de municipios con objetivos y funciones en comun que pueden ser

econdmicos, sociales o culturales.

Sistema Integrado de Transporte: conjunto articulado y coordinado de los diferentes

medios de transporte publico de una ciudad (Cal y Mayor y Cardenas, 2007).

Nodos de transporte: Punto donde convergen diversos medios de transporte que

provienen de diferentes direcciones de la ciudad (Iracheta, 2017).

Movilidad Urbana: Desplazamiento de bienes y personas dentro de un ciudad (Ferro,
2016).

Sistema vial: Conjunto de vialidades de diferente tipo que se organizan para dar

estructura a una ciudad (Cal y Mayor y Cardenas, 2007).

Sistema BRT: Sistema de autobuses urbanos que se desplazan en carriles exclusivos

gue permite el ahorro de tiempo y recursos a la hora de desplazar personas (ITDP, 2013).

Movilidad Sustentable: La movilidad sustentable es un modelo de traslado de bajo
consumo de carbono que ademas de ser saludable, privilegia el elevar la calidad de vida
urbana y el bienestar colectivo, asi como la creacion espacios publicos confortables que
favorezcan la convivencia ciudadana (Comision Ambiental de la Megalopolis, 2018)
Corredor troncal: Lineas principales donde él BRT (Mexibus) hace su recorrido, es una
ruta cerrada, con estaciones definidas (ITDP, 2013).
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Corredor alimentador: Vialidades que alimentan los corredores troncales, donde los otros

medios transportes publico transportan a las personas que usaran el BRT (ITDP, 2013).

202



Bibliografia

- Covarrubias. (2000). Proyecto para el disefio de una estrategia integral de gestion de
la calidad del aire en el Valle de México, 2001-2010. MIT.

- Consejo Nacional de Poblacion. (1998). Escenarios demograficos y urbanos de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México 1990-2010. Distrito Federal: CONAPO.

-Caja Madrid. (2010). Movilidad Urbana Sostenible: Un reto energético y ambiental.
Espafa: Caja Madrid.

- World Health Organization. (2011). Tranporte Urbano y Salud. Alemania: BMZ.

- Union Europea. (2019). Manual de la Movilidad Sostenible para el Area Mediterranea.
Italia: Union Europea.

- Gobierno de la Ciudad de México. (2012). Inventario de Emisiones de Contaminantes
y de Efecto Invernadero. México: Gobierno CDMX.

- INEGI. (2010). Censo de Poblacion y Vivienda 2010. México: INEGI.

- Ministerio de transportes de los Paises Bajos. (2009). La Bicicleta en los Paises Bajos.
Holanda.

- OCDE. (2015). Estudios Territoriales de la OCDE, Valle de México Sintesis de Estudio.
Paris: OCDE.

- Real Academia de la Lengua Espariola. (2019). Diccionario de la Real Academia de la
Lengua Espafiola. Madrid: RAE.

- IGECEM. (2014). Informacion para el plan de desarrollo Atizapan de Zaragoza. 2018,
de Gobierno Estado de México Sitio web:
http://187.188.121.162:8090/links/100%20Atizapan%20de%20Zaragoza.pdf

- IGECEM. (2014). Informacion para el plan de desarrollo Cuautitlan Izcalli. 2018, de
Gobierno Estado de México Sitio web:
http://187.188.121.162:8090/links/121%20Cuautitlan%20de%?20Izcalli.pdf

- IGECEM. (2014). Informacién para el plan de desarrollo Nicolas Romero. 2018, de
Gobierno Estado de México Sitio web:
http://187.188.121.162:8090/links/099%20Nicolas%20de%20Romero.pdf

- Municipio de Cuautitlan lzcalli. (2009). Plan de Desarrollo Municipal. Municipio de

Cuautitlan Izcalli; Cuautitlan Izcalli

203



- Municipio de Cuautitldn lIzcalli (2016) Plan de Desarrollo Municipal. Municipio de
Cuautitlan lzcalli: Cuautitlan lzcalli

-Municipio de Atizapan de Zaragoza (2019) Plan de Desarrollo Municipal 2019-2021.
Municipio de Atizapan de Zaragoza: Atizapan de Zaragoza

Municipio de Nicolas Romero (2016) Plan de Desarrollo Municipal 2016-2018. Municipio
de Nicolas Romero: Nicolas Romero.

- Municipio de Nicolds Romero (2019) Plan de Desarrollo Municipal 2019-2021. Municipio
de Nicolas Romero: Nicolads Romero.

- Plan municipal de desarrollo urbano municipal Atizapan de Zaragoza. 2019, de
Gobierno de Estado de México Sitio web:
http://seduv.edomexico.gob.mx/planes_municipales/atizapan_zaragoza/PMDU%20AZ
%20uv%20_jun%2006_%20vColonos.pdf

- SEDUV. (2014). Plan municipal de desarrollo urbano municipal Nicolas Romero. 2018,
de Gobierno del Estado de México Sitio web:
http://seduv.edomexico.gob.mx/planes_municipales/nicolas_romero/PMDU-NR.pdf

- IGECEM. (2016). Estadistica Basica Municipal. Gobierno del Estado de México. Mexico.
- IGECEM. (2014). Informacion para el plan de desarrollo Nicolas Romero. Gobierno del
Estado de México.

- Carter, Harold. (1983). El estudio de la geografia urbana. Espafa: Instituto de Estudios
de Administracién Local.

- Kunz, Ignacio.(1996). “Cambios de la estructura jerarquica del sistema nacional de
asentamientos en México”. Estudios Demograficos Urbanos Vol. 11 num. 1. 139- 171.
Impreso.

- Municipio de Cuautitlan Izcalli. (2019). Bando Municipal 2019. Municipio de Cuautitlan
Izcalli.

- Municipio de Atizapan de Zaragoza (2019) Bando Municipal 20192016-2018. Municipio
de Atizapan de Zaragoza: Atizapan de Zaragoza.

- Municipio de Nicolas Romero (2019) Bando Municipal 2019. Municipio de Nicolas

Romero: Nicoldas Romero.

204



Ferro, L. (2016), Sistema de Transporte publico Regional. Red conectora para la regién
vial del Municipio de Zumpango, Edo. Méx. Tesis de Maestria. Universidad Nacional
Autonoma de México.

-INEGI. (2017). Encuesta Origen Destino de la ZMVM. México: INEGI

- Quintanilla, Ernesto. (1986). “Jerarquia de centros segun flujos de personas en el area
metropolitana de Monterrey”. Estudios Demograficos Urbanos Vol. 1 nim. 3. 423- 441.
Impreso.

- Cuenin, Fernando y Silva, Mauricio. (2010). Identificacion y Fortalecimiento de
Centralidades Urbanas El Caso de Quito. Banco Interamericano de Desarrollo

- Kaplan, David, Wheeler, James, y Holloway, Steven.(2009). Urban Geography . Wiley
- Gobierno del Estado de México. (2017).Plan de Desarrollo del Estado de México (2017-
2023). Gobierno del Estado de México.

-Armijo, Marianela. (2011). Manual de Planificacion Estratégica e Indicadores de
Desempefio en el Sector Publico. CEPAL

- Asuad Sanen Normand Eduardo. (2001). Economia regional y urbana. Introduccion a
las teorias, técnicas y metodologias basicas, Colegio de Puebla A.C. y BUAP
Christaller, Walter. (1966). Central Places in Southern Germany. Prentice Hall
-Comision Ambiental de la Megal6polis. (2018). ¢ Qué son los sistemas integrados de
transporte?: Gobierno de México. México. Recuperado de https://www.gob.mx/

- Cal y Mayor, Rafael y Cardenas, James. (2007). Ingenieria de Transito:Fundamentos y

Aplicaciones. AlfaOmega

- Iracheta, Alfonso. (2017). La necesidad de una Politica Publica para el Desarrollo de

Sistema Integrados de Transporte en Grandes Ciudades Mexicanas.
- ITDP. (2013). The BRT Standard 2013. ITDP

- IDAE. (2006). PMUS: Guia practica para la elaboraciéon e implantacién de planes de

movilidad urbana sostenible. IDAE

- Rodriguez, D. y M. Arnold. (1991). Sociedad y Teoria de Sistemas. Ed. Universitaria,
Santiago de Chile

- SEDESOL. (2012). Manual de Normas y Reglas de Vialidad, Dispositivos de Transito
y Mobiliario Urbano. SEDESOL

205



90¢

Villa del Cabond

¥

Tepotzotlan

Gustavo A, Maat

Azcapotzaits

E
PO,S[(I‘I. DOSE'g;

N

Mapa Sintesis

we Periférico

= |erdo de Tejada
~== |gnacio Zaragoza
=== Ruiz Cortines

@ Centros Urbanos
=m Concentracion Equipamientos
Em Zonas con rezago
2 Sur

3 Occidente

£33 Oriente

& Region IV central

* Conflicto vial muy alto
* Conflicto vial alto

# Conflicto vial medio
Escala 1:150000

Fuente: Elaboracién propia

0 3 6 9 12km
)

eonews|qoid el ap SISa)UIS (T OXauy

soxauy



L0C

M
POSGR D0 o8

N

Corredor Ignacion Zaragoza -
Av. lago de Gudalupe

s Periférico

- Calles alimentadoras
e Corredor

@ Estacion Mexi Bus

Escala 1:100000

Fuente: Elaboracion propia

0O 1 2 3 4km

Al UgIBay snaixa| T esu)] :Z 0xauy



80¢

Corredor Lerdo de Tejada - Centro de
Cuautitian 1zcall

s Periférico
@@= Corredor Lerdo de Tejada
===« Vialidad nueva

Escala 1:100000

Fuente: Elaboracion propia

0 1 2 3 4km

I[[e9z] uepnNend ap 04ua) - epeld] ap opiaT Jopalio)d :§ oxauy



60¢

AN B
POSGRADO =22

N

Corredor Lerdo de Tejada -
Centro de Cuautitlan Izcalli

Periférico
@@= Corredor Lerdo de Tejada
=== Vialidad nueva
@ Estacion
~— Alimentadores

Escala 1:100000

Fuente: Elaboracion propia

0 1 2 3 4km

Al UOIDBY SNQIX3IN Z BdUIT iy OXauyY



01¢

i\

'

6 carriles
(306m)

S

. \v\"'
- “"\0.,‘
g

i X
IR b el T

4 S Acariiles B
R (236m) AN
wAe] —

[

»

]

-

UM
POSGRADO =%

N

Corredor Zona Esmeralda -
Centro de Atizapan de
Zaragoza

N .

s Periférico
a=» Corredor Zona Esmeralda

Escala 1:50000

Fuente: Elaboracion propia

0 05 1 15 2km

ezobelez ap uedezily ap 01ua) - ep[eisws3 vuoZ 10pallo) G OXauy



L1c

UM
POSGRADO 22

N

Corredor Zona Esmeralda -
Centro de Atizapan de
Zaragoza

"5 3 . ingy ‘ soc) s Periférico
Y SR (236m) ) e Corredor Zona Esmeralda
s S : @ Estaciones
~— Alimentadores

L

Escala 1:50000

Fuente: Elaboracion propia

0 05 1 156 2km

Al UOIDSY SNQIX3IN € BaUIT 19 OXaUY



[4¥4

UN/M &5
POSG DO@;

N

Ciclo via Rio Cuautitlan

s Periférico
@ Corredor Lerdo de Tejada

@ Estaciones Lerdo de Tejada
=== Corredor Rio Cuautitlan

Escala 1:150000

Fuente: Elaboracién propia

0O 05 1 15 2km

UgINend o1y BIA 0] 1/ OX3aUY



	Portada
	Índice
	Introducción
	Capítulo 1. La Problemática de la Movilidad rbana. La Región IV del Estado de México
	Capítulo 2. Teoría Básica para la Creación de un Sistema Integrado de Transporte Microregional
	Capítulo 3. Metodología
	Capítulo 4. Normatividad para el Desarrollo de un Sistema Integrado de Transporte
	Capítulo 5. La Región IV del Estado de México. Delimitación Microregional
	Capítulo 6. La Región IV del Estado de México. Aspectos Socioeconómicos
	Capítulo 7. La Región IV del Estado de México. Características Urbanas, Red Vial, Transporte Público y Movilidad
	Capítulo 8. La Región IV del Estado Méxicano. Estudio de Campo y Estdístico
	Capítulo 9. Rehabilitación de la Red Vial para la Creación de un Sistema Integrado de Transporte
	Conclusiones
	Glosariode Términos
	Bibliografía
	Anexos



