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Resumen

En el Contexto general la Zona Metropolitana delle/ae México (ZMVM) constituye el centro
poblacional, econémico y politico mas importante México; concentra a mas de 20 millones de
habitantes en una superficie que no supera losO5F, su crecimiento emana de las politicas
econdmicas y sociales concebidas a partir de niighcsiglo pasado, que trajo consigo -por su propia
naturaleza- problemas de distinta indole como insggd, falta de agua, contaminacion y principali@en
con el transporte que afectan directamente la mdadlde los habitantes de la zona.

Es por esto, que la presente investigacion abarden ©bjeto de estudia movilidad urbanauno de los
fendmenos metropolitanos mas importantes de la ZM¥8ta se manifiesta en la metropolis a travées de
los viajes realizados por sus habitantes a distiptates de la ciudad, con el objetivo de satisfags
diversas necesidades. Esta situacion ha generadosaturacion en las vialidades, contaminacién
ambiental y excesiva pérdida de tiempo en losadas de los habitantes ZMVM.

La investigacion permite establecer los planteatofemecesarios para conocer la problematica de la
movilidad urbana que se ha generado en el Coré@drindios Verdes-Ecatepec-Tecamac (CVIVET),
por las condiciones en que el sistema de transpatikco urbano de pasajeros (TPUP) ya que brimda u
servicio ineficiente. Por los tanto, este trabajauea investigacion de caracter descriptivo-acalitijue

en 6 capitulos establece los elementos necesarascpmprender, describir y analizar la probleraatic
existente en la zona de estudio. En los ultimoapdtalos se exponen los resultados correspondigreéas

el ultimo se plantean las conclusiones, recomendasiy una propuesta para solucionar la probleanétic
gue nos ocupa.

La Problematica de la Movilidad Urbana en el CVIVES deriva de una ineficiencia en los servicios de
transporte que brinda el sistema de TPUP metr@palit(la transportacion desarrollada entre ambas
demarcaciones) principalmente el de caracter canado, ademas, de las condiciones econdémicas y
urbanas que presenta la zona, producto de una teedencia al centralismo.

A través de la investigacion documental y de camgalizada tanto en los municipios como en el
paradero, ubicados en la zona de estudio, se deginprobar que el TPUP ha jugado uno de los papele
mas importantes en la ineficiencia de la transpanteen el CVIVET. El TPUP Concesionado en los afios
noventa constituyo un paradigma que prometia mejargansportacion de pasajeros en la ZMVM, ya
gue contrarrestd un déficit de transportacion da bonena parte de ciudadanos sobre todo en los
municipios del Edo. Méx., sin embargo, esta trartapmn se ha realizado principalmente en unidades
baja capacidad y calidad, que con el paso del tem@gn incrementado la problematica urbana
(movilidad) ya que el servicio que brinda a mardencondiciones fisicas malas, una saturacion de
vialidades —junto con el autotransporte- y altosta® salariales impactando en los tiempos y en la
economia de los habitantes en general.

El presente trabajo se realiz6 en el periodo congide entre agosto del 2007 a septiembre 2009 como
parte de los estudios realizados en la Maestridnganieria civil con especialidad en Planeacion
Territorial de la Seccidon de Estudios de Posgradidngtituto Politécnico Nacional.

v



Summary

in the general context the Metropolitan Area of Walley of Mexico (MAVM) is the most important
population, economic and political center of Mexiconcentrated more than 20 million inhabitantgmn
area that does not exceed 5,000 km2, its growtmatimg from economic and social policies designed
from the middle of last century, brought about bg/very nature, problems of various kinds such a
insecurity, lack of water, pollution and transpontinly by directly affecting the mobility of local
residents.
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It is for this reason that this research raisesaasase study of urban mobility, one of the larges
metropolitan phenomena of the MAVM, this manifdatshe metropolis through the journeys made by it$
inhabitants to different parts of the city in ordermeet their diverse needs. This situation ha=igted
saturation in the roads, environmental pollutiord axcessive loss of time in shipments of MAVM
residents

The research allows for the approaches requiraghtterstand the problems of urban mobility that ha
been generated in the Road Corridor Indios Verdegdpec-Tecamac (RCIVET), the conditions in which
the system of urban public passenger transport TYBF providing an inefficient service system. gt i
thus this work is an investigation descriptive ahlytical, in six chapters provides the informatio
needed to understand, describe and analyze théeprslin the study area. In the last four chaptetost

the relevant results and raised in the final casiolus, recommendations and a proposal to solve the
problematic one consider that occupies to us.

U7y

The problems of urban mobility in RCIVET is derivBdm an inefficient transport services provided by
the Metropolitan UPPT system (transportation dgwetb between the two districts), mainly the
concession status, in addition, economic conditiand urban features area, the product of a strorig
tendency toward centralization.

Through the documentary and field research camgdboth in the municipalities as at the bus stop,
located in the study area, it was sure that the TUR&s played one of the most important roles in th
inefficiency of transportation in RCIVET . The UPEDbncessions in the nineties is a promising parmadig
to improve the transportation of passengers inM#&/M, as it offset a shortfall of transportationrfa
large proportion of citizens especially in the nujpalities of Edo. Mex., however, this transpodathas
been done mainly in units of low capacity and dyalivhich over time have increased urban problem
(mobility) and that the service provides physiaahditions remained poor, a saturation of roadsgttogy
with road transport and senior- wage costs in taime impacting the economy of the people at large.
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This study was conducted in the period August 2@03eptember 2009 as part of studies in the Masters
in Civil Engineering with specialization in Territal Planning Section of Postgraduate Studies from
National Polytechnic Institute




Introduccioén

Las condiciones actuales en las que se encuenZW\&M son producto de un proceso acelerado de
Metropolizacion, este fendmeno se caracterizo pareximiento urbano y demografico de Ciudad de
México y de los municipios conurbados a ella; Lasiipios conurbados del Estado de México (Edo.
Méx.), fueron receptores de gran parte de la pablamigrante de distintas partes de la republica
mexicana y de una fraccién de poblacién de lasgdelenes centrales del D.F. Actualmente la ZMVM
abarca las 16 Delegaciones del D.F. y 59 municig@<£stado de México, y un municipio de Hidalgo
contenidos en una extension de 4,715.3 kmz2,

Los municipios conurbados del Edo. Méx. represeet&8 % de su extension total y concentran a raas d
la mitad de la poblacién, su crecimiento urbanlyl@cional ha sido acompafiado de una despropofciona
distribucion de infraestructura y servicios; Esiructuracion esta caracterizada por la proliféraci
determinados lugares que concentran un mayor nlderecursos e inversiones que otros, generando
economias de localizacion y lugares altamente tatoscpara la sociedad en general, permitiendo su
desenvolvimiento social; La ciudad central (prinsecaatro delegaciones del D.F.) y otros lugarekde
ZMVM proporcionan a los habitantes de los munigpionurbados los productos y servicios necesarios
para satisfacer sus exigencias diarias.

La movilidad urbana ante este escenario local,oseptica ya que tiende a diversificarse y a reaear
bajo determinadas condiciones de ineficiencia desistemas de transporte publico urbanos de pasajer
(TPUP). Las necesidades empujan a los ciudadaresizar viajes metropolitanos que les exigen diner
tiempo y esfuerzo, que se ve reflejado en su ahlitavida. Hoy en dia los viajes son mas extensos y
tardados, en un dia laboral una persona en promediza un viaje que le toma una hora con quince
minutos, con el objetivo de llegar a su trabajeueta o comercio sea el caso por el cual realizdag.
Esta movilidad ha sido acompafiada de problemasoamtlientales, econdémicos y sociales, producto de
una saturacion de las vialidades en determinadess hael dia, una ineficiencia en los servicios de
transporte — trafico, servicio, vehiculo, etc.infeaestructura vial en un constante déficit.

La Movilidad urbana de la Metrépolis se desarrallravés de un sistema de transporte que no solo se
encuentra distorsionado, sino ademas desintegyadgue los modos de transporte con mayor atraccion,
son de baja capacidad, provocando saturacion didadas, inseguridad para el usuario y alto impacto
ambiental; Estas condiciones del sistema de tratesgon producto de la incapacidad de la red de
transporte de alta capacidad (Metro, sistemasuéatios, etc.) para ser el soporte mayoritario de la
transportacion en la metropoli, en tanto, estagacalad es satisfecha por un servicio de baja @gEhc

de caracter concesionados principalmente.

Las necesidades principalmente laborales y edasate los habitantes del Edo. Méx. orillan a mavers
hacia otros lugares de la Zona Metropolitana fulrasus limites municipales, principalmente al D.F.,
generando una gran cantidad de viajes metropofitalistas necesidades se han ido incrementando en
relacion al crecimiento poblacional de sus munaspy ante la falta de sistemas de transporte miblic

A partir del 2008 se ha incorporado a la Zona Mmtliana 29 municipios del Estado de Hidalgo, netabte se prevé su actualizacién en un nuevo
programa de ordenamiento territorial.
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eficientes que los articule con el D.F., se haneiperimentando diariamente severos problemassveae
todos los accesos carreteros, especialmente @ndesnientes de Pachuca.

Se considera que la velocidad promedio en trarspaitlico debido a la saturacién de las vialidadies
ineficiencia del TPUP es de 17 km/hr, que trae igonsina pérdida de tiempos que se calculan e
aproximadamente 20 millones de horas al dia, 62%asleuales corresponden a viajes en transpor
colectivo de pasajeros principalmente concesiongdsesto a particulares. Asi al ampliarse lempos
se agudizaran: El desgaste fisico excesivo dedbajadores y de la poblacion en general afectands
desenvolvimiento de las actividades productivasgades; La exposicion constante de los pasajetos a
aire cada vez mas contaminado por la congestidnuwiaalto indice de accidentes; Y, una alta tasa d
morbilidad producto de la combinacion de los efeetoteriores.

Los sistemas de transporte concesionarios primograte los de baja capacidad han saturado
infraestructura urbana de la Zona metropolitana servicios proporcionados por este tipo de gremig
tienden a controlar el transporte en el Edo. M@xavocando que el servicio pierda calidad y se
considerado por sus usuarios como ineficiente; Hwto obligado a las autoridades de amba
demarcaciones a realizar una ajuste técnico y ashnaitivo del servicio de transporte de pasajdeosla
actualidad los concesionarios son la medula deteportacion metropolitana, cuando tendria quéser
servicios publicos masivo, ante ello la admin@gtia publica a realizado planes y proyectos derorde
sistémico para conectar distintos puntos del tgioitlos mas eficaz y eficiente posible sin embango
han traido los resultados esperados.

La planeacion metropolitana del transporte se tha gbstaculizando por factores de caracter politico
economico que no han permitido su desarrollo o @atacion; La situacion se agrava al permitir un
crecimiento de los gremios transportistas que seal@ado en los “paraderos” que sirven de conexio
entre ambas demarcaciones. Los paraderos conceelframayor namero de unidades de caréacte
metropolitano de la ZMVM vy sirven de conexion ergtéransporte concesionado de pasajeros y el ST
Metro lo que le da una mayor importancia y vulngiddod. Producto de un saturacion urbana y un défic
de inversion; Los paraderos sean convertido enramte delincuencia, ilegalidad e insalubridad qus
afectan a la transportacion e influyen en la cdlidea vida de sus usuarios.

Las condiciones socioecondmicas de la poblaciériodemunicipios conurbados han hecho que €
Transporte Publico Urbano de Pasajeros (TPUP) sam@&do sea su principal opcion de transportacion
pesar de ser un servicio ineficiente en determméaas del dia; Esto ha permitido a las asociasign
sociedades mercantiles de transporte a consoli@darseel metropolitano, debido a la gran capacida
econOmica y politica que presentan. Las autoriddoas tratado de sobrellevar esta situacior
estableciendo unas cuantas medidas sin resolpeoldema, que ha traido ciertas repercusioneslescia
econdmicas y de servicio para los usuarios.

El transporte metropolitano visto desde la per$peae las concesiones no permitird sobrellevar 13
condiciones de desarrollo urbano que se estaneplatdd en un tiempo mediético ya que directamente
transporte se vera impactado por la expansiondeali que se tendria hacia la periferia de la&iud los
cambios economicos y sociales que se pudieran rpagsdéPor ello este trabajo tiene la funcion d€
establecer el andlisis del papel que pueden jagacdncesiones en la movilidad urbana de los npiogi
de Ecatepec y Tecamac particularmente y de otroscipios conurbados en general.
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Metodologia del TPUP y la Movilidad Urbana |[CAPITULO
1

1.1 Problemaéatica de la movilidad urbana realizada en TPP

En la actualidad la movilidad urbana en la Zonarbmilitana del Valle de México (ZMVM) se encuentra
en una situacion caotica, producto de una saturatgdas viabilidades e ineficiencia de los seogale
transporte principalmente los de caracter concadimnEsta situacion se complica ante las condisiene
las que se encuentra la estructura urbana de tépoés, ademas, de una diversidad de necesidades t
econdmicas, fisicas y sociales por parte de lodgdrdbs de la ZMVM.

Para abordar la problemética de la Movilidad Urbesadizada a través del Transporte Publico Urbang
Pasajeros (TPUP) de la ZMVM, es necesario abortigarazeso de industrializacién ya que fue un
detonante de muchos de los problemas que se mesena actualidad, principalmente los de caracte
urbano. Este proceso se inicio a finales de los &% y generé cambios importantes en las actieisla
politicas, econdémicas y sociales; ademas, de tangran impacto en la conformacion territorial yetn
proceso de urbanizacién del Valle de México.

Es precisamente entre las décadas de 1940 y 19Gepresenta este proceso de urbanizacion
industrializacién, basado en el modelo de “susttude importaciones”; esté sustituyo la importadié
algunos bienes industriales por otros productodlérico. Fomento inicialmente el crecimiento de la
industria ligera productora de bienes de consumdunadero, que se convirtio en el eje de la acucrana
del capital;esta condicion concentro las fuerzas econdmicassyastividades en la parte central de la
Republica Mexicana y en algunas zonas fronterizas¢ter esencialmente maquilador).

En este periodo en la Ciudad de México se ubicarorgran nimero de empresas industriales qug
generaron un crecimiento demografico y por endeitdgal nunca antes visto; esta etapa industrial
convierte a la Ciudad de México en un punto gedagprétractivo para la poblacion del campo, lo que
propicio la necesidad de crear nuevos espaciodalcainales, para satisfacer las necesidades de ega
nueva poblacion.

Durante la década de los 40’s la ciudad acelerérestimiento urbano, impactando en la conformacion]
del territorio; se empiezan a desarrollar nuevdentas, fraccionamientos, barrios, calles, etc.,laen
recién industrializada Ciudad de México, la urbaqi@n se acentla, permitiendo que la mancha udmna
extienda desde el centro hacia sus alrededoreselJmaso del tiempo, la ciudad fue ampliando siorad
urbano y permitiendo una interaccion fisica entre ®lindancias (municipios conurbados del Estado d
México) y la ciudad central (cuatro primeras detégr@es del Distrito Federal). Este fendmeno fisico
estaba caracterizado, entre otros, por ciertasiogles de caracter habitacional, comercial, ubicacdie
servicios, escolar y territorial, iniciandose eini@o a la conurbacion.

Uno de los hecho importante que propicio la exgemgiconurbacion de los territorios de la ZMVM fue
la promulgacion en 1946 de un decreto en el Disthiederal (D.F.), con el cual se prohibi6 la
autorizacion de nuevos fraccionamiento en la Ciu¢ladr.), ocasionando que las inmobiliarias se
trasladara a los Municipios colindantes con la aide México; situacion que causé una problematicd
urbana (Servicios, agua potable, drenaje, transportraestructura, etc.) creciente, en especied pa
area norponiente donde se localizan los municigles Tlalnepantla y Naucalpan —primeros en
conturbarse-(Aguilera, 1993, p. 78).

Los limites urbanos de la ciudad experimentaronpurceso de urbanizacion que impacto en la
conformacion de los municipios y particularmenteeemunicipio de Ecatepec, que al igual que ofass,
terrenos eran econdmicos para la vivienda, por gtln parte de la poblacién rural migrante seabit
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ellos, ya que veian una posibilidad de trabajcaamueva ciudad industrial y con ello mejores candies
de vida.

La expansion del territorio de la ciudad se registia par del incremento demografico. A principies
1940 la Ciudad de México tenia 1,510,000 habitamk@sinte el transcurso de esta década casi seaupl
la cifra, ya en los inicios de los 50’s la poblaciéra aproximadamente de 2,900,000 habitantes,
equivalente a la poblacion de las catorce ciudagesle seguian en tamano; por tanto, la Ciudad de
México habia crecido a un ritmo del 6.1% anuale estamismo no solo fue de la ciudad de México, la
industrializacion también genero un proceso de nirbaion a nivel nacional, por ello, el crecimiento
urbano también se manifesto en ciudades indudrtaleanufactureras, como en Monterrey, Guadalajara,
Tijuana, Ciudad Juarez, entre otras (Garza, 2002)extension territorial urbana de la ciudad deigtg

en 1940 era de 117.5 Km para 1950 la extension territorial habia aumem@d’85.4 Krh (Rangel,
2006).

La conurbacion de la Ciudad de México historicamesgt consolida en los afios 50’s con el fendmeno de
la industrializacién, iniciandose como ya se comestdn los municipios de Tlalnepantla y Naucalpan;
estas entidades politico-administrativas comenzarpecibir al sector industrial y con ello una ceate
poblacion migrante demandante de empleo y vivieludgue constituyo la base del crecimiento urbano;
este fenomeno territorial se ubica en el contex$tdhco-econdmico de la primera etapa del llamado
milagro mexicano(Desarrollo Estabilizador, a partir de 1940). Etatmiento econdmico se prolongo
hasta 1980 estimulando el crecimiento territosal;embargo, este desarrollo manifesto fuertesiteén

las caracteristicas urbanas de la ciudad y losaipios, tanto en materia de vivienda, transportgyleo,
infraestructura urbana y servicios en general, agigalmente se observan en la ZMVM (Véase Juarez
Neri, 2003).

La urbanizacién que presentaron los primeros mpiogiconurbados, en la actualidad mantienen ciertas
carencias —urbanas, sociales y econOmicas- pmdietirregularidades en el establecimiento de los
fraccionamiento y la urbanizacion en general (Agail 1993, p. 90); estas anomalias fueron instisuad
traveés del mercado inmobiliario y las politicasremoicas existentes. El crecimiento urbano se dakarr
cerca de los parques industriales, que a su vearfasorbidos por completo. Este crecimiento pitese
caracteristicas particulares ya que se desarrollpoaas de dificil acceso para la dotacion de cesvi
urbanos (como agua, luz, drenajes, etc.), dandalevalor economico “bajo”; estos patrones de
crecimiento se presentaban con cierta regularidadssmunicipios del Edo. Méx. (Tarchépulos, 2003),
dando origen a muchos de los problemas que homeiien la metropolis.

El crecimiento demogréfico de la ZMVM fue aceleramstoel periodo de los 40 a los 70’s, en este period
la poblacion en la zona representaba méas del 181%thl nacional; los municipios conurbados paseia
casi el 4 % nacional, con tasas de crecimientolrededor del 5 % (GDF, 2007). Para la década de los
80’s las tasas de crecimiento poblacional tantivel nacional tendieron a disminuir en el orden2iéb -

a partir de 1980 la Ciudad de México crece a unaimmenor que el del resto del pais- en tanto los
municipios conurbados presentaron tasas constdatesrden del 3%; debido sobre todo a que el D.F.
expulsaba poblacion (producto del incremento delosy las rentas), dando paso a que la poblacion
buscase vivienda en los municipios aledafios queziain y ofrecen un precio mas accesible. A paetir d
esta década la ZMVM sigui6 creciendo, productoadetimiento natural de su poblacion (nacimientos);
puede decirse que su dinamica demogréfica tenidéguélibrio (la unidad) (Perl6, 2005).

Los municipios del Estado de México (Edo. Méx.)u8ag y siguen siendo una buena opcion habitacional,
para la poblacion natural y migrante de la ZMVMptblacion encontraba en la periferia una oportashid
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habitacional a un bajo costo, esta ventaja conaeb plel tiempo se ha venido convirtiendo en ung
debilidad para los habitantes ya establecidos &3 esna, hoy en dia los municipios del Edo. Mée
forman parte de la ZMVM se encuentra con probleamakientales, de servicios, de transporte (seryicio
costo del pasaje), etc. (COMETAH, 2006).

Actualmente la ZMVM es considerada una Megaciud@dge Castells/Borja, 1997) y presenta contrast¢
muy significativos que son visibles conforme sena@aen se radio urbano a partir del centro llamadg
ciudad central, integrado por las cuatro primerdsghciones; los hogares que se encuentran abimder

del D.F. presentan una mayor facilidad en el trartep en los servicios, en la infraestructura uabgn
habitacional, mientras tanto, muchos de los muiosigel Edo. Méx. (Periferia) en los mismos rubros
presentan ciertas carencias, como se puede obsarvims municipios en estudios comprendidos pof
Ecatepec y Tecamac ubicados en la parte norte AgIN&V. La zona de estudio estard comprendida por|
esos dos municipios y el paradero de indios veqies sirve de conexién con el D.F., esta zona s¢
denominara Corredor Vial Indios Verdes-Ecatepe@mar (CVIVET), dicha zona ademas de formar
parte de la ZMVM forma parte de una delimitaciémalimada por POZMVM de 1998 (se incluia la
totalidad de la Delegacién Gustavo A. Madero).

No obstante, el Gobierno del Edo. Méx. (GEM) la ssdara como una sola regién para efectos dg
planeacion, a los dos municipios mencionados yr@s atomo: Acolman, San Martin de las Piramides,
Coacalco, Jaltengo, etc. En su conjunto estos npimscpresentan serias deficiencias en los sewvicio
publicos, la infraestructura del transporte y lalemacion del territorio, que distan de ser las mas
adecuadas para el desenvolvimiento de las actegddidrias de sus habitantes (GEM, 2007).

El CVIVET forma parte de la ZMVM, constituyendo umaiestra representativa de los conflictos actuales
a los que se enfrentan los habitantes que confolanaretropolis. Estudiar esta zona, comprendida po
los municipios de Ecatepec y Tecamac, y su conexiétropolitana (Indios Verdes) permitira tener el
panorama de las condiciones actuales; enfocandsseciGcamente en el servicio de transporte VY|
movilidad de la poblacion, que en la actualidadstitunye uno de los principales problemas de la ZMVM

Ecatepec y Tecamac concentran una gran cantidggrdenas, ya que son receptores de poblacion
servicios, esta poblacion residente desarrollaastividades diarias (trabajo, hogar, compras, éacue
etc.) internamente en su demarcacion geogréafinagrsbargo, existe también otro conjunto importante)
que tiene que salir fuera de sus limites geografjgara satisfacer las mismas necesidades u otraf;
entonces existe un movimiento de personas cuydmodgson los municipios aledafios y especificamentg
el D.F. que por su importancia como ciudad cergeslera una gran movilidad metropolitana, ya que st
zona central (4 delegaciones), en particular, aangenuchas de las actividades econOmicas, sogiales
de esparcimiento de la ZMVM.

T~

vJ

Historicamente Ecatepec forma parte de los primenosicipios conurbados (50°s), constituye en
nuestros dias un lugar de gran concentracion luadnii@ y demografica, por ello el movimiento de
personas juega un papel importante en el funcicgr@mde todas las actividades que ahi se realizan.

Tecamac constituye un municipio donde las nuevadicmnes de usos de suelo ha generado un cambip
en la actividades de la demarcacién, ya que pasmdeso agricola a uno habitacional y comercial; si
embargo, los nuevos mecanismos inmobiliarios hapigiado la construccion exponencial de conjuntos
habitacionales, lo que ha dado como consecueneaipratiferacion de nuevos residentes y con elltedar
pie a nuevas actividades econdmicas y una constan#idad de personas.

Eder Axel Escobar Trinidad 5|Pédgina




-Metodologia del TPUP y la Movilidad Urbana

Ecatepec de Morelos es denominado como el seguodipio mas poblado de México (INEGI, 2005);

y se encuentra en un constante crecimiento demogré&n tanto, Tecamac presenta patrones de
crecimiento demogréfico y espacial muy elevado,cenjunto presenta una poblacion de 1,938,832
habitantes (13.69 % de Edo. Méx y el 10.11% metitaom). Dentro de los factores que han generado
este crecimiento desmesurado del CVIVET se encengl cambio de uso de suelo de los municipios
gue la constituyen, pasando de un suelo agricateéabitacional; el despoblamiento de la partéraen
de la ciudad de México; la Tercializacion de ladeid (INEGI, 2000). Esta nueva concepcion econémica
ha dado paso a una nueva vida laboral, mayor daties administrativas y poca industrializacion
(Sanchez, 2000), y el transporte, que sin dudanaldwa permitido y fomentado la expansion de los
territorios; todos estos factores han desarrollada vida urbana tanto en el D.F. como de los
mencionados municipios, caracterizada por viajésanmetropolitanos para satisfacer muchas de sus
necesidades.

El modelo de expansion territorial que ha presentadZMVM no solamente contribuyé a ampliar las
distancias entre las areas residenciales, indigstria de servicios dentro de esta delimitaciong sin
también a multiplicar los desplazamientos intrandsa que derivé con el tiempo en una estructuranab
con determinadas carencias y en la existencia deadas rezagos en materia de infraestructura i y
transporte, directamente estos problemas son uUte da solucion politica — llamese plan, accion,
proyecto, etc.- en materia metropolitana, por eléyja conveniente preguntar ¢, Cuales han sidddosp

y programas gubernamentales a nivel metropolitasi@atal y municipal que se han realizado para preve
y solucionar la problematica existente en la mdadi urbana a través de los servicios de transpored
CVIVET?

La problematica que existe en el CVIVET esta dasente relacionada con las condiciones en laslque e
TPUP brinda el servicio que en la mayoria de lazmconcesionado y como estas condiciones aflectan
movilidad urbana de los habitantes de los munisipgmr ello en necesario preguntar ¢Como influye el
Transporte Publico Urbano de Pasajeros en la Miadlurbana de los habitantes del CVIVET? y ¢ Cuéles
son las condiciones con las que opera el TranspatiBco Urbano de Pasajeros en el CVIVET?

En un dia laboral una cantidad de varios millorep&rsonas se movilizan por la metrépolis en ditese
direcciones para llegar a su trabajo, a la esau@dos centros comerciales, generando 21.9 mdlalee
viajes realizados por residentes de ZMVM a lo latgaun dia habil, de los cuales el 58.4% se ongéema
el D.F. y 41.3% en los municipios del Edo. Méx.EIBl, 2007)

La problematica de la movilidad urbana de la zomdropolitana en general, esta representada por la
realizacion de casi 22 millones de viajes diariaiete los cuales poco mas de dos terceras passs (
millones) se realizan enansporte publicocasi una tercera parte (6.8 millones) en tratspgmivado y
algunos pocos en transporte mixto (publico y prdjaal algin otro tipo de transporte. De los viajes e
transporte publico, el 54.9% son realizados en ninoimodo —poco mas de 8 millones de viajes—, y
45.1% de los viajes son realizados en dos o masnerthas de 6.7 millonesste es el verdadero
problema(lbid).

Gran parte de los viajes realizados en la ZMVM eEBVIVET estan dirigidos hacia la parte centrall d
D.F., ya que ésta, concentran la mayor cantidadnfiaestructura vial, econdmica y social de la
metropolis, por ello, presenta un gran atractiva, Ip tanto, el mayor numero de movimientos geresad
en el corredor son de caracter metropolitano. Ademstos viajes han sido producto de las condisione
econdmicas de los municipios en estudio que haenddecremento con el paso de los afios, el mumicipi
de Ecatepec se ha ido desindustrializandose y @wolando a un sector terciario que no satisface las
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necesidades de la poblacion. Por su parte Tecast@agasando por un proceso de consolidacion de sys
actividades terciarias, sin embargo, el municipar pi solo no estd creando los puestos de trabaj
necesarios para satisfacer la demanda. Por eflodecion residente ha experimentado ya hace asgung
afios una movilidad directa hacia el D.F. en buscsatisfacer sus necesidades.

7

Las condiciones de desplazamiento y tiempos de y&) constante incremento) a los que se enfrentah
estos pobladores estan trayendo como consecueneiaelgservicio de transporte brindado en los
municipios sea ineficiente con ello un decrementose desarrollo. Por lo tanto, la planificacion del
transporte completamente integrada a la planificade la ciudad debiera ser una accion necesati en
toma de decisiones del juego politico, es de@wnalt a las negociaciones las condiciones a lagsual
debemos someter las acciones gubernamentalesguaegun desarrollo economico y productivo para e
corredor.

Los viajes metropolitanos entre el D.F. y los mimds conurbados del Edo. Méx., en 1994 representag
el 20.6% del total de viajes, con 4.2 millones deajeg diarios (INEGI, 1994). En el 2007
aproximadamente uno de cada seis viajes que seapaneen el D.F tenian por destino alguno de los
municipios del Edo. Méx., mientras que uno de cadsro viajes que se generaban en tales municipio
tenian como destino final el D.F. (INEGI, 2007)r Bbo, dada la gran cantidad de viajes el gobiemo
dio a la tarea de mejorar la movilidad de los lzaitds de la ZMVM, tomando en consideracion la
importancia de contar con vialidades suficientesfigientes, y con ello, garantizar la movilidad lde
personas a través del transporte publico de pasagenclusive por medio de formas no motorizadas.

o

Los viajes metropolitanos realizados por los habéstanto de Ecatepec y TecAmac son ejecutadus en
mayoria en transporte concesionado que en gensralne solo, es decir, el transporte tanto es
metropolitano, como estatal y municipal; este fpan® utiliza como conexién con la ciudad el Cewleo
Transferencia Modal (CETRAM) Indios Verdes o consocenocido el Paradero de Indios Verdes; estd
lugar constituye un espacio de distribucion erdeelineas de transporte publico y concesionade éntr

F. y los municipios en estudio; este espacio cangéa mayor cantidad de unidades que se despfpaman
las vialidades municipales del CVIVET, y permiteeqee ramifiquen con los medios masivos de
transportacion del D.F., las condiciones en lassguencuentra el servicio de transporte en el Héa.,
determinan en gran parte que la movilidad urbamalesa, de mala calidad, costosa y peligrosa. Estg
necesidad poblacional esta creando un negocio owigtivo para las asociaciones civiles y mercastile
de transporte en los mencionados municipios yagyae parte de la poblacion de estos dos municipios
presentan bajos niveles de ingreso y por lo tanteetesidad de transportacion masiva.

Las condiciones actuales en las que se encuemnavdidad metropolitana del CVIVET y el TPUP no
estan generando los condiciones elementos paria goeiedad que usa comunmente este tipo de servic
tenga acceso a un servicio de calidad.

Finalmente hay que considerar que el sistema dsposte no sélo facilita el movimiento de persomas
bienes sino que sus caracteristicas operacionat@sgan un fuerte impacto en el uso de suelo,
crecimiento economico y calidad de vida. La inflaggura asociada al transporte es consideradg
fundamental para el desarrollo econébmico de un@megin embargo, la eficiencia en el servicio
representa la variable neuralgica en el mejoramidetla calidad de vida de la sociedatitransporte
por si solo no es suficiente para generar el dedlyy pero su ausencia u operacion ineficienteuns
factor limitante
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1.2 Objetivos de la investigacion
General:

Analizar la movilidad urbana de los habitantes @etredor Vial Indios Verdes-Ecatepec-Tecamac a
través del Transporte Publico Urbano de Pasajeros.

Particulares:

» Caracterizar los elementos urbanos y economicogspad@ determinando los patrones de traslados
de la sociedad en el Corredor Vial Indios Verdesat&mec-Tecamac.

» Determinar las condiciones administrativas, fisigasuncionales del servicio de Transporte
Publico Urbano de Pasajeros en el Corredor VidbhwWerdes-Ecatepec-Tecamac.

» Caracterizar la movilidad urbana que se desarmilal Corredor Vial Indios Verdes-Ecatepec-
Tecamac.

» Determinar qué planes, programas o acciones rdabza nivel metropolitano, estatal y municipal
se han establecido para el mejoramiento del serdeitransporte de pasajeros y en la eficiencia
en la movilidad urbana del Corredor Vial Indios #es-Ecatepec-Tecamac.

1.3 Preguntas iniciales e Hipotesis de la investigacion

¢, Cuales son las condiciones con las que operaesporte Publico Urbano Pasajeros en el Corredr Vi
Indios Verdes-Ecatepec-Tecamac?

¢,Como influye el Transporte Publico Urbano de Rassjen la Movilidad urbana de los habitantes del
Corredor Vial Indios Verdes-Ecatepec-Tecamac?

¢, Cuales han sido los planes y programas gubernal@&iat nivel metropolitano, estatal y municipal que
se han realizado para prever y solucionar la pnoéifiea existente en la movilidad urbana a travélesle
servicios de transporte en el CVIVET?

Hipotesis |

La movilidad urbana que se desarrolla en el Corrdtilal Indios Verdes-Ecatepec-Tecamac se ha visto
sujeta a un deterioro, el cual es producto de tagliciones fisicas y funcionales del servicio de

Transporte Publico Urbano de Pasajeros brindadsl Estado de México, el cual carece de seguimiento,
tanto en las politicas, con en las leyes y losaraghtos establecidos por las autoridades.

1.4 Laimportancia de la movilidad urbana y TPUP en lognunicipios

La movilidad urbana surge ante la necesidad depdddadores de una zona o espacio para moverse a
través de la ciudad para satisfacer sus necesidadesportancia que tiene este fenébmeno en el &NV
radica en la disminucion que han sufrido los myma en estudio para abastecer ciertas necesidades
caracter social, economicas, educativas y de d@spanto que la poblacion requiere, esto ha generado
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una gran movilidad de personas que se transpaténe todo hacia el D.F. y en menor grado a algunog
municipios aledafios a los limites municipales.

-4

Esta necesidad de transportacion es captada astdevdos servicios de transporte principalmente
concesionados; éstos resultan ser la Unica opei@tpnsportarse de forma colectiva, ya que é&del
Méx., las concesiones son la Unica forma de adtragién con la que se cuenta. Esta situacion hlachec
gue los transportistas se unan en asociaciones tanks como mercantiles, consolidando un gremio,
carente de calidad y eficiencia, ademas de caizatee por graves rezagos en la movilidad munigipal
metropolitana.

El servicio de transporte brindado en los munidpite Ecatepec y Tecamac se realiza a traveés d¢l
paradero de indios verdes, este a su vez preseetaab irregularidades de caracter administrativoa
falta de control de las autoridades que ha hecleoefjservicio sea ineficiente, por ello, es impua
analizar las condiciones en las que se encuenirB@P en el CVIVET y como las autoridades ante esta
situacion han actuado.

Ante este contexto en la que se encuentra el toaiesponcesionado en el CVIVET y en el estado; los
municipios en estudio presentan una gran demanidsedécio, producto de la gran concentracién de
poblacion que registra en conjunto Ecatepec y Tacairos municipios siguen siendo una buena opcior
para los nuevos migrantes tanto del D.F., comoadi®y municipios y estados de la republica mexicana
En la actualidad estos muestran tasas de crecomamdral y migrante por arriba de las tasas dstata

Al igual que muchos municipios de la ZMVM, Ecatepetecamac son atrayentes y concentradores d
poblacion. Tecamac ha incrementado sus tasas den@gto a principios siglo XXI (3.46% TCMA)
experimentan un crecimiento elevado, ya que semmento al doble su tasa de crecimiento. En tanto ¢
municipio de Ecatepec ocupa el primer lugar demkeolos 10 municipios mas poblados del Valle
Cuautitlan-Texcoco y representa el 12.4% de lagmbh estatal, ademas, presenta una tasa de migraci
a sus limites administrativos del orden del 4%.

A4

Tecamac de igual forma a sufrido los estragos slenlgraciones, su crecimiento social se ubica £84.
por arriba de la media estatal (5.2% para el af@R0in embargo, en el 2005 registro un tasa de
recepcion de migrantes del orden de 11.98 % ubas®hdomo uno de los municipios que recibe mayof
proporcion de poblacion de otros estados (Teca@@y), este fendmeno migratorio es producto de ur
dinamismo urbano, el cual se debe sobre todo psrtiabajos que han realizado las empresas
inmobiliarias, que esta generando problemas tamioientales, econdmicos, sociales y desde luego d
transportacion. Estas condiciones son de suma tempoa para realizar el estudio.

1%

Lo municipios forman parte de la ZMVM y se ubicam &n corredor metropolitano delimitado por la
carretera México-Pachuca, en la regidon noresta gedpia metropolis, esto hace que brinde una igosic
estratégica para la transportacion de bienes ppassde la zona norte del pais, ademas, la manichaau
del propio valle de México tiende un recorrido lada ciudad de Pachuca, como parte de log
proyecciones de la megalépolis del centro del gademas estos dos municipios resultan ser un espac
de paso, ya que no existe mucha infraestructutaju@pueda conectar la parte noreste con el Bskos
dos municipios presentan interacciones de caréotagal y econdmico con la ciudad central (D.F.)gye

los pobladores requieren de los trabajos y sewiqgiee brinda el D.F. para su subsistencia y visaver
Esto ha desarrollado un gran dinamismo entre amhtdades estatales en esta franja nortefia de Ip
metropolis.
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El dinamismo econdmico que ha brindado el D.F.aa grarte de los pobladores de Ecatepec y Tecamac
ha hecho que se encuentre en recuperacion logesidel ingresos de ambos municipios, ya que hace ya
algunas décadas se ha venido estableciendo unspraee desindustrializacion y Tercializacion de la
economia de Ecatepec, que por si solo concenttabarparte de los trabajos de ambas demarcacianes e
estudio, sin embargo, hoy en dia la Poblacion Boicamente Activa (PEA) se estd encaminando a la
tercializacion y principalmente a los servicios, @mto, los gobiernos municipales no han podido
satisfacer los requerimientos laborales, por tas®, ha producido un incremento en los viajes
metropolitanos en el CVIVET principalmente hacieciadad central, colocando a los municipios como
lugares dormitorio los que los habitan.

Tecamac presentaba en 1970 una PEA dedicada al geichario en un 60.1 % ya para el 2000 este
mismo sector se ubico en un 2.27%; en tanto ebB&etrciario acaparo toda las plazas durante ehmis
afio ya que concentré el 53.78 % del total (Tecarg@6y). En tanto, el desarrollo econémico del
municipio de Ecatepec se encuentra estancado éedaca estadisticas del Ayuntamiento. Ecatepec ha
perdido el potencial industrial que lo caractezddécadas anteriores, se vive en un fuerte prateso
sustitucion de industria pesada por una medianeqyefia industria, trayendo consigo fuerte desempleo
cambio de uso de suelo a funciones comercial ytd@bnal.

El municipio de Ecatepec se ha transformado acderante en prestador de servicios y comercio; se ha
disminuido el poder adquisitivo de los consumidpecesado una competencia desleal y una complejidad
corrupcion en tramites. A lo anterior se afladeataracion de las principales vialidades del murogip
una estructura de transporte inadecuado e inefigielesorganizacion de empresas y rutas, ocasionand
mayor agudizacién a las condiciones de falta darda& econémico de Ecatepec (Ecatepec, 2006).

De acuerdo a lo mencionado, estos dos municipgsgtas ser un espacio que se caracteriza por @ma gr
concentracion habitacional y poblacional, han dgandb un area con una gran movilidad urbana que la
satisfacen un servicio Transporte Publico UrbanoPdsajeros en un decremento de su eficiencia y
calidad.

1.5 Estado del arte

Las investigaciones sobre el tema de transportel €@VIVET de la ZMVM han sido escasas, salvo
estudios realizados por las administraciones mpalies de cada una de las demarcaciones, que lan sid
incluidas en péaginas de sus respectivos planesstrdllo, sin embargo, estos estudios no abomlan |
probleméatica en particular y muchas veces resskaextractos de informacion de planes anteriores.

Revisando documentos en distintas institucionescatas, se encontré el articulo denominado
“Problematica en la Movilidad de pasajeros en losr€lores Viales entre Ecatepec y el D.F. de 1970-
2007” de Ramiro Gaspar Lopez y Josué Guzman Centé&ste articulo se abordan temas de transporte y
movilidad en la zona de Ecatepec particularizaneébsama de vialidades y su funcionalidad.

Se han realizado algunos otras investigacionesads@@bordan temas de transporte a nivel metrapolit
como los desarrollados por Bernardo Navarro Bendtemominado “Los Escenarios Criticos del
Transporte de la Zona Metropolitana de la Ciudadlégico” de la UAM, Xochimilco; al igual que los
estudios de la Comision Metropolitana de Transppitéalidad para la “Definicion de politicas paia |
administracion de la demanda de viajes en la ZMMdalizado en 1999.
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Otros estudios ejecutados de caracter local, d&udad de México especificamente, son los realgado
por Victor Riviera Islas” Llegando tarde al compism La crisis del transporte en la Ciudad de Mékic
editado por el COLMEX en el afio 2000; y el estudigmominado “El traslado masivo de la fuerza de
trabajo en la ciudad de México” de Bernardo Nav&8enitez editado por Plaza y Janés en 1988.

De caracter tedrico y practico podemos encontrarteixtos, uno de ellos es de José J. Jiménez eiimén
“El Transporte de Autobuses Urbanos: Disefio y Aglién de Indicadores de Productividad”, editado por
la UAEM en 1996; el segundo de ellos es de AngeMBlinero Molinera denominado “Transporte
publico: Planeacion, disefio, operacion y adminigbrd; consideran el aspecto del disefio de logrsias

de transporte en sus péaginas.

1.6 Metodologia

La investigacion se apoyo del método inductivo @palmente, sin embargo, en determinados capitulo
(cuatro y cinco) se hard uso de un método analitiaanvestigacion tendra un razonamiento a pddir
casos particulares (movilidad y transporte en ellMBM) para elevar a conocimientos generales
(ZMVM).

Se plantearon hipotesis a partir de observacioeedizadas en la zona de estudio y de previd
documentacion que fue revisada para posteriornrestadver las preguntas que dieron como resultado ¢
planteamiento de la hipétesis. Ademas, se estebteriobjetivos, que para lograrlos, se realizd ung
investigacion bibliografica, constituida por art@s) libros, investigaciones, planes, leyes etc.
relacionadas con el tema del transporte o queyirfien la problemética.

Se recabo la informacion en institutos de invest@a y gubernamentales que permita reunir la
informacidén necesaria para dar respuesta a laghita§. Dado que la investigacion tratd de resder
cuestion directamente relacionada con la moviligatitransporte en el CVIVET se requirié de un éitu
de campo para analizar una muestra representativaréa de estudios, debido a la complejidad queé
presenta el estudio de las problematicas socialpartjcularmente un estudio de movilidad, lo que

permitié elaborar generalidades, apoyadas a trdeama encuesta, que se determino que seria cerrafla

para permitir un mejor manejo de la informacion.

Para determinar la muestra se utilizo un muestiessd@io simple, se aplico en una poblacién de B0

usuarios del sistema de transporte en el CVIVETredia laboral, ya que en estas condiciones tieaden
descender de las unidades en el paradero de inelidss, sin embargo, el tamafio se redujo a 200 mi
debido a la prisa que las mayoria de los usuariasifestaron. El resultado de la encuesta permitiQ
recabar informacion referente a la movilidad deussarios, las condiciones en el servicio, los piesn
estimados y costos en el pasaje, ademas, permitarer cuales son los elementos que estan gendeandof
problematica, objeto de estudio de esta investigaci
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2.1 Urbanizacién de la Ciudad

Las actuales estadisticas mundiales revelan qu@rpuoera vez en la historia de la humanidad, se h3
llegado a conformar un mundo urbano (mas del 50%a geblacién vive en ciudades o poblados), comof
lo establecié la Organizacién de la Naciones Uniglassu informe “Estado de la Poblacién Mundial
2007” (ONU, 2007).

Sin embargo, la propia organizacion establece uefnidon “urbana” que se apoya en bases
demograficas aplicadas a un limite geogréfico preente definido. De tal caso, la ONU recurre a
métodos estadisticos cuyas delimitaciones resdkaoaracter matematico o cuantitativos, es dea#r, s
resultados trascienden de estudios demograficgegarale tasas estadisticas de poblacion realizaatas
cada pais; por ello, resulta de especial atengloar a la poblacion resultante en un determinadg
territorio llamado ciudad o poblado cuya denomiéacgeografica esta condicionada por lineamientog
locales, por lo tanto, tenemos como consecuen@adifitil adecuacion de la definicion “urbano” dn e
contexto espacial.

Los actuales modelos de crecimiento urbaman hecho que la definicién despacio urbanaesulte
dificil de establecer. Existen distintas formasde@émitarlo, de las cuales podemos mencionar: R
funciones Su alta densidad poblaciongl Su extensianSin embargo, muchos autores coinciden en e
hecho de que constituye un emisor de servicios taciin de infraestructura que proporciona una
caracteristica especifica que lo diferencia deheispruraf.

Es por ello, que la identificacion de las carasteras del espacio, permiten establecer la delindia
urbana y su importancia remite en el hecho quetitoysi|a superficie ocupada por las ciudades o por lo
menos la que se necesita para el funcionamiengoriatde la aglomeracié(Dollfus, 1976, p. 80).

Ante esto, hay que destacar el pensamiento deaqeiadad tiene como antesala a lo urbano, deditar
ciudad y por lo tanto, al espacio urbano, resufja aencillo en nuestra actualidad donde la exishete
grandes aglomeraciones permite sefialarlas corsfinecsin embargo, en aglomeraciones con magnitude
inferiores esta tarea resulta algo complicadala etlgedgrafo Derruau sefialauhque la nocién de
ciudad cada uno de nosotros la vemos clara, esildifar de ella una definicion que sea precisa aa s
términos y que al mismo tiempo abarque la granedad de las aglomeraciones consideradas comg
urbanas (Op. Cit.).

El espacio urbano y la ciudad constituyen una splosicion espacio-funcioriales decir, lo urbano

podemos verlo como la superficie geogréafica domdajssta la ciudad como un elemento que parte de |
urbano donde desarrolla sus actividades, ya seadetoas, politicas, sociales, culturales, etc. estg
determina la movilidad urbana en la ciudad. Enjwun establecen el denominado fendmeno urbang
actual, integrado por sus elementos basicos la(labdsrma espacial y arquitectonica de la ciudatys

! Estos modelos resultan de la accién capitalistardeesos y situaciones propias de las llamadasdambés postindustriales en la segunda mitad deims
ochenta transformé radicalmente el modelo de cientm urbano que se habia puesto en marcha al dmdh década de los afios cincuenta, con la
industrializacion de la economia y la urbanizadi@nla poblacion asociados al crecimiento econontisto se refleja en la actividad de inmobiliarias y
desarrolladoras de conjuntos habitacionales.

2 No se realizara un andlisis de la discusién entrehano y lo rural, que muchos autores establpaemdiferenciar ambos espacios geograficos, yanule
actualidad los nuevos procesos de crecimiento orbarestan desplazando a zonas rurales a lo dlaenln “urbanizacion del campo”, que mas bien es un
concepto que esta referido al dotar de servicisgbg a la poblaciéon del campo, por ello, en naestrestigacion tendremos mas bien establecer gl e
urbano y su papel para la ciudad.

® Es espacial porque contempla una delimitacion @diogr (es el espacio en el que se desenvuelve éluseano y por consiguiente es una construccion
social) caracteristica por su morfologia, topograton elementos caracteristicos de la ciudadi¢gese infraestructura) etc., y funcional porqueé se
desarrollan las actividades de sus ciudadanos.
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civitas (las relaciones humanas y politicas qugeseeran en ellas)Este fenémeno de ambos conceptos
permite estructurar la conformacion de la ciudaa,gp mismo.

Una ciudad es umspacio geogréfico transformado por el hombre madida construccion de un
conjunto de edificaciones con caracter de contiadig contingencia (Medel, 1994, p. 11B) anterior
resulta ser una definicion clasica de una ciudadaeactualidad el término lleva nuevos elementas q
estan referidos a las extensiones de terreno dageeden ubicar las ciudades (magnitud). Esteiespa
esta ocupado por una alta densidad de poblacida gue predominan fundamentalmente la industria y
los servicios.

La ciudad entonces se puede ver desde dos crigdrapmntitativo y el funcional. El Consejo Nacibda
Poblacion (CONAPO) sefala tres tipos, por lo gdnesados en América Latina y el Caribe: Cualitagjvo
localidades urbanas o centros administrativos dsidnes politico-administrativas menores sin intgor
su tamafio poblacional; Cuantitativos, asentamiewtms un determinado numero de habitantes; y
Combinacion de ambos.

El primer criterio es eCuantitativqg est4 determinado por una relacion entre canti@adabitantes y un
determinado espacio donde desarrollen sus actesddfl Durkheim infiere que el tamafio de un ndcleo
produce”...heterogeneidad, division del trabajo y un matvida diferente, opuesto al que se da en las
comunidades rurales pequefias”’Por lo tanto, esta mencion otorga gran imporéa@t nimero de
habitantes (Villalvazo, 2002, p. 20). En México ypublacion pasa al orden de ciudad cuando presentan
2,500 habitantes y nias

La Conferencia Europea de Estadistica de Pragadevascomo ciudad a una aglomeracion de mas de
5,000 habitantes siempre que la poblacién dedieddaagricultura no exceda del 25% sobre el tétal.
partir de 20,000 habitantes, todas las aglomerasi®d®e consideran ciudades, siempre que éstos se
encuentren concentrados, generalmente en ediffeegiocolectivas y en altura, se dediquen
fundamentalmente a actividades de los sectoresx@daca y terciario (industria, comercio y servigios
(Capel, 1975, p. 265).

Ademas, la ciudad puede ser definida por su fun@égundo criterio) especificamente de los sectiges

la economia a que se dediquen los habitantes delaleo de poblaciéon. Si predomina el sector
secundario y terciario decimos que se trata decwrdad. Si predomina el primario estariamos ante un
ndcleo rural. No obstante, a pesar de que la ZMVaégnta econdmicamente una conformacion terciaria
y secundaria su aglomeracion se encuentra parci@m@banizada ya que posee una extensién de
4,715.3 km? (3228.9 km? del Edo. Méx. y 1486.4 kiekD.F.). Del total de la superficie, el 65.5%des

uso urbano (43% del D. F. y 22.5% del Estado deiddgy el 34.5% restante es zona rural con usos del
suelo agricola (GDF, 2005), sin embargo, la ZMVMeagstas caracteristicas representa una metrépolis
importante para el sistema de ciudades mexicaaagwel mundial.

Las funciones de una ciudad son muchas y muy \asjatlemas, son cambiantes en relacion al tiempo.
Las principales funciones urbanas son: La func@mercial que hoy en dia es la razon de ser de tadas
ciudades; La funcidén residencial ya que en ellae Vi@ mayor parte de la poblacion; La funcidn
administrativa, ya que concentra los centros desiectanto publicos como privados; La funcion ot

* Esta uni6n entre ambos elementos actualmente sergran en disociacion producto de los efectosasieetonomias globalizadas y las politicas que son
ubicadas para beneficiar a este sector.
Tomado de la pagina Web de INEGI, cuya informaei$ivasada en los censos de poblacién y viviend@iea 1990.
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ya que en ella se encuentran los principales cedimcio y de difusion de ideas y opiniones; Efioo
urbano se alimenta de esta concentracion cultagaildra A., et al., 1991).

Por los tanto, la ciudad resulta ser un espacia@egredomina la diversidad social de personas d¢
caracter sedentario, que resalta en su alto nudeehabitantes, en su especializacion y diversificade
sus actividades econdémicas. Es un ambiente donde/sleicran los agentes sociales y culturales mag
especializados. Esto representa la llamada culilrana, en la que muchos autores de la sociol@gia h
hecho hincapié, Max Weber, socidlogo aleman, habldd que enld ciudad hay un nuevo tipo de
comunidad, y sefialaba como caracteristicas esesgigle la misma la existencia de intercambios
comerciales, una funcién politica y militar, varéetl de instituciones y una organizacion social
relativamente diferenciada(Capel, 1975,). Por su parte Manuel Castells,il@écque en una ciudad
existe ‘Un sistema especifico de normas o valores o, pomue concierne a los actores, de
comportamientos, actitudes y opiniongstjue“la organizacion social y el sistema cultural deygen de
algo mas que el numero y la heterogeneidad derds/iduos; hay que tener también en cuenta la
estructura tecno-social, fundamento organizativdadeociedad” (Castells, 1971, p. 55)

Estas caracteristicas le permiten dar a la ciudaa wariedad y complejidad en su estructura y
equipamientos urbanos: En ella se ubican uno oowacentros (en la antigiedad, “el agora”),
especializacion del uso del suelo, la ubicaciérudares de produccién de bienes y servicios yaakea
interior o al exterior de los centros urbanosgesigts de comunicaciones y transportes, edificiofiqush
areas comunales urbanas medios de transporte ytaateel espacio urbano concentra todas aquellog
recintos dedicados a la diversificacion culturaljtca y social de sus habitantes.

Es por ello, que el espacio urbano resulta serctanplejo tanto en su estructura y como en suf
funcionalidad. Las actuales urbes representan alge que un lugar de vida como lo precisa Le
Corbusier:la ciudad no solo presenta una funcién informatiwaa funcion simbdlica y una funcién de
esparcimiento, sino también es un lugar para comerale produccion y consumo, la calle se ha
convertido en un sistema organizado por y pareoeisumo” (Lefevbre, 1963, p. 190)

Esto va a colacion a lo mencionado por Christalleu teoria de lugar centralef crecimiento de una
ciudad depende de su especializacién en las fuesiate servicio urbano, considerandose que ung
primera funcion es la de actuar como un centro @evisios para la region que circunscribe,
proveyéndole bienes y servicios centrales, talesoceentas al menudeo y mayoreo, servicios bancgrios
profesionales, organizacion de negocios asi comalidades de educacion, culturales, y de
entretenimiento”(Moncayo, 2001, p..5)

La actividad econdémica fue el detonador de la difieacion funcional de la ciudad, que ha delimitad
las nuevas y posteriores necesidades de consumdenBmeno industrial (revolucion industrial)
comprendido como la etapa neolitica del nuevo orddano, fue producto de la emergencia del
desarrollo tecnoldgico y en especial el desarroldo los sistemas de transporte, cred condicione$
econdmicas favorables que incidieron profundamentka configuracion de las ciudades, aumentando d
manera considerable su tamafio.

174

Han sido tres las causas principales las que éamaldo el crecimiento mismo de las urbes: El deléar
del sistema fabril (industrializacion), las mejodsd transporte y la mecanizacion de la agricultgree
redujo la necesidad de mano de obra en el campobblante, estas caracteristicas fueron propiéssde
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paises desarrollados ya que es una aseveraci@ratger Eurocentristauyo crecimiento fue paralelo al
desarrollo econdmico (revolucion industrial); smimrgo, el desarrollo de las ciudades Latinoameaica
o las de paises subdesarrollddas consecuencia de la presiéon demografica.

El fendmeno industrial tuvo un impacto urbano taeopaises desarrollados y subdesarrollados, con la
Unica peculiaridad que en los primeros tuvo un mela constante de su economia y en los segundos u
desarrollo precario, sin embargo, generé un crecitai de las ciudades en ambos casos. En ambos
contextos se generaron semejantes caracteristamaspagnitudes opuestas, entre ellas se encuehtran:
movimientos migratorios campo-ciudad; Y el destorale los transportes y de las transacciones
comerciales (el ferrocarril y los barcos).

El crecimiento del niumero y del tamafio de las dedadurante los dos ultimos siglos ha sido tan
espectacular que se habla de una explosion urbrai@s elbores del siglo XXI. En América Latina se
encuentran algunas de las aglomeraciones urbaragrarédes del planeta, conocidas como megalopolis
0 Megaciudades, que superan los 10 millones ddamabs: Ciudad de México, Sdo Paulo y Buenos
Aires. No obstante, en todo el planeta aumentaalasdes que rondan los 5 millones de habitantes.

En comparacion con los paises europeos donde eimieato de las ciudades fue un proceso de
desarrollo, el crecimiento urbano exponencial dénbamérica se presenta en periodos relativamente
cortos donde al igual que Europa fue un efectostiidl, cuyo detonante principal es la migracioh de
campo a la ciudad. Como nos dice Gilbeltsde 1940 la urbanizacion ha sido rapida y, entldisnos
cincuenta afios, Latinoamérica se ha transformadanérica Latina se transformo de una region rural
en una urbana debido a una combinacion de factokdsnor indice de mortalidad, rapida migracion
interna, desarrollo econémico y tecnologia camteafGilbert, 1997, Pp. 43-44).

La revolucion industrial fomenté la consolidaciéuha nueva economia que creo los patrones de vida
consumo que tenemos en la actualidad, la evolucifnitalista ha generado contrastes econdémicos y
sociales, generando una nueva configuracion relgjoastructuracién de las ciudades en todo el mundo
al respecto, Carlos de Mattos sostiene daesftuacion actual de los asentamientos humanadé es
marcada por agudos desequilibrios, cuyo origen seuentra en los procesos de crecimiento desigual
gue se han desarrollado en toda Latinoamérica, ctmazandose por dos grandes grupos de fenbmenos
interrelacionados: disparidades territoriales, quafectan al conjunto de los asentamientos, y
concentracion territorial de las actividades prodivas y de la poblaciGn(Guerrero, 2004).

Hoy las ciudades mas importantes en la economiacsotros de comercios y servicios, centros
administrativos y que contienen alguna actividetustrial o manufacturera. Los distintos usos delcs
delimitan la existencia de varios sectores dengréadciudad. La distribucion espacial de estososest
configura una determinada estructura urbana.

Da paso da Ciudad de la Nueva Economiabicada en el proceso de cambio historico emeMyimos,
bajo el termino de “era de la informaciénpara Manuel Castells este nuevo termino econgriiEuna
Economia que esta centrada en el conocimiento kg émformacion como bases de produccion, como

® El eurocentrismo es una concepcion histérica sémyanal el mundo europeo, y mas particularmentawrido europeo occidental, son el centro y motor de
la Historia Universal.

" El concepto de subdesarrollo, y sobre todo el de guzbdesarrollado, aparece durante la descolafigaen los afios 50. Existe la tendencia a enfetar
problema del subdesarrollo como un dato estadigtimmparativo, entre los paises ricos y los polmassu renta per capita o su producto interiatdor

® Era de la informacién es el nombre gue se le da daperiodo que, aproximadamente, sucede a ladwatrial y antecede a la economia del conocitmien
La era de la informacion es un término aplicadpeaaifodo en el cual el movimiento de informaciornvekié méas rapido que el movimiento fisico, y se
empez6 a utilizar a partir de 1980, fue acufiadeepbldsofo Manuel Castells.
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bases de la productividad y bases de la compel#td;i tanto para empresas como para regiones,
ciudades y paises” (Castells, 2001)

Esta nueva etapa historica acufiada por Manuel lBag#dine perfectamente el momento tecnologico-
social que se vive en las ciudades, correspond® aayolucion tecnoldgica, que centrada en torlas a
tecnologias de la informacion, esta modificandbdae material de la sociedad a un ritmo aceletzalo.
revolucion de la tecnologia de la informacion, daria medio consciente, difundio en la cultura mater
de nuestras sociedades el espiritu libertario daee€ioé en los movimientos de la década de losrdase
(Castells, 2001) Esta revolucion Tecnoldgica alimenta a la denodanBconomia global, producto de
esta nueva mutacion sufrida por el capitalismosguerienta a generar un proceso de globalizacion.

Eric Hobsbawn menciona quéa“peculiar naturaleza de este proceso a partir lde afios setenta,
concretamente el triunfo sin precedente de un abpiho que descansa en la libre movilidad global de
todos los factores de la produccion y la de losigaios atentos a no interferir en la distribucioa tbs
recursos dispuesta por el mercddblobsbawn, 2008).

Este proceso esta dado como lo menciona Castgllsifi mundo de flujos globales de riqueza, poder 4
imagenes, la busqueda de la identidad, colectiwadovidual, atribuida o construida, se convierte lan
fuente fundamental de significado soti@astells, 2001).

La nueva ciudad tiene nuevos matices propios de @siceso, cada parte de la ciudad se ha idg
especializando, perdiendo con ello la riqueza ddivarsidad, como lo menciona Le Corbusida *
ciudad tradicional integrada y "revuelta" deja deistir, aparece la ciudad funcional, la ciudad
fraccionada, aquella en la que el lugar para tradmajes distinto al de vivir, al de disfrutar y al de
comprar; las actividades necesarias y complemeasapara la vida de una persona se separan y con ell
se pierde riqueza y comunicacion. Ademas como ftadaon esta separada hay que llegar hasta ellas er
coche y a través de vias rapidas” (Revilla, 2004) ciudad actual no tiene como prioridad el aumele

la socialidad en la ciudad, es decir, aumentardaabilidad de contactos, intercambios y comundraei
gue es, en definitiva, la esencia de la ciudad gua tendria que guiar su construccion- procurandd
explotar los sistemas de los que depende sin sadaepu capacidad de soporte (Rueda, 1997)

Las ciudades en nuestros dias acogen a los sistemmsciales y financieros, constituyendo una uhida
capitalista que desempefia una conexion en el sisteamdial o global, esto le transfiere a las grande
ciudades un determinado control regional e intef@onuchas da las actividades econdmicas realizadap,
es decir, genera un nuevo centralismo, llamadadades Globales. Es por esto, una ciudad globaéno S
define ni por fronteras administrativas ni por @inafio de su poblacion, sino por sus funciones en |h
economia mundial.

Saskia Sassen mencionestas ciudades tienen hoy nuevas funciones: sailwgpde comando altamente
concentrados desde donde se organiza la economdiatuconstituyen la localizacion clave para las
actividades financieras y los servicios avanzadda produccion, que han reemplazado a la industria
como sector econdmico dominante y centro del dis@midel sistema capitalista, y son a la vez lugares
de produccion e innovacion del mercado para logpados y las innovaciones generadas en los sectore
financiero y de servicios avanzad@assen, 1991, p. 86).

U

Hoy el centralismo local es identificado como elDCBCentral Business District) tanto en las grandes
ciudades de los paises desarrollados como en maisdas de desarrollo; Se asientan en el seatbrate
(el mejor comunicado) el comercio de bienes y s@simas selecto, las sedes centrales de las grand

’E
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empresas financieras, comerciales e industriadesjépartamentos de las administraciones publitas y
mas concurridos locales destinados a cultura y;, @tipapel central de la economia en la ZMVM esta
representado por las cuatro primeras delegaciodeseyminados corredores urbanos.

El impacto mas apreciable de la economia globalla®mlevados precios del suelo y los alquileres, |
cuales han desplazado los usos residenciales.pezdacion ha provocado la construccion de ed#icio
de altura cada vez mayor provocando un alto impadiano en sus alrededores. Las nuevas funciones
econdmicas provocan un impacto en el espacioosl disl suelo se especializa al igual que las deiilgs
dejando graves secuelas en el territorio potsuzbdoi generando un alto valor al suelo y provocado

ello segregacion social, Saskia Sassen mencibaddtalizacion ha cobrado por lo tanto una nueva
significacion, ya que algunos lugares proveerammejor acceso a la informacion que ott@bid, p. 97).

Es por ello que la ciudad actual es una ciudad aerastes caracteristicos de la mas reciente etapa
capitalista, a lo que el urbanista Jordi Borja nwme no existe un modelo formal dominante de ciudad
del siglo XXI. Tanto la concentracidn que incluy&tara y alta densidad, como la dispersion y la
segregacion por composicion social y por funciotescterizan la ciudad actual, que puede ser ada v
ciudad densa y ciudad difugBorja, 2003).

Las ciudades globales son conectadas entre ellaavas de los mencionados flujos de capital,
informacion, mercancias y migrantes, creando aaired global de ciudades (Friedmann, 1986; Sassen,
1991 y 2002; Knox & Taylor, 1995).

En este sistema muntlen el que vivimos, las ciudades globales ejercengnan influencia internacional,
ya que en ellas se toman las decisiones que marcamo de la economia planetaria y son las ingrals
de la globalizacion. Entre las que destacan Nuew#,Y.ondres, Paris y Tokio, que corresponden osen |
puntos neuralgicos de la comunicacion y estan emé® alto de la jerarquia urbana. En dichas ciuglsele
localizan las sedes de las mayores multinacionatislas principales organizaciones internacionass
como también las bolsas financieras mas importdB@ga, 2002).

La ciudad de México, en la actualidad, se encueatgrdro de un sistema global; este sistema mundial
afecta directamente en el espacio urbano. La edjzecion de la economia local ha tenido un fuerte
impacto en la conformacion actual del suelo urbastableciendo lugares especificos para desartadlar
conexiones globales. La ciudad central mexicanehaetransformado en una metropolis nacional,
provocando dos tipos de centralismos uno de ebhosoccentro de la economia mexicana y otro como
nodo en la economia global.

Segun estudios délobalization and World Cities Study Group and Ne#(GawC), laCiudad de México se
encuentra incorporada en el "espacio de flujosbajloEl GaWC denomina a la Ciudad de México como
una "ciudad global beta", que se coloca en lagefar como la ciudad latinoamericana con la mas alt
clasificacion, cerca de Bruselas, Madrid, S&o RPafiuwich, Johannesburg, Milan e incluso Los Angeles
(Parnreiter, 2002).

° Este concepto es propuesto por Wallerstein en s Tdie Modern World System: Capitalist Agriculture a&hé Origins of the World-Economy in the
Sixteenth CenturyDonde en primer lugar caracteriza la presentertoya mundial como una transicion fundamental ke forma de organizacion social a
otra. En segundo lugar, sefiala que el resultadsstdetransicion no puede ser predeterminado ywiofesta exclusivamente en las manos de todosrasso

Cuestiona las nociones (tradicionales) de la madadnque nos presentan el mundo como un cimuleldeiones sociales en perfecto equilibrio funcianal

en un estado de permanente conflicto con objetivesultados conocidos.
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La ciudad se muestra muy compleja y al igual qedsidiniciones, al perecer constituyen una mezela d
los contextos historicos a los que se ha sometidaciudad actual ha cambiado su categoria, categoril
gue esta determinada por magnitudes planetarisy gon las megaciudades el término a debatir.

“Ya hace tiempo que esta asumida la nocion de qse poiede hablar de ciudad en un sentido Unico. N
existe la ciudad como totalidad univoca. Ahoraague se habla es de las megaciudades, de la ciudafd
de ciudades, de la ciudad «como archipiélago comsjouele islas, es decir, como una suma de
fragmentos, de elementos flotantes en un magmeaeaisp; separados muchas veces por vacios, pof
discontinuidades’(Borja, 2003).Tal como explica Teran, quien ademas agrega qaeidiad asi fio es
s6lo una fragmentacion en pedazos, sino una graerdgeneidad entre esos pedazos, y dentro de esds
pedazos va a seguir habiendo ciudad compacta yadiddfusa” (ibid).

2.2 Metropolizacion el camino a la Megaciudad

La expansion de las ciudades ha originado en tésmgualitativos y cuantitativos un proceso de
conurbacion, es decir, la integracion de distiaslades aledafias a un mismo espacios, dicha fusign
establece relaciones territoriales y de funciores stablecer una sola unidad fisica, sin embargo,
funcionamiento esta representado como un sistemg lonen jerarquizado, por lo tanto, existen
concentraciones de poder a través de su ciudaceridetropolis) hacia su radio periférico.

}

La conurbacion resulta ser la anexion organicaidéades, no necesariamente existe una continuida|
fisica-urbana en todo el territorio conurbado, y& debe de existir una adecuacion entre las fuesion
gue se realizan en todo el organismo gracias sidtmmas de transporte que alcanzan escalas rkgiona

En la Ley de Asentamientos Humanos en el Articufa@cion IV se habla de la conurbacion la cual es
“la continuidad fisica y demogréfica que formeniendan a formar dos o mas centros de poblacion’
(COMETAH el. al., 2006).

Directamente no podemos decir que la urbanizaciga pun papel protagénico en las conurbaciones y3
gue como fue dicho con anterioridad requiere masaslevias de comunicacion, sin embargo, para e
funcionamiento propio de esta denominacion geaga&fe requiere la urbanizacion de un porcentaje dg
territorio; para Manuel Castells este término cardl a lin proceso de concentracion de la poblacion, en
dos niveles: 1) la multiplicacién de los puntoscdacentracion, y 2) el aumento en la dimensionatiac
una de las concentraciorieCastells, 1986, p. 77).

Existen dos contextos en las conurbaciones queressergan a nivel mundial: ElI primero es el
correspondiente al fendmeno que se encuentra saspdésarrollados donde su proceso de urbanizacidn
producto de la evolucion econémica del capitaligmogenerado conexiones entre ciudades a escaja
regional, debido a las interacciones comercialek ycaracter financiero que juega cada ciudad en up
determinado territorio, esto permite que la concidra alcance escalas regionales producto de lo
sistemas de transporte. Mientras tanto el seguodiexto surge en paises en vias de desarrolloedand

conurbacion fue determinada por una explosion deéficg y migraciones del campo a la ciudad, lo que
genera cierta union entre ciudades por el sumansEtto de las mismas, conformando una unidad]
dispersa pero a la vez compacta en su urbanizacion.

Lo que menciona Chiristaller es que leoficentracion urbana dentro del crecimiento ecomdmi
corresponden a diversos factores econdmicos y pmblales entre los que destacan: El aumento natural
de la poblacién y la migracion a las ciudades, &ewvancia de las ciudades en la distribucion de los
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bienes y servicids (Galindo et. al., 2004, p. 293) ademas de lagntajas originadas en las
externalidade¥ positivas, la mayor eficiencia econémica y la metldn en los costos de transporte y la
transacciones en actividades de servitig®ase, Fujita, Frugman y venables, 2000; Mooni881).

En el marco econdémico global estas conurbacionds actualidad han crecido debido a que proporciona
una ‘funcion como centro urbano internacional y provaede servicios especializados de las grandes
urbes (Friedman y Wolff, 1982).

La ciudad de México inicia su proceso de urban@@a@n la década de los 40’s donde se une a los
municipios de Naucalpan y Tlalnepantla del EdoxMéstos dos municipios establecieron las primeras
conexiones funcionales entre el Estado y la Ciudadctonurbacion no fue producto de la urbanizagion
crecimiento de los municipios y la ciudad, mas biea producto de la actividad industrial y las
necesidades que presentaba la ciudad de MéxicolaEactualidad estos dos municipios y otros
representan una gran mancha urbana sin limitetesugae conforman lo que se denominaba la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM), querespondia a todos los municipios que colindaban
con el D.F. y presentan una urbanizacion totakemtnbos.

A ello se menciona qué..la extension territorial que incluye a la unidapolitico-administrativa que
contiene a la ciudad central, y a las unidades tmmfadministrativas contiguas a ésta que tienen
caracteristicas urbanas, tales como sitios de tjalmlugares de residencia de trabajadores dedicaao
actividades no agricolas, y que mantienen una at&on socioecondmica directa, constante e intensa
con la ciudad central y viceversSCOMETAH et. al., 2006).

La conurbacién suele dar una ampliacion en su devamidn a la ciudad, que al sobrepasar sus propios
limites conforma las &areas metropolitanas compsedt varios nucleos de poblacién periféricos
agrupados en torno al central.

“La Metropolizacion es una nocién forjada por exténsdel término "metrépoli* (etimolégicamente,
ciudad-madre) para designar a un proceso de tramsémion cualitativa, a la vez funcional y
morfologico, de las ciudades muy grandgsroy, 2000).

Las ciudades grandes (Metrépolis) toman el papektipal de desarrollar las actividades centralds de
area metropolitana y poco a poco esta gran agla@meraa tomando marcha para una nueva urba-
colonizacién! como una red de las principales aglomeracionefirdifas, en el cual los fenémenos de

conectividad tienden a prevalecer sobre las ratasiale proximidad (funcion vs adyacencia).

Esto genera que las grandes ciudades exista umantoecion de funciones y recursos hacia su centro
dejando a las proximidades periféricas débiless pamplir las mismas funciones que la ciudad maatre,
por ello, que el fenbmeno metropolitano constitugdendomeno fragmentario.

Las magnitudes de las areas metropolitanas ressttafa moda en las ciudades, forma de esa utdpica
modernidad, de alguna manera la modernidad esafaeencia propia de la sociedad, es decir, forma
parte del nuevo habitante de la ciudad, el cuabywe cambios hacia lo nuevo. La integracion
metropolitana resulta ser un panorama de la rexisatiedad capitalista y por lo tanto de la muy
contemporanea ciudad global cuya magnitud cumpheestatutos econdémicos de magnitudes globales;

10 e . . o
También conocidas como Economias de Localizacién.

Este término lo nombré de esta manera para deslerihexion de nuevas ciudades a la ciudad celastrahexion se cumple gracias a la toma y distidiou
de funciones y al proceso mismo de urbanizacion.
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gue ‘funcionan como sitios estratégicos para las openaes de la economia globgBassen, Op. Cit.).
Ademas las areas metropolitanas poseen ventajajugaofrecen mercados urbanos, debido a lag
economias de escala y de concentracion, al igwalayjproximidad de la mano de obra, el capital y la
tecnologia.

“Las areas metropolitanas aseguraron una mejor détade infraestructura y equipamiento, fuerza de
trabajo calificada, proveedores y consumidores,casno mejores y mas faciles contactos empresayialeq
sociales y culturaléq1bid).

“La nueva economia global y la sociedad informadi@maergente presentan una nueva forma espacial
gue se desarrolla en una variedad de contextosakrscly geograficos: las megaciudades. Ciertamente
son aglomeraciones muy grandes de seres humarss &llas (13 en la clasificacion de Naciones
Unidas) con mas de 10 millones de habitah{€astells, 1997).

La nocion de las Megaciudades consideran muchos, lels magnitudes actuales generan a la par nuev@s
problemas, de caracter medioambiental, de seryictess empleo, de administracion, de transporte, etg
gue requieren ser tratados con mucha mayor pribydague en la actualidad por la accién del capédal
estan rebasando limites poblacionales en muchdsd@s del mundo que permite darle la denominacion
de areas metropolitanas y Megaciudades.

En México hay 55 zonas metropolitanas cuya pohtacisciende a 56.7 millones de personas, qug
representan cerca de la mitad de la poblacion tielapais. Nueve zonas metropolitanas con mas de un
millon de habitantes: Valle de México, Guadalajianterrey, Puebla-Tlaxcala, Toluca, Tijuana, Leon,
Juérez y La Laguna, donde residen 33.5 millonepatsonas, poco mas de la tercera parte del totd
nacional (34.4%), 14 ZM tienen entre medio milloarymillon de habitantes y en ellas vive uno deacad
diez mexicanos y el 8.5% de la poblacion del pais en 32 ZM con entre 100 mil y medio millon de
habitantes, de acuerdo con la delimitacion de kasag metropolitanas de México, recientemente
elaborada por el CONAPO, la SEDESOL vy el INEGI

Sin embargo, la que posee toda nuestra atencidltareser la ZMVM que seguramente son pocos log
ejemplos en el mundo que se puedan comparar cemesfalopolis, en donde el ambiente fisico ha sidg
tan profundamente desfigurado por la expansiomarba

“Al tiempo que la ZMVM crece dentro del valle de il&xse amplia hacia su region, especialmente en
las capitales de las entidades que rodean al DF@omando una METROPOLI DE METROPOLIS...,
esta MEGALOPOLIS o REGION METROPOLITANA del cemteo México, comprende las zonas
metropolitanas de Cuernavaca, Pachuca, Puebla-Hiaxg Toluca, que conforman la corona de
ciudades-metrépolis de la Regidon Centro-Pélisacheta, 2005).

El sistema medioambiental ha sido depredado, estmugedias la atmosfera en el valle también hg
cambiado su composicion debido al crecimiento gmldacion que han transformado el aire de la duda
de México en uno de los mas insalubres del muratwegodo cerca del centro de la ciudad. Hoy vieren

la ZMVM alrededor de 21 millones de personas BIE2005).

Existen muchos problemas que aquejan el orden pmitano y hay que destacar los derivados de I3
propia administracion metropolitana. Esto se detpeeala gobernabilidad corresponde a interese eas b

12 |nformacién tomada de la pagina web de SEDESOL getvos del 2005.
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comunes que democréticos. La gobernabilidad derdaw@weKooiman resulta ser uproceso permanente
de equilibrio entre las necesidades de gobiernasychpacidades de gobiefn.efévre, 2007, p. 1).

El modelo de gobierno metropolitano Sharper (1¢35¢| mas logrado de los arreglos institucionadea p
gobernar areas metropolitanas. A continuacion egepitan cinco de ellas:

» Legitimidad politica de la autoridad metropolitanadiante elecciones directas

» Territorio jurisdiccional que iguala mas o menoteelitorio funcional de la metropolis

» Recursos financieros propios, principalmente agsale su propia fiscalidad

* Responsabilidades y competencias relevantes

» Dotacion de personal adecuada para elaborar ytejgmliticas y acciones relevantes (ibid. P. 7)

El crecimiento descontrolado de las ciudades ha geherador de graves problemas y de fuertes
desigualdades social, entre los problemas que #stamtes de las grandes ciudades enfrentan se
encuentran: la contaminacion, el exceso de baksgroblemas de vialidad y transporte, servicios y

vivienda o el de ingobernabilidad.

2.3 Relacion Metrépolis-CVIVET

La ZMVM es el centro econdmico, social y politicacional. Las partes que la integran son el D.Bsy |
municipios conurbados del Edo. Méx., y conformaa sala unidad por sus interrelaciones econémicas,
sociales, territoriales, ambientales, administestiy politicas, razon por la cual no pueden ni debe
contemplarse de forma independiente o disasoclal@MVM tiene la funcion de centro de actividad
econdmica y de prestacion de servicios a nivebregj y resulta ser un espacio estratégico de hdnigin
entre las distintas regiones del pais y el restondado.

Las relaciones entre cada una de las unidadescpaiiministrativas del D.F. y el Edo. Méx., tienen
profunda relacion con su proceso de Metropolizacikste proceso ha sido producto de una profunda
centralidad o concentracion de actividades prodastgue han permitido el dinamismo econdémico y a su
vez el demografico de la region. La Metropolizacg@merd una jerarquizacion de territorios, produleto

la concentracién econdémica y poblacional, esterfem® fue un proceso historico caracterizado por el
crecimiento desmesurado del territorio metropotitaton desigualdades espaciales evidentes. Esta
jerarquia también permite comprender el fendmentadeuovilidad realizada por los habitantes de los
municipios conurbados hacia los centros econdnuates gran atraccion.

Esta jerarquia tiene una categorizacion, a la eabezncuentra la ciudad de México ya que presenta
mejores condiciones econdémicas, sociales e infra@gta (consecuencia historica); es por ello que
ocupa el primer lugar en la jerarquia regional poaddose con el espacio que posee actividadesade al
capacidad econOmica (servicios, industria, comeeti); posteriormente en la categorizacion leesig
los centros industriales y de comercio a niveloegi, estos centros permitieron en una primeraaedap

la industrializacibn mexicana establecer centrafépios poblacionales, que hoy en dia constitulgen
mano de obra metropolitana a muy bajo costo; ertencara posicion podemos encontrar municipios con
actividades de sector comercial y de servicios lnlocal; por ultimo categorizaremos a las
demarcaciones con actividades en su mayoria peamaricon ciertas funciones terciarias de menor
impacto economico.

Esta jerarquia a nivel metropolitano presenta deemageneral una delimitacion espacial de acuetdo a
importancia que juega la ubicacion en la ZMVM, esid hay que contemplar la proximidad al centro
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econdmico regional que en este caso es el D.F. @ttvo en la jerarquizacidon metropolitana es la
valorizacién-comercializacion de los recursos lesaés decir, lugares que producen y que presgrdan
capacidad de movimiento de mercancias ya que pdsee@rfraestructura necesaria para permitir la
transportacion. La capacidad industrial juega upepamportante en esta jerarquia y las actividadeq
primarias que bajo el planteamiento capitalistasgmeéan una menor rentabilidad econdmica por edo la
poblaciones que presentan este tipo de actividsglesicuentran en el Ultimo lindero de la jerarquie

de los factores importantes son las actividadeslegrya que actualmente estan caracterizadasirpor
mayor dinamismo en el sistema capitalista por lallooncentracion de este tipo de actividades bninda
una posicion privilegiada en el contexto metroolit y regional.

De acuerdo a la Figura No. 2.1., se presenta uoeess de la jerarquia que se muestra a nive
metropolitano, la primera posicion es ocupada poeetro de mayor capacidad economica, representada
por actividades industriales y serviles en su mayal interior de este centro se fragmentan ades
menor dimension que rednen a un conjunto importaeteactividades referentes a los dos sectoreg
mencionados. En el esquema las actividades se iligrertio al igual que el color de la imagen, del
mismo modo que el espesor da cada concepto hegéa &l punto donde sea de menor cantidad. Para ¢l
caso de las circulos, estos representan las ladaldy su grado de importancia, pero tienen ung
peculiaridad que estos estan en funcién de la sitenerritorial total que puedan presentar cadaden
los municipio y localidades, es por ello, que lagnmipios que se ubican en una cuarta posiciomteste
una extension mayor que los que se encuentransaglenda y tercera posicion.

susen,
[ .
-t .

Figura No. 2.1. Modelo Esquematico de los CenteoRablacion
de la ZMVM

Fuente: Elaboracion propia conforme a estadistieas
POZMVM

De acuerdo a datos del POZMVM, la poblacion de MVEI representaba mas de un quinto de la
nacional en el 2005 (19 183 337 habitantes) es,delcil8.6 % de la Poblacion Nacional (PN), esta
poblacién ocupaba una superficie de 7 815 Keh45 % de esta poblacién metropolitana se cdraiea

en las delegaciones del D.F. mientras tanto el ¥n%s municipios conurbados. Esta gran metropolis
su vez generod un tercio del producto interno bdgbpais, Io que muestra su mayor productividad cor
relacién a la poblacion concentrada, consume m&b#edel presupuesto programable federal, recibe 13
inversion federal per capita méas alta y su medibiante es uno de los mas degradados de la Republica
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No obstante, podemos decir que la ZMVM durantelléismas décadas ha registrado un declive en su
actividad economica y en la generacion de emplee,hq traido consigo un deterioro en los niveles de
ingreso y bienestar social. Su crecimiento se paatezado dando como resultado una serie de prudse
medio-ambientales, hoy en dia se ha agudizado pac@ad hidrolégica de su cuenca, con déficit
creciente de agua y riesgo de inundaciones; pr@deata trafico, producto de altas tasas de crecimam
poblacion y de autos particulares, un TPUP priroipate concesionado con déficit en su eficien@a, ¢
todo ello la metropolis sigue creciendo hacia mipios periféricos producto de la accion inmobibayi

el despoblamiento ocurrido en ultimas épocas dera central de D.F.

Este crecimiento se ve directamente acontecidapamigracion interestatal entre entidades aledalfias
D.F.; el mayor flujo migratorio se da del Distrikederal hacia el Estado de México. De acuerdo al
POZMVM en la Region Centro (RC) el D.F. fue la datl que expuls6 mas poblacion hacia otras
entidades, seguido por Puebla y finalmente por Igad&El Edo. Méx. y Morelos se convirtieron en los
principales imanes, ademas de Tlaxcala que aurgiled poblacion, lo hizo en menor cantidad.

Esta caracteristica que presenta el D.F. se \ejaéé#l en los municipios del Edo. Méx. y en espegiat!
CVIVET, a nivel metropolitano el CVIVET concentrapara el 2005 el 10.21 % del total metropolitano.
A nivel estatal y regional la zona se ha consobideoimo concentradora de servicios que presentan una
funcion de tipo metropolitano de gran importaneigekfuncionamiento de la region.

Ecatepec de Morelos, recibié mas de 10 mil inmigsranuales en el periodo 2000-2005 en tanto, el
municipio de Tecamac presento para el afio 2000tasa de la poblacién inmigrante del 6.1% y se
incremento para el afio 2005 a un porcentaje d6BW,. es decir, recibiéo mas de 77 mil habitantearen
quinquenio. De este gran total Ecatepec tuvo umatapon del 53.05% estatal (municipios del Edo.
Méx.), mientras tanto del total de migraciones tlesoestados el 36% de esta migracion corrié aoaed
D.F. (GEM et. al., 2007).

A lo anterior podemos agregar que existe una gaptacion de poblacion ubicandose en localidades de
menos de 2,500, teniendo un porcentaje de 2.6%gcatidades de mas de 100,000 habitantes de 84.2%,
lo cual muestra la presion hacia la urbanizaci@eyiste en estos dos municipios. (Ibid.).

De acuerdo al “Plan de Desarrollo Municipal de Tead’ se considera al municipio como una zona de
transicion, pues la poblacion se desplaza printipate a municipios metropolitanos con alto grado de
actividad econdémica, tales como Ecatepec, Coacalttalnepantla, asi como al D.F. y la ciudad de
Pachuca, Hgo. De esta forma, al igual que Ecatdma@mac presenta un papel de municipio dormitorio,
en el cual la mayor parte de sus habitantes séadesppara desarrollar actividades laborales, desodo

y servicios fuera de sus limites territoriales.

Dentro del contexto regional los movimientos prddude las actividades laborales, educativas y de
esparcimiento que se realizan a nivel metropolitasoa través de una infraestructura del transpuite
establecen todo un sistema interconectado que fgeongar la unidad territorial (ZMVM); a la vez &st
estructura urbana de la zona centro del pais dwessds subsistemas producto de la interrelacion de
flujos carreteros, de comunicaciones, de areasnfiieencia y abasto. Estos subsistemas concentran
poblacion, fuentes de trabajo, servicios y relaesotle intercambio comercial.

A nivel metropolitano ZMVM presenta un sistema \dale se integra jerarquicamente en un total de 10
mil 437 kildbmetros, de los que 89.0% se localizakD.F. y el 11.0% restante en la periferia. Decale
los municipios metropolitanos cuenten con un taatoximado de 1,148 Km. de vias primarias y
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secundarias, estructuradas en una red de 103adakd En esta red operan 14 corredores de traaspoif
gue alcanzan un total de 244 Km (COMETAH, Op. Cit.)

La autopista México-Pachuca forma parte del conjdetcorredores metropolitanos, ademas de comstitu
una vialidad primaria del CVIVET. Esta comunicaediamente a la ZMVM con la capital del estado de
Hidalgo (Pachuca); por ella se genera el transitucular del Noreste del pais. La autopista tisme
origen fundamentalmente en el municipio de Ecatelgeborelos, sin embargo, es la ampliacion de ung
de las arterias principales del D.F., la Av. Ingmtgs y es uno de los ejes de expansion metrapolita
hacia el norte del valle, en especial hacia el pipim de Tecamac. Esta singularidad refuerza l&cqirs
estratégica de la ZMVM y del CVIVET, dando una nragapacidad en la distribucion de mercancias a
D.F. y los municipios inmersos en el estudio. Daalgmanera EI CVIVET conforma uno de los
corredores industriales mas consolidados de lodaipios conurbados; no obstante, esta capacidad hp
sufrido graves trastornos ya que se ha generadudepnas de insuficiencia vial agudizandose con las
horas de mayor transito, haciendo deficiente lawooacion con la Ciudad de México y los municipios
conurbados.

Otros puntos de conectividad lo constituyen losr€imres urbanos de carécter regional como la @@ Jo
Lépez Portillo y la Av. Central en el municipio &eatepec, que permite atravesar el municipio (Map3
No. 2.1.). Estos corredores urbanos permiten abkstimiento de sistemas de transporte publicdo tan
nivel interurbano como intraurbano, estan carazddns por la concesion de las rutas a permisia)dao
gue ha provocado su operacion en condiciones dlgas y de ineficiencia en el servicio. En la ZMVM
el TPUP presenta un predominio en el uso de unglddebaja y mediana capacidad (taxis, combis |
microbuses). De acuerdo, al POZMVM 2006 en la ZM¥iktulan aproximadamente 32 mil microbuses
de los cuales 23 mil estan registrados en el DF0§0 en el Estado de México ya que en los Ultitos
afos el parque vehicular se incrementd en un 458oexplica en parte la saturacion de la infraestrac
vial disponible.

Mapa No. 2.1. Infraestructura Carretera

Area Urbana

Limites Municipales

p Limites Estatales
e

Carreteras y Vialidades
Principales

Fuente: Elaboracién Propia con Informacién Cartografica
2005 de INEGI Escala 1:1000 000, GvSig

Eder Axel Escobar Trinidad 27|Pégina




-Enfoque Urbano en el TPUP

Tanto en el D.F. y en el Edo. Méx., las combis grobuses se encuentran agrupados en organizaciones
gue controlan una gran cantidad de vehiculos yerdnen fuertes intereses, en tanto, en el restasde
entidades se identifica una mayor atomizacion eemicio. En la ZMVM se observa la fragmentacién d
rutas por el cambio de entidad o por areas deaesim a unidades de taxis de otros municipiosual
encarece el transporte a los usuarios y obligaamsiordos innecesarios. Asimismo, se identifican
diferentes politicas en materia de tarifas, gertms® desigualdades entre los habitantes de diésrent
territorios administrativos (Ibid.).

2.4 Transporte publico en el Medio Urbano

La ciudad juega el papel de organismo, con todaglsnominaciones, por ello requiere de satisfausr
necesidades ya que en todo caso tendria un mabhamsiento, esta dualidad representa un recorrido
ciclico que le permite expandirse hacia su pedfe8ius necesidades son muy variadas, como servicios
alimentacion, agua, saneamiento, etc. todo elle dada ciudad un lugar habitable.

Este proceso ciclico que se establece en la ciedpiere el uso masivo de los medios de transpalits,
constituye uno de los elementos necesarios pdraesl funcionamiento de cada una de las unidades con
las que se integra la ciudad. El transporte eziuidad constituye la articulacion propia de la nasi@u
operacion y el servicio a la ciudadania instauraa de las actividades de mayor cuidado en la
administracion urbana.

Angel Molinero define el transporte urbano comm “sistema béasico para el funcionamiento de una
ciudad en donde su operacion influye de maneractiiren la eficiencia del conjunto de sus actividage
en la calidad de vida de sus habitantes... el trartspcumple el papel de conectar e integrar func&one
gue se desarrollan en diferentes lugares de laadcprovechando las ventajas de la aglomeracién
asociada con otras ciudade@violinero, 2005, p. 269).

La contemporaneidad de las ciudades globales exigmpacidad necesaria del transporte para satisfac
sus necesidades y establecer un potencial econgasatecir, para una ciudad que presenta una buena
competitividad no basta con tener buenas produesigservicios, mercancias, publicidad, etc.) sino
también, tener la capacidad para poder desateadlgrtransportarlas al interior y a cualquier tugdal
mundo para ampliar los mercados consumidores.

Las ciudades y el transporte han venido a ponenarcrisis la funcionalidad misma de la urbe. lalad

se construye a través de vias de comunicaciorelimgisu crecimiento esta en funcion de los accessie

es muy contrastante ya que la situacién actualadeciudades esta representada por una excesiva
saturacion de la imagen urbana a través de losnavites producto de crecimiento demogréfico.

“Las politicas de movilidad seguidas por la mayaléspaises y ciudades de América Latina en el pasado
han contribuido a acentuar fendmenos negativoheSariorizado el transporte publico y privado basad

en buses y automovil, con efectos cada vez maparables de congestion y contaminaci¢Borja,
2001, p. 6).

Conforme la extension urbanizada de la ciudad cresedistancias se incrementan trayendo consigo
necesidades de transportacion, por lo tanto, tleicion va aumentandogl“crecimiento metropolitano
conlleva no solo el desarrollo incontrolado y degaidor de importantes zonas de la region metropadita
gue comprometen su futuro sino que también ejaragoesion sobre la ciudad central en la medida que
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necesita o requiere de sus servicios (ocupaciorspacios publicos por la venta ambulante, utiliaaci
de equipamientos sociales y educativos, insegunidbdna, etc)(Ibid, p. 3).

A1

Esta expansion viene acompafada por un crecim@oeomico lo que trae consigo mejores puestos d
trabajo, actividades terciarias, etc., que pemgteceder a mejores ingresos por lo tanto, undazhlie
vida que brinda y que permite la satisfaccion emsal del automovil, por ello, las ciudades se estar
motorizando, a lo que menciona Alfonso Irachefarecemos de una cultura de movilidad y hemos
cedido al automovil la infraestructura vigliracheta, 2007).

“El automévil es eficaz siempre que se use de nmamonal, cuando sea necesario; sin embargo, deja de
serlo cuando se convierte en el unico modo de pame de la poblacion de la ciudad: El exceso de
movilidad provoca pardlisigFernandez, 1998).

La asociacion de intereses de la industria del mdel petroleo, de los urbanizadores, consiguidoen

afos cincuenta, mas en América que en Europafdrare la manera de vivir de la clase media, aua g
se le ofrecid vivienda cuasi rural, en las afuetada ciudad y unas carreteras por las que coneucir
coche de casa al trabajo y viceversa; paralelantariie un decrecimiento del transporte publico y, haj
traido como consecuencia incrementos en los indeesntaminacion y congestionamiento vial.

En la ZMVM en los ultimos 10 afios la velocidad hemidnuido 17 kilbmetros por hora, producto del
incremento en las unidades de automoviles partiesilasto dio como resultado un déficit de casi 37(
kilbmetros en la infraestructura de rodamiento1B80 la velocidad promedio era de 38.5 kilbmetms p
hora, pero disminuy6 para el 2005 a 21 kilometarshpra (Metropolis, 2008).

Cada aflo aumenta el parque vehicular entre un I %, mientras que la infraestructura vial no tiene
dicho crecimiento. Actualmente hay un parque vdarcde 3.5 millones de vehiculos en la Ciudad y en|
toda la ZMVM 4.5 millones de vehiculos de losleg®.9 son automoviles (Ibid).

Este incremento en el uso del automoévil provoca sataracion del espacio urbano provocando que €
entorno experimente una congestion vehicular qgdecen los tiempos de rodamiento en comparacion @
las condiciones normales de operaci@urge la congestion en condiciones en que la demaadcerca
a la capacidad de la infraestructura transitadalyiempo de transito aumenta a un valor muy supeio
gue rige en condiciones de baja demdn@domson, 2002, p. 111).

La congestion que se vive en las medianas y grasiddades afecta a todos los integrantes de la ajism
la calidad de vida de las personas va decayensimjrdiida por la contaminacion acustica y atmosderic
mayores tiempos de viajes, estrés etc., sin empdwgomayores problemas de las personas que g
transportan cotidianamente en la urbe estan endiurte los tiempos y el capital, esto dos elengento
forman parte de los gastos hechos por los ciudadaaoto los que se transportan en automovileg
(detonador del problema) y transporte publico.

La concentracion de la poblacion en grandes cilgladgrandes areas metropolitanas ha supuesto k
necesidad de dotacion de un transporte colecticerfe para el desarrollo de la vida cotidiangsias.

La ZMVM se encuentra en constante crecimiento hsciperiferia por ello requiere de satisfacer geand
demandas ciudadana&r los municipios periféricos y en algunas delegaes donde se concentra una
buena parte de la poblacién y de las actividademnémicas, politicas y sociales. A su vez, estorgene
una mayor demanda por el transporte, especialmeltiede existe una mayor oferta de empleos
industriales (Islas, 2000).
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Los transportes publicos en una ciudad procurategblazamiento de personas de un punto a otro en el
area de esa ciudad. Su suministro adecuado, evs\aises es generalmente responsabilidad municipal
aunque el municipio pueda conceder licencias, @&svaxompafadas de subsidios a las compaiiias
privadas.

El transporte publico urbano es parte esencialrdeaiudad porque sus magnitudes de transportacion
disminuyen la contaminacion, ya que se usan meodses para el transporte de personas, ademas, de
permitir el facil desplazamiento por la ciudad.

En la actualidad existen cinco modos de transpmitdico en la ZMVM: Metro, Transporte eléctrico,
autobus, colectivos y taxis. Sin embargo, el sevde autobus es ofrecido tanto por el gobiernoma
por empresas concesionadas.

Este servicio de transporte en su mayoria resalta&@cesionado, y atiende a mas de la mitad de los
tramos de viaje que se realizan en la ciudad evbéasat De acuerdo con estudios de la SETRAVI durante
1997 se obtuvo un promedio de 688 pasajeros dipoosinidad, la cifra estimada de tramos de viaje
captados por el transporte concesionado de ratasgenderia a poco mas de 18 millones de pasajeros
dia, es decir, casi cinco veces la cantidad dewviagalizados en Metro.

En la actualidad se realizan en la ZMVM 35 millerke viajes/persona/dia, de los que 78 % se realiza
en transporte publico. Mientras que el metro yakbus cayeron de 14.5 a 13 % de los viajes &n lo
ultimos 10 afos, los micros y combis crecieron 4é4ba 60 % (Iracheta, 2005). Por lo tanto acaparo |

demanda urbana, siendo el medio de transporte doigiren la Zona Metropolitana.

El rapido crecimiento del transporte concesionaal@érivado en una desarticulacion entre las dastint
modalidades de transporte colectivo y hoy en dimbi&n surge una problemética con la
autotransportacion ya que resulta ser un medicadsporte ambientalmente y urbano no recomendable.

Tal vez, el automovil cambié el mundo en su mometaoinvencion y modificdé nuestros espacios
urbanos, y lo podemos notar en las ciudades actnédmsin embargo, llegd para transformar también
nuestra forma de vida. Las investigaciones y lickbgrbana de nuestros dias indican que el autdmovi
esta claramente ganando la batalla por un ambigbtno y natural sano, equilibrado y sostenible, po
ello, hay que involucrarnos como ciudadanos e uwrar a la administracion puablica a establecer
politicas dedicadas a mejorar los servicios desprarte publico.

“El rapido deterioro de las condiciones de circutatien las areas metropolitanas modernas ha obligado
en los paises desarrollados a desechar las solesiamadicionales, en las que la congestion era
combatida aumentando la capacidad de las vias desacal centro y planteando nuevas penetraciones y
cinturones. Estas soluciones se revelaron insufie® ya que generaban nuevos crecimientos détdraf

al animar a nuevos usuarios a utilizar su vehiquiivado; y poco respetuosas con el entorno urbaho,
sacrificar cada vez mayores superficies al viar@al ytravesar con vias de trafico rapido zonas texdas

0 espacios de elevada calidad ambiental; finalmesmdedizaban los problemas en el centro de la @uda
incapaz de absorber el incremento de vehiculBernandez, Op. Cit.).

“El problema del transporte en las ciudades se ab@cdualmente desde un planteamiento intermodal,
usando distintos modos de transporte, y potencidadeficacia del transporte publico y la calidad
ambiental urbana(lbid).
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“[...] el planeamiento desempefa un papel imporéaatla hora de asegurar que el uso de suelo y Ig
planificacion del transporte estén plenamente irddgs. Es necesario realizar mayores inversiones er
las nuevas formas de infraestructuras de transgomrspecialmente en el transporte publico asi cemo
las instalaciones para peatones y ciclistas. Lagsladanos necesitan tener un mas alto nivel de apsio
y accesibilidad”(Nueva Carta de Atenas, 1998).

2.5 Movilidad urbana, dinamismo de la Gran Metrépoi

El concepto de zonificacidon es el término centell dbanismo moderno y todavia sigue siendo la ided
clave de la planificacion urbana actual. El urbemwisnoderno plantea que hay que construir ciudaadles €
gue los diferentes usos, las diferentes funcionesnas, estén separadas en espacios distintos.

Algunas de las funciones mas significativas deudad son la residencial, la industrial, la adntmaisva,
la comercial y otras funciones, como religiosatuwal, educativa, etc.

El uso de la ciudad es cada vez mas complejo ystivademas dentro de su complejidad y diversidad s
caracteriza por su continuidad, es decir, la ciusladva especializando en un determinado papel en
sistema econdmico. En la urbe se desarrollan negtipctividades economicas que afectan tanto a It
ciudad en si misma como a la regién que le rodgascalicleos de poblacidn estan directamente ligados
ella.

La ciudad por tanto, la podemos definir como wmento dinamico, donde surgen flujos de mercancia
y pasajeros entre las distintas partes de la nair@ste movimiento continuo se enfrenta cominmest
las discontinuidades de la vialidad y la segmeatade los sistemas de transporte colectivo.

J7

“La ciudad funcional se caracteriza por una locaaédn diferenciada, fragmentada y desigual de las
actividades urbanas y por la segregacion sociafjoteello dentro de una ocupacion extensiva del
territorio, lo que da lugar a una separacion esgdgr temporal de las diversas actividades cotid&ina
(Miralles, 2005), esto secaracteriza por el aumento de las distancias medkdasrridas, los cambios en
los motivos de los desplazamientos y las modificees en la localizacion de las actividades prodadi
(Miralles, 2002).

La movilidad urbana se puede definir coneb desplazamiento de personas dentro de una cipdealintegrar las
diferentes funciones urbanas y ofrecer accesoadldjo, la educacion, los servicios de salud, lereacion y el
abastecimiento de viveres a través de cualquieiardsltransportg GEJ, 2003).

La movilidad urbana esta directamente influidaglanodelo de ciudad, en donde se realizan lostisti
desplazamientos de los ciudadanos, para desarsoavariadas actividades. La ZMVM concentra unaj
diversidad de actividades economicas y en los G#i@0 afios estas actividades han sido encaminadas
actividades de cuello blanco, que se han establemdugares centrales (Centros de negocios) que hg
propiciado una movilidad de caracter metropolitdreo extension territorial de la ZMVM ha generado el
uso de los medios de transporte, llamese autonautibbuses, taxis, micros, metro, etc. y han deagta
la transportacion peatonal.

Los viajes peatonales en ciudades de menor dimenspresentan mas de la mitad de los
desplazamientos totales. Sin embargo, los nuevodelo® de ciudad (grandes aglomeraciones
extensiones ilimitadas y dispersion economica) gravocado que las zonas residenciales se enenentr
alejadas de las zonas de empleo y experimenteadaspentos automotrices diarios y masivos, entre
unas y otras.
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En el D.F. y los 40 municipios de la ZMVM se reatizen dias hébiles alrededor de 22 millones desiiaj
de los cuales 30 por ciento (6.8 millones) se hamervehiculos particulares y 70 por ciento (14.8
millones) en transporte publico (INEGI, 2007).

De acuerdo de la encuesta Origen-Destino del aRd 2ie¢ INEGI (EOD 2007), del total de viajes
realizados en un dia laboral de los 22 millonefizados, 10.7 millones se realizaron internamentel
D.F. y 2.2 millones se realizaron entre D.F. y EM&x.; del gran total de viajes se presentaron los
resultados de viaje con un propésito especificoe@leso a casa presento la mayor concentraciof.éon
millones de viajes, seguido por viajes al traban 6.6 millones de viajes, mientras tanto los gigda
escuela representaron casi 2 millones de viajég)(Ib

Si se considera que un viaje puede tener uno dnar@ss utilizando diversos modos de transportéaen
zona de estudio se realizan poco méas de 30.6 mdlole tramos de viaje. Los mas utilizados son el
colectivo, con 46.2%, y el automavil con 20.7% dhbi

De los 22 millones de viajes captados por la EOD72Ms producidos de los municipios conurbados al
Distrito Federal representan 10% y de estos, losegpondientes a los propdsitos ir al trabajo a ir
estudiar significan 53.7% y 10.7% respectivameiftigl).

Con lo anterior se muestra la gran concentracidiaslactividades que se realizan en la Ciudad Maelre
la ZMVM que en este caso es el D.F., la mayor dadtide viajes se realizan al interior y de conexion
entre él y el Edo. Méx., esto ha creado los prohtewcasionados por el trafico, con lo que se vive
actualmente en el D.F. y en zonas de la entidadquense.

“En definitiva se puede considerar que el trafieagrilidad, en sus expresiones motorizadas reprasent
un conflicto crucial, un verdadero escollo paradalidad de vida urbana en su acepcidon mas amplia,
para la sostenibilidad ambiental y también parastastenibilidad social de las ciudaddSanz, 1997, p.
1).

La movilidad metropolitana resulta la mas afectgdaque los sistemas de transporte publico en la
periferia ya que resultan de menor calidad delspbrinda en el D.F., ademas debemos considerar que
mucha de los tramos viales se encuentran en nalcesten otros caso se encuentran truncados, por lo
tanto, resulta ser cadtica la situacion.

No obstante, la metrépoli sigue creciendo y pessidas carencias y problematicas al interior que
requieren de la accion publica para permitir ehl@stimiento de planes y programas que permitan la
adecuada solucion de la problemética.

2.6 Antecedentes de los Estudios de Movilidad Urba

Socialmente, la movilidad es un reflejo de la ettma social. Ahora bien, las formas de utilizacit@h
espacio y las formas de desplazarse, asi comoyarmanenor movilidad de unas y otras personasen |
ciudad pueden reforzar las practicas de planeasidena, generando una analisis para el establetonie
de sistemas de transporte publicos eficiente.

Los estudios de movilidad tienen un particular titoge conocer cudles son las rutinas de desplazamie
de la poblacion de una determinado espacio tegitsea ciudad, region, estado), que permitiraniaka
bases necesarias para planear los sistemas dpamanda infraestructura necesaria para satisfaser
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demandas reflejadas en los estudios y sobre totiminar los recursos disponibles, para estableper u
sistema de transporte eficaz y eficiente.

La movilidad cotidiana de la poblacion en Méxicostituye un elemento de gran interés en el estiglio
diferentes temas que van desde el transporte ugpdnwuialidad hasta la estructura urbana, sin egtha
resultan de gran interés para distintos enfoque$adgencia en general, ya que muestran patrone
sociales. El caso de la movilidad resulta ser umatgisto desde muchas perspectivas, es decir, nuecha
la informacion que se tiene sobre el tema estacadfoa distintos propodsitos, como la delimitacién d
regiones por su funcionalidad, el funcionamientiotid@sporte puablico, las caracteristicas de laihaad
cotidiana, el movimiento de base productiva, laga de vialidades, etc., no obstante, por su gdedo
importancia la Ciudad de México y su zona metrdaoé ha sido la unidad geografica mas estudiada €
este tipo de andlisis. Mas adelante se mencionarareve esbozo de estudios de encuestas origen ly
destino practicados en México, ya que es un temapouao abordado en el pais (Véase Casado 200§/
Navarro 2000/ Molinero 2005/ Sobrino 2003).

7

=)

La mayor parte de los estudios de movilidad redbsay la informacion proporcionada sobre el tenra ha
sido producto de actividades realizadas por ingthes gubernamentales, de las que destaca |p
participacion de la COMETRAVI y SEDESOL apoyados PpdEGI, centros de estudios e institutos, al
igual de empresas particulares subcontratadadgesgalizacion de dichas investigaciones.

Este tipo de estudios se desarrolla en un entantwatado “La ciudad”, es decir, el entorno urbago el
gue se desenvuelve la sociedad y los encuestadmrresyor parte de los estudios han sido realizados
secretarias de caracter federal, dichos estude®riunechos para la realizacion e implementacion dg
programas para el mejoramiento del servicio desprarte, a ello establece José Maria Casados (0e8)
este tipo de planteamientos han sido realizadodagp8EDESOL con apoyo de dependencias locales ¢
regionales; entre los que destacan los realizaddases metrépolis importantes de México: Ciudad de
México (ZMVM), Monterrey (ZMM) y Guadalajara (ZMG).

14

Sin embargo, los estudios realizados por las utstines no se han tomado como un medio de apogo pa
la realizacion de planes urbanos de transportetgbonotivo que existe una preocupacion; entresesto
estudios se encuentran un “conjunto de manuales v@ldmenes) realizados por la SEDESOL,
desarrollados con el fin de orientar y auxiliaraa Instituciones responsables a nivel centraltatsya
municipal en las tareas inherentes a los procesa®ldcion de los problemas de transporte urbarasen
ciudades medias mexicanas” (Casados, Op. Cit.n Eatencia de planeacion y por lo tanto, de
implementacion de planes urbanos, ha conllevaddalth de cultura del transporte tanto para ldamia
como para la administracion publica; no obstam&ajos como los realizados en Baja Californialen e
2001 dicen lo contrario, tal caso fue la Ley Gehaealransporte Publico, la cual fija la obligacub los
ayuntamientos de elaborar un plan maestro de agldransporte.

De igual manera se han realizado programas oficiddetransporte y vialidad en la Ciudad de México,
ademas, debemos considerar los planes referidadran ciudades, caso de GENL (2004) para Nuevd
Leon, el plan maestro de vialidad y transporte J@ana (SEDUM Tijuana, 2002) y Mexicali, el de la
zona metropolitana de Villahermosa o Chihuahua.

En la actualidad existe un incremento en el tréfiedas ciudades grandes y medias principalmeatdop
cual se han realizado una serie de Encuestas Gbigstmo (EOD’s), como fuente de informacidn pdra e
andlisis de la movilidad urbana. Las EODs tienenmao finalidad analizar el transito
intraurbano/intrametropolitano y constituyen la rige mas detallada de informacion respecto a 13
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movilidad de la poblacion; recopilan informaciotatera no solo al volumen y direccion de los flugiso
también al modo de transportacion, horarios, car@ticas sociodemograficas del encuestado, fiees d
desplazamiento, etc.

Las encuestas son entonces de utilidad no sololpgianeacion de la infraestructura vial, sinokiam
para estudiar la relacion entre estructura urbarmBesplazamientos, asi como para el andlisis de los
vinculos entre caracteristicas sociodemogréafiaasyilidad cotidiana. Su principal problema se rielaa

con el elevado costo de elaboracion, lo que sedtudido en una aplicacion puntual en un ndmero
limitado de ciudades-areas metropolitanas y, emnalg casos, su falta de actualizacién, a lo qumsen
ocasiones, problemas de compatibilidad entre shyotras fuentes.

La mayor numero de este tipo de encuestas se hbrados en las grandes areas metropolitanassen la
que se encuentran las realizadas en el Area Méditaopn (AM) de la Ciudad de México en 1979 y 1984,
AM de Puebla en 1976 y 1983, AM de Monterrey en3193AM de Guadalajara en 1985, a las que se
aflade la EOD levantada para el AM de la Ciudad dgidd en 1994 y la recientemente finalizada EOD
2007 de la Zona Metropolitana del Valle de MéxizMyM).

De acuerdo a Casados (2008), en la ultima décadgata mayoria de las grandes y medianas areas
urbanas han llevado a cabo EODs a través de coramilprivadas ante la ausencia de estadisticas
oficiales; de ello se deriva su uso interno potegpde los gobiernos locales, su escasa difusi@r yanto,

su dificil accesibilidad. En México, por ejemplatre las empresas privadas que realizaron EOD’s, se
encuentran la del afio 1998 realizada por la empMddSA para la Zona Conurbada de Tampico-
Madero-Altamira, asi como la EOD levantada en @ 2600 por la empresa USTRAN para la Zona
Metropolitana de San Luis Potosi; o la realizadéruna EOD en la Avenida de los Insurgentes (Dostri
Federal) en el 2004. Las encuestas de igual maeedhnan realizado por instituciones educativas damo
realizada en la ZMCM por Navarro y Guevara, a cagta UAM Unidad Xochimilco en el afio 2000.

Como ya fue mencionado con anterioridad la Ciudadvexico ha presentado el mayor nimero de
encuestas; en 1983 la Coordinacién General de poaesdel Departamento del Distrito Federal delego
realizacion de un estudio a la Comision de Vialigadransporte Urbano (COVITUR), en el cual se
considero a las 16 delegaciones del Distrito Fédeaa89 localidades mayores de mil habitantesiago
cabeceras de 27 municipios del Estado de México.

Once afios después INEGI levanté la Encuesta deei®yigoestino de los Viajes de los Residentes del
Area Metropolitana de la Ciudad de México (EOD ®).aquella ocasion se capto informacion de las 16
delegaciones politicas del DF y de 28 municipiasucbados ubicados en el Edo. Méx.

En el 2007 se realizd la dltima encuesta Origentibespara la ZMVM, dicha encuesta tiene gran
relevancia para nuestro estudio ya que permiterdetar la movilidad de los residentes de la ZMVM y
muy particularmente los residente del CVIVET; digmeuesta tuvo su proyeccion el 15 de noviembre de
2005, la Camara de Diputados del H. Congreso dénian aprobo el Presupuesto de Egresos de la
Federacidn para el ejercicio fiscal 2006, en el saalestinaron recursos para el Fondo Metropalitin
Proyectos de Impacto Ambiental en el Valle de Méxken el apartado “Obras de infraestructura vidéy
comunicaciones” de dicho Fondo se contempld, bajoebponsabilidad del GDF, la elaboracion del
Estudio de Origen y Destino en la Zona Metropoétatel Valle de México, el cual a la postre se
concretaria en la Encuesta Origen - Destino de N&/M 2007, como uno de sus componentes
principales.
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Conforme al mas reciente ejercicio de delimitaciéalizado por el INEGI en colaboracion con la
Secretaria de Desarrollo Social y el Consejo Natida Poblacion, el GDF y el GEM firmaron en enero
de 2005 una Declaratoria de la Zona Metropolitaglavé@lle de México, misma que qued6 conformada
por las 16 delegaciones del Distrito Federal y b®igipios del Estado de México. A peticion del GDF
del GEM, la EOD 2007 abarco el estudio de las taristicas de movilidad de las personas residente
tanto en la capital de la Republica, como en 4si®&9 municipios del Estado de México que intedaan
ZMVM (INEGI, 2007).

7

2.7 Planeacion urbana ante las condiciones de la traoli

El nuevo planteamiento urbanistico que se venianda a finales de los afios 40’'s y 50's, tenia
perspectivas de caracter funcionalista que a laranwmntemporaneidad de las ciudades se siguep
representando en todo el entramado urbano. Este rmuganizacion que se observa aparentemente en |a
ciudad, ha promovido una mejor calidad de servj@osembargo, esta funcionalidad del espacio t@sul
incOmoda para sus habitantes, que se han vista eecesidad de adaptarse o mudarse. El nuevo ord¢gn
urbano esta impactado por la accion inmobilianieg gl parecer sigue un patron internacional.

ajuste y cambios estructurales de las economi@snedgs y urbanas, dando lugar a nuevos métodos
accion en las ciudades y regiones, estos instrseoin basados en un consenso social y promovido p
la sociedad civil, bajo la necesidad de contraardataccion del capital internacional.

En el planeta estan surgiendo nuevos procesossaerdéo econdmico que ha traido como consecuenc%

La nueva planeacion urbana y regional tiene pisagales por la necesidad de competir con las aesio
del mercado, sin embargo, no se muestran con fagfueecesaria para impactar en la economia mundia|,
y mas bien tratan de adecuarse a las accionesaprdgi mercado estableciendo con ello una partidéipa
social en el desarrollo y aplicacion de los planes.

La accion social debe corresponder a la implem&mtagolitica como lo menciona Alfonso Iracheta
"participar es decidir en democracia y aceptar laaisidad de intereses, aceptar al otro para alcanza
una amplia concertacion”... “La participacion delm®ntemplarse en los procesos de determinacion
ejecucién, y evaluacion de las politicas de dedkrrarbano; ya que se pueden establecer acuerdos
politicos, y orientar las peticiones y necesidagiegritarias de los grupos socialéglracheta, 2005).

Al parecer las nuevas ciudades que emergen defiggias y clasicas son un glamoroso instrumento dg
colonizacion del capitalismo y de los grandes esaies.

El hecho esta de que la Planeacion urbana es weguale formulacion de los multiples factores que)
intervienen en la calidad de vida de la poblaci@nya distribucion adecuada de la actividad hunema
el espacio urbano, atendiendo a la regulacionprtral de los usos del suelo y al desarrollo sdsken
del cual el capital ha intervenido. Para Manueltélissla planeacion urbanas$ un medio de control
social del orden urbano a través de intervencioimregstidas de autoridddSanchez, 2007).

La politica urbana debe de tener el papel prin@pak conformacion, conservacion y rehabilitagbas
necesario de los espacios urbanos; por ello larasinmzcion publica debe ser un reflejo del consensg
social ya que permitiria el desarrollo para mejtaaralidad de vida del ciudadano; a esto Manusetdlla
menciona Es necesario una politica urbana orientada a laeirsidn publica, el desarrollo de la
actividad empresarial, industrial y turistica, a&mpo que permita un entorno urbano tranquilo, tinea
e interesante para el ciudadan@oisteau 2007).
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Existen bases legales para establecer los plaq@sgyamas que permiten desarrollar la ciudad y la
region, entre ellas se encuentra la Ley generakdelaneacion de la republica que reformo el ddi2a
constitucional que establecel'a.planeacion serd democratica. Mediante la papéaion de los diversos
sectores sociales recogera las aspiraciones y ddasmde la sociedad para incorporarlos al plan y los
programas de desarrollo. Habra un plan nacionald#sarrollo al que se sujetaran obligatoriamente los
programas de la administracién publica fedé(@lonstitucion, 2008).

A colacién viene lo que menciona Jorge Witker Enplcion €onstituye una técnica de intervencion que
parte de un diagnostico integral del proceso sooio@mico y politico, y de sus leyes; que insertéaen
carta fundamental define un proyecto nacional enci@n de determinados objetivos, precisamente
estampados en una ideologia constitucional y palitjWitker, 1985, p. 1063).

Sin embargo la planeacion resulta tener limitagséablece un caracter técnico que muchas vecdtaresu
separado de la realidad a la cual va impactarugasq intencionalidad subyace a su tecnicidadeeis,d
resulta ser un instrumento de satisfaccion norraatigque desempefia un papel politico-econémico, sin
considerar un verdadero cambio en la calidad de dédlas personas. La planeacion territorial dafiws

60 y 70 por ejemplo, tuvo un enfoque regional quepigio el establecimiento de desigualdades
econdmicas en el pais, y resulto ser mas un institonde caracter totalitario econGmicamente y
centralista que fomento el crecimiento de nuclenglédes) territoriales.

“Para transformar la ciudad hay que conocerla. Lasdades se conocen con los pies. Para proponer
programas viales y sistemas de transporte hay quiamla ciudad y mezclarse con sus gentes. El
urbanismo no trabaja en un laboratorio sino en i€, no se traslada todo el tiempo en coche su® q
salta de un medio a otro, no habla solamente cdeges y profesionales, sino con las diversas pa&son
gue viven la ciudad. Hay que pisar en algin momeatta barrio y cada obra y entrar en las casas y
hablar con la gent&(Borja/Castells, 1997).

Se debe establecer a la politica urbana como ua peioritario para el desarrollo territorial, encako de

la ZMVM donde su denominacion ha cambiado, sin egiasu extension administrativa se ha visto
fragmentada; debemos otorgar un mayor peso a iiativas que provienen de la participacion de la
poblacion sin tener un caracter centralista.
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3.1 Zona de Estudio y su Entorno

El nuevo modelo de ciudad que presentan las grandess del mundo, hoy en dia muestran ung
conformacion de carécter difusceste modelo se puede observar en la ZMVM, ¢Pérpmpdemos
definirla de ese modo? Porqué constituye un cepttdacional con una estructura urbana dispersaj
separada funcionalmente (monofuncional), es denita mayor parte del territorio de la metropoklsu

existir pequenas islas de ciudad que tienden #&wcen una determinada funcién urbana, por ello,
podemos decir que la vida urbana de la ciudad diepdal conjunto de estas pequefias islas o espacigs
urbanos; sin embargo, la ciudad ante todo resettalshabitad de la ciudadania, por lo tanto, ajwto
de islas se encuentran dispersas y contenidagea ken un mar habitacional al interior de la urbe.

No obstante, esta difusion presentada en la ciddaule a que la misma resulte ser muy poca preaisa
su fisiologia, es decir, presenta infinidad de Edpéareas, actividades, etc. que le brindan sicteairstica
complejidad. A la vez, esta diversidad existenteleeiudad, le produce una ineficiencia temporal a
ciertos espacios, que podrian ser utilizados pam@tpo de actividades, es decir, al existir acea
funciones precisas (industrial, comercial, bancasaolar, etc.) existiran tiempos muertos en domdse
llevaran a cabo actividades que puedan generarayomuso de estos espacios, por ello, estas zonds
guedan desérticas en periodos temporales de tidmapta retomar de nueva cuenta las actividadekgue
dan vida.

La ciudad en la actualidad resulta ser el habider humano contemporaneo, ya que segun estadisti
de la ONU, a partir del 2007 la mayor concentraciérpersonas en el mundo se encontraba en ciudadgs;
esto nos lleva a interpretar que la mayor cantitaterreno del area de la ciudad resulta ser detear
habitacional, esta caracteristica en algunos cssancuentra jerarquizada socioeconémicamente, y de
manera general, decimos que la parte central desedeibican la mayor cantidad de actividades
econdmicas suelen ser habitadas por clases aliastras tanto la periferia suele ser ocupada pawes!
medias y bajas, sin embargo, ello no impide quaiel/o inquilino haga uso de las funciones urbanas q
le brinda la urbe, bajo este esquén® espacio cotidiano se expande hacia la paifenina escala de
kilbmetros desde un punto central que requiereudelde los transportes. Las distancias y tiempos d
desplazamiento son directamente proporcionaleansfio de la urBelas densidades bajas dificultan la
prestacién del servicio de transporte publico:rsmeece su operacion, se reduce su eficienciaiereqie
mayor consumo energetico e incrementa sus emiseamaminantes.

1”4

Esta dispersion metropolitana ademas ha dado cesuttado un incremento en la movilidad urbana y un
uso masivo de los medios de transporte de pasajgtizizados, en especial del automévil. Esto satur
las vialidades de la ciudad provocando congesti@r@my un deterioro de la imagen urbana y del medi
ambiente; es por ello, que podemos decir que etaksxtivo de los medios de transporte de pasajeros
en especial los concesionados sumado a la dismamude la movilidad urbana puede ser una
combinaciéon adecuada para resolver el problema adecangestidn vehicular que se presenta
cotidianamente en las ciudades y que lleva corsigonencionadas consecuencias.

! Tomado de ideas presentadas en el libro Urbanismal siglo XXI: Una vision critica: Bilbao, MadtitValencia, Barcelona, escrito por Jordi Borja kn e
2004 por UPC; en uno de sus capitulos el José éliadaredo vid (2000) describe el nuevo modelo denizacién caracterizado por la conurbacion difus
(el llamado urban spread, que separa ademas tagatisunciones de la ciudad), por contraposicida ciudad clasica o histérica, mas compacta grda:

2 El modelo clasico de ciudad monocéntrica que detiv los postulados del modelo de Von Thiinen dattistribucion de usos del suelo agropecuarios en
las inmediaciones de un lugar de consumo. Sin eyobgara adaptarlo a las condiciones contemporgpedsmos replantear cuales son las actividades
econémicas y su localizacion, desarrolladas inb@amente, y el motivo de ocupacién habitacioadadnetrépolis.

3 Las densidades habitacionales de la ZMVM resulgmficativamente bajas si se las compara con latdes urbes; Paris tiene una densidad promedio de
300 viv/ha, Barcelona de 500 viv/ha y Hong KondLdéd0 viv/ha. En contraste, la ZMVM tiene una dedadipromedio de 19 viv/ha, siendo de 26 viv/ha en

el D.F. y de 15 viv/ha en los municipios conurbadiosluso Iztapalapa, la delegacion mas densanpamteda, tiene apenas 43 viv/ha.
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El incremento constante de automdviles, asociadpatbn urbano disperso, obliga a incrementar el
namero de viajes ya sea en autotransporte o tretegpablico que resultan cada vez mas largos psent
trayendo como consecuencia la afectacion directeardmnlas vialidades primarias y de igual manera de
las vialidades cercanas a ellas complicando la lidadi de pasajerdsEn la ciudad la infraestructura vial
forman parte de nuestros espacios publigosstos presentar una dualidad particular, pdada deben
cumplir con la facilidad de movimiento y a la vdepen estar encaminado a la socialidad entre Eeyson

el goce de la ciudad como cualquier otro espacidign) sin embargo, estos lugares resultan ser un
denigrante social y ambiental producto de la satoneexistente.

La saturacién de estos espacios y el incremenfodeiajes en toda la zona metropolitana se suman a
problemas como: La insuficiencia y las distorsiorasla red vial y en las redes de transporte paiblic
concesionado. Esta problematica por ejemplo seegpagkciar al comparar dos de los grandes corrgdore
de origen y destino que se encuentran en la ZMM,um lado esta los corredores noreste-centro (que
comprende el CVIVET) y los corredores noroeste+oergntre ambos presentan ciertas divergencias ya
gue los segundos cuentan con mayor inversion aestfiructura vial y de transporte que los primegas,
requieren de mayor atencion por parte de la adtragién publica y la ciudadania para resolver sus
atenuados problemas.

Esto es producto de una concentracion de capitadgstrados en determinadas partes de la ZMVM, esta
concentracion, estructura el territorio y es undagefactores importantes en el comportamientoode |
movimientos en la metropolis. La ZMVM por si sola puede considerar estructurada bajo dos
caracteristicas urbanas. La primera esta establpaduna zona dedicada al aspecto habitacionchddoi

en la periferia a la ciudad central; en tanto,dgusida esta representada por las zonas dedicddss a
actividades econdmicas, que brindan el dinamisnfe gran ciudad. Estos dos conceptos generan las
condiciones necesarias para establecer la movilidhdna de la metrépolis, por ello, es de suma
importancia laubicacionen la gran ciudad —lldmese ubicacion comercidlitheional, de servicios, etc.-,
en el caso del CVIVET presenta grandes ventajasulileacion ya que se encuentra conectada
directamente con el centro de la ciudad a travéisedeimportantes vialidades y una linea de tramspo
Metro.

La unidad geogréfica de estudio es el CVIVET, estaprendia por los municipios Ecatepec de Morelos
y Tecamac de Felipe Villanueva del Estado de Méyia Paradero de Indios Verdes como punto de
conexion con la Ciudad de México. Dentro de suadataristicas podemos mencionar lo siguiente: Es un
area cercana a la Ciudad Central; Tienen muchass lde conexion (laboral, transporte, econdémico,
escolar, viario, etc.); Presenta una alta movilidadpersonas dentro de sus limites y fuera de; Slos

dos de los municipios de pronta Metropolizacion tartiudad; Forman parte junto con el D.F. de la
llamada la ZMVM, por lo tanto, actian a la vez caimddad, ademas de estar consideradas como parte de
la Megal6polis del Centro del Pais, etc. (Mapa3b.).

4 De acuerdo al Programa Rector Metropolitano de Sprarte y Vialidad 2006 en el contexto metropoliteh85% de las vialidades primarias, el transito es
malo, ya que la velocidad promedio de los vehicplosdos es de 20 a 21 km/hr. La velocidad promeei transporte publico es de 17 km/hr. Solo éb15
de las vialidades restantes tienen una fluideblesta

® Espacio Publicaes aquel espacio de propiedad publica, dominisoypiiiblico; Es el escenario de la interaccion $ooigdiana, cumple funciones materiales
y tangibles: es el soporte fisico de las actividadayo fin es “satisfacer las necesidades urbaolestivas que trascienden los limites de los is&se
individuales”. tiene ademéas una dimension socidtural y politica. Es un lugar de relacion y deritificacion, de manifestaciones politicas, de actotentre

la gente, de vida urbana y de expresion comunitiriaeste sentido, la calidad del espacio plbkcpagira evaluar sobre todo por la intensidad ylidad de

las relaciones sociales que facilita, por su cajaactle acoger y mezclar distintos grupos y compoetstos, y por su capacidad de estimular la ideatfon
simbdlica, la expresion y la integracion cultural
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1 Mapa No. 3.1 Zona de Estudio en el Esquema de la
Megal6polis del Centro de México

C] CVIVET (ECATEPEC Y TECAMAC)

C] LOCALIDADES URBANAS

*Término empleado por el Dr. Alfonso Iracheta @allegio
Mexiquense, para describir al conjunto de zonasapelitanas
gue se encuentran ubicadas y conectadas en laceattal de
México, y que constituiran una Megal6polis (ZM Tady ZM
Cuernavaca, ZM Puebla, ZM Pachuca y ZMVM)

Fuente: Elaboracién propia con datos del contguotiéacion y
vivienda 2005, INEGI, IRIS-SCINCE 2005

3.1.1 Situacion de la ZMVM y los Municipios

Cualquier ciudad del mundo donde se experimentiendmeno de centralidad de actividades, estara efp
condiciones adecuadas para permitir un prospergintiento urbano; la ciudad de México ha
experimentado este fendmeno ya hace algunas dégagssamente a partir de los 50’s; esté hd
provocado un desbordamiento de la ciudad centca ta periferia (municipios conurbados y perifésc
del Edo. Méx, formando asi la ZMVM), incrementana® distancias de los pobladores trayendo consigg
una gran movilidad urbana.

Esta coaliciobn urbana ha derivado en un crecimiexjoonencial de los municipios del Edo. Méx.,
cercanos o en la actualidad ya no tan cercanoslugiom de la extension y sobre todo por el trafacda
antigua ciudad central, hoy en dia el pavimentbocagerio sobrepasan las lejanas miradas que adosdi
del siglo pasado se tenian del Valle de Méxicosida tal el cambio del Valle que podemos mencionat
por ejemplo que anteriormente existian localidadg#colas que en una etapa de la historia provegan
productos necesarios para la alimentacion de lguantiudad, ahora se ha cambiado los papelagjga
muchas localidades han modificado sus actividades@mnicas que originalmente se dedicaban vy s¢
incorporaron a forman parte de la mancha urbanadgtiee a la ZMVM. Desde hace cinco décadas
muchas de las localidades han ido evolucionand@a y¢/ son vistas como zonas agricolas, ahora s
identifican mas bien con lo urbano, ya que han aictipladas con el paso del tiempo, a una nueva vidp
urbana trayente de necesidades, servicios, enetgfgtorio.

1%

Este crecimiento alcanzo muy tempranamente al npimicde Ecatepec de Morelos y actualmente al
municipio de Tecadmac, ambos del Edo. Méx. Los dostituyen para nuestro estudio el CVIVET, ambos
municipios estan inmersos en la delimitacion deol@a metropolitana, esta delimitacion fue produleb
Programa de Ordenamiento de la Zona Metropolitaia/dlle de México (POZMVM) del afio 2006;
sin embargo, mencionaremos que de igual maneraaf@mm parte alrededor de los afios 70°s de I3

¢ Este programa no alcanzo a salir como un instrtonga planeacién formalmente, sin embargo, muchka deformacion presentada en él tiende a ser
elemental para la investigacion. El objetivo delZRYM es establecer los mecanismos de coordinaciétrapolitana que permitan comprometer a las
entidades involucradas en una estrategia comumdémacion del territorio y constituir un marco dtuacion interinstitucional que incluya los progeasny
acciones de los sectores publico, social y priverdel desarrollo integral-sustentable de la Zon&dgelitana del VValle de México; su antecedentgedli23

de junio de 1995, en esta fecha se signé el CoowdmiCoordinacion (Gobiernos Federal - D.F. - Bdéxico) mediante el cual se cre6 la Comision
Metropolitana de Asentamientos Humanos (COMETAH) gsento las bases para generar el programdijradpda sesion celebrada el 13 de marzo de 1998.

Eder Axel Escobar Trinidad 41|Pagina




- Escenario Metropolitano

denominada Zona Metropolitana de la Ciudad de Mé@dMCM) que comprendia a los 16 delegaciones
del D.F. y 34 municipios del Edo. México, pare eatonces se tendia su anexién fundamental, al hecho
gue estuvieran conurbados o integrados funciondén@ad de carreteras, transportes, comunicaciones
energia y abasto) al nucleo central (Garza, 1987).

El municipio de Ecatepec de Morelos forma partekdil. Méx.; a nivel nacional se localiza en la prc
central de la Republica Mexicana, entre las coadas de los paralelos Latitud Norte: minima 19° 29’
02" y maxima 19° 39’ 30”; y los meridianos LongitQaiente: minima 98° 58’ 30” y maxima 99° 07’ 06”;
Se ubica a una altura promedio de 2,250 metrog ®lmmivel del mar (INEGI, 2009).

Se ubica al noreste del Valle de México y al ogem¢l Edo. Méx., siendo parte del ZMVM sus limites
territoriales son: Al norte con los municipios deaCalco y Tecamac, al sur con Netzahualcoyotl y la
Delegacion Gustavo A. Madero, al oriente con losigipios de Atenco, Texcoco y Acolman, al poniente
con el Municipio de Tlalnepantla y la Delegacions@wo A. Madero (Mapa No. 3.2).

La extension territorial municipal reconocida ddicnente es de 186.9 kny se integra por 351 colonias,
159 fraccionamientos, 12 barrios, 7 pueblos, 1hara y una ciudad denominada Ecatepec de Morelos,
cuya cabecera municipal es San Cristébal Ecatéasualmente el municipio sostiene un difiriendo en
cuanto a sus limites territoriales con los munasple Tecamac y Acolman (Ecatepec, 2006).

Llﬂg Hidalgo

e

Tlaxcala

Mapa No. 3.2 Localizacion de Ecatepec de
Morelos

Iréxice Puebla

Fuente: Elaboracién propia con datos del conteo de
poblacién y vivienda 2005, INEGI, IRIS-SCINCE 2005

Morelos

El Municipio de Tecdmac cuenta con una superfieid 53.405 krhequivalente al 0.7% de la superficie
estatal, siendo su cabecera municipal la ciudadeddmac. Colinda con los Municipios de Zumpango
Temascalapa y Tizayuca Estado de Hidalgo al nAdetman, Ecatepec al sur; Temascalapa, Teotihuacan
y Acolman al este y; Zumpango, Nextlalpan y Torarat oeste (Mapa No. 3.3); geograficamente cuenta
con las siguientes coordenadas geograficas extrédtiisd 2,260 msnm, Latitud norte 19°43'31”,
Latitud norte 19°48'29”, Longitud oeste 98°54'5%Longitud oeste 98°58'41"(INEGI, 2009).
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El municipio de Tecamac se ubica al igual que peatelentro de la ZMVM, en la parte noreste deleyall
es parte también de la ZMCM, a una distancia de51kiB&metros de su capital (Toluca) y a 30 Kmlale
Ciudad de Meéxico. Su estructura politico-admintstea la conforman 12 pueblos, 51 Colonias, 8
Fraccionamientos, 25 Delegaciones y 3 Subdelegesifirecamac, 2007).

i Hidalgo
Tlaxcala
Mapa No. 3.3. Localizacion de Tecamac
';’ Puebla
Distaito Fedéral .
Fuente: Elaboracion propia con datos del conteo de 5 St L‘g_
poblacién y vivienda 2005, INEGI, IRIS-SCINCE b
2005 C
Morelos, ‘

Ademas estos municipios estan inmerso en una de Néescro Regiones con que el Edo.Méx. dividio su
entidad para tener un enfoque sistémico y genemar wision integrada de los grandes problemas
existentes, propuestas y proyectos estratégicopadMa. 3.4.). Esta division propuesta, fue en lbalss
caracteristicas naturales, econdmicas, socialegitotiales. No obstante, para efectos de planeadel
desarrollo regional, el propio estado se subdivetid 6 regiones (Mapa No. 3.5).

La zona de estudio integrada por Ecatepec de Morgldecamac pertenece a la micro region V
“Ecatepec”, que esta integrada por nueves muogipntre los que se encuentran: Ecatepec de Mprelo
Tecamac, Acolman; Exapusco, Nopaltepec; Otumba; Bartin de las Pirdmides, Temascalapa y
Teotihuacan. Esta unidn ha permitido establecenegladesarrollo que aborden directamente 1§
probleméatica de estos municipios viéndolos de naaiméegradora.

o7

Por si solos, estos dos municipios representarsyp@xtension territorial una franja que divide sthdo
en dos territorios distintos, sin embargo, en net@hana Ecatepec los ubican como cabecera ya que
nivel regional presenta un mayor desarrollo queesino del norte y que otros municipios aledafnos.
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Mapa No. 3.4 Macro Regiones del Estado de México

Mapa No. 3.5 Regiones del Estado de México
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Fuente: Gobierno del Estado de México. COPLADEM)®(PROGRAMA DE DESARROLLO REGIONAL MACRO REGIONIII
ORIENTE REGION V ECATEPEC 2006-2011

Hay que destacar, estas delimitaciones geogréfitasibicacion dentro del contexto regional, ya gas
permitird promover un cambio en las condicionesndwilidad urbana que se estan presentando en los
municipios; la division estd en funcion a sus voamaes y fortalezas productivas, y respetando sus
estructuras territoriales y limitaciones ambiergale

A nivel metropolitano de igual manera los dos mipnds presentan una regionalizacion; dicha
regionalizacion fue delimitada por las politicabamas metropolitanas llamada Programa de ordenacion
territorial  (POZMVM), la sectorializacion del tewrio quedo comprendida por 12 sectores
metropolitano§ El sector donde se ubica el CVIVET es 2l Sector Metropolitano Centro Norte
(SMCN), ya que en él se incluyen las entidadedipoladministrativas de Gustavo A. MadeEzatepec

de Morelos Netzahualcoyotl norte, Tlalnepantla orienfeecamacy Tizayuca (Mapa No. 3.6)
(COMETAH et al, 2006), por ello, es de gran releamencionar para efectos de planeacion y andlisis

La ubicacion e identificacion de los municipios sums distintas vertientes de la planeacion (Federal,
Estatal y Metropolitano) permiten comprender csadlbeimportancia que reside en estos dos municgios
nivel metropolitano, estatal y municipal con el gilencompromiso de generar un desarrollo del CVIVET.
No obstante, este tipo de practicas nos permitaummalizar las ventajas geograficas con las que adant
zona de estudio.

” La delimitacion de loSectores Metropolitanass el resultado de la combinacion de dos modelesiecturacion urbana: El modelo de anillos cotrinérs
y el modelo de sectores, derivados de la ecolap@na, a partir de los cuales se propone una r@ganion con base en tres criterios fundamenttdestapa
de incorporacion de las delegaciones y municipits ZMVM, la intensa relacion funcional que existgtre éstos y el papel estructurador de las patesp
vias de comunicacion.
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Mapa No 3.6 Localizacion del Sector Metropolitano
Centro Norte

[ Sector Metropolitano Centro Norte ]

Fuente: Comisién Metropolitana de Asentamientos &hos,
Gobierno del Distrito Federal Programa de Ordémade la Zona
Metropolitana del Valle de México, Plano 11, 200&g. 159.

3.1.2. Medio Fisico de los Municipios

La sustentabilidddforma parte de un tema a discusién en distintasasade la ciencia. Hay que
mencionar que el hombre ha dafiado el equilibriddgom que habia perdurado en el planeta, los raievol
acontecimientos de la raza humana, como el crecimiexponencial de la poblacion y las injustas
acciones consumistas por parte del ser humanabtsfgitestan trayendo consigo una mayor preocupacio
por parte de las autoridades y la sociedad intedéqior resolver los problemas de los desequikbrio
ambientales y brindarle a las comunidades el da@dkaacondmico y social que exigen.

Es por ello, que debemos conocer la realidad dstrauespacio geogréfico (el CVIVET); nuestro anglis
es parte fundamental del diagndstico territoriglyea interpretacion de su presente y de su futorosus
potencialidades y sus problematicas. Ya hace at@mpo el municipio de Ecatepec de Morelos
transformo la mayor parte de su medio natural eantarno urbano, no obstante, existen pequefias zong
verdes dentro de su demarcacion; Tecamac por se, gmta siguiendo un patron similar, ya que el
municipio le esté brindando posibilidades de créamo a la urbanizacion. Tecamac presenta en lamay
parte de su territorio grandes extensiones dafigue en su mayoria son de caracter ejidal y deascal
cultivo, en la actualidad, son dos municipios gaecentraponen urbanisticamente, ya que ambos g
encuentra en dos fases diferentes de la histotia cienurbacion metropolitana, sin embargo, Tecaseac
acuerdo a proyecciones tendra una urbanizacioramdeteristicas semejantes a la de Ecatepec (\e&=se |
Potencialidades del Proyecto Ciudades Bicentendfi®g en Tecamac).

El municipio de Ecatepec tiene una superficie td&all8, 600 hectareas, ocupadas casi un 72% psr us
de caracter urbano, el resto estd activo por efjueaEstatal Sierra de Guadalupe, el Depdsito dé
Evaporacion Solar del Caracol y las areas limigrolRara el caso de Tecamac el uso urbano cuenta ahg
con una superficie de 4,486.66 has., lo que rept@9.25% de la superficie municipal, se ubicdasn

=4

8 Se refiere al mantenimiento del equilibrio derilaciones de los seres humanos con el medio,ridgran desarrollo econémico mediante el avance de |
ciencia y la aplicacién de la tecnologia, sin dddainamica del medio ambiente.
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partes planas del municipio, sin riesgos relevaptesn expectativas de crecimiento natural, podemos
decir que representan dos municipios contrapueska£xplotacién urbana (Ecatepec/Tecamac, Op, Cit.
hasta el momento.

Ecatepec en ultimos afios (10 afios) a pesar deataggturacion del municipio ha existidos cambios
intensos de usos de suelo en donde los espaciamlagry libres estan siendo ocupados por areas
habitacionales (ibid., p. 26) que impactan en taraaion de vialidades y por lo tanto, repercuterae
movilidad urbana.

En Tecamac el uso de suelo agricola representd.2¥% del territorio municipal. Si bien la misma

actividad agricola y las prohibiciones de ocupadiédbitacional del municipio en los afios 90’s pudo
controlar la mancha urbana, hoy en dia el mumicge ha vuelto atractivo para los desarrollos
inmobiliarios, impulsando el crecimiento urbano. 8o urbano en el municipio esta derivado o se
distribuye en tres ejes de desarrollo: Eje de DekamNorte, Eje de Desarrollo Centro, Eje de Desbo

Sur, practicamente la gran mayoria del terreno aipelise encuentra en una alta explotacion urbana.

El territorio de Ecatepec presenta una orograficatemayoria de caracteristicas de llano con petadie
en promedio entre 2 y 5% (Mapa No. 3.7.); pertereet® parte central de la Cuenca de México y esta
ubicado sobre la vertiente de la sierra de Guadatgn elevaciones entre los 2,250 y 2,900 msnm
(INEGI, Op. Cit.). Tecamac por su parte esta ulwcad un Valle y a orillas de lo que fuera el lago d
Xaltocan, no cuenta con ningun sistema montafioska eegion del municipio, Unicamente posee tres
cerros aislados, cerro de San Pablo con una at#u?,570 msnm, Xoloc con 2470 MSNM y Colorado
con 2,370 msnm (Mapa No. 3.7), esto da pie a unirorento y desarrollo comodo de los nuevos
desarrollo inmobiliarios.

Con lo mencionado con anterioridad establecemoslajesolucion de la mancha urbana ha tenido un
facil desarrollo en estas dos demarcaciones; téfiogmente han resultado idéneas para realizar las
grandes desarrollos inmobiliarios, sin embargo, paide relativa del area habitacional de Ecategec e
irregular, ubicada en zonas de alto riesgo, yapgasenta constantes deslaves y bajadas de ag@alaobr
sierra de Guadalupe. Muchas de estas bajadas dedagembocan a los limites donde originalmente se
encontraba el lago de Texcoco, es por ello que pretle de las zonas presentan problemas de indmdaci
y encharcamiento dificultando ya el serio problefaebtrafico en sus vialidades.
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N O~ /\\( Mapa No. 3.7. Medio Fisico del CVIVET
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Q Fuente: Elaboracion Propia con Informacion Cartiicaé2005 de
7 A | INEGI Escala 1:1000 000, GvSig

3.1.3. Caracteristicas Demograficas y Socioeconaas de la Zona de Estudio

La Movilidad urbana tanto del CVIVET como de la meblis en la actualidad ha sido producto de ung
evolucion en las actividades economicas y socigleshan acontecido al pais desde la mitad de sigl
anterior; trayendo consigo un crecimiento poblagigue ha saturado y extendido la ciudad.

Este fendmeno se presenta en México pasado eldrufgeindustrializacion alrededor de los 50’s-60s,
(las tres ultimas décadas del siglo pasado) nos&ndoa diversificacion de las actividades prodastiy

esparciéndose a lo largo del territorio naciondiv@®a, 1997), esto ha provocado que la migracion
poblacional de igual manera se haya diversificathblg No. 3.1.), es decir, ya que existe una mayo
cantidad de polos de desarrollo o ciudades ecomngnte atractivas, las migraciones de campo a l§
ciudad se han distribuido en cada una de estaadmsd no obstante, los movimientos migratoriosnesta
caracterizados por una jerarquia, en funcion dett@tos de las ciudades; esto va de acuerdo al de/

importancia que presente alguna ciudad en comparaciotra. Estos movimientos poblacionales entre
ciudades de distintos tamafios, ha generado undbd@bén mas equitativa de la poblacion sobre el

territorio nacional.
Tabla No. 3.1. Porcentaje de Poblacién InmigranteSexo y Tamafio de Localidad 1950-2000

Sexo 1950 1960 1970 1990 1995 2000
Total 12.8 14.9 14.5 17.2 18.9 17.7
Hombre 12.4 14.4 14.0 16.8 18.4 17.4
Mujer 13.2 15.¢ 15.C 17.€ 19.4 17.¢
Localidades
<2500 hab 57.4 49.3 41.3 28.7 26.5 25.4
2500 y mas 42.6 50.7 58.7 71.3 73.5 74.6

Fuente: Tomado de la Tabla 1.5 de la tesis Doct@dbavid Castro Lugo, “Salarios y desigualdadit@ial en las areas urbanas de México 1992-2002",
Departamento de Economia Aplicada, Universidadatedona, Julio 2005.
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Las actividades econOmicas y sociales de las (dtines décadas del siglo pasado han propiciadéaque
grandes metropolis del pais (Ciudad de México, Eioaty, Guadalajara, Tijuana y Puebla) tengan un
crecimiento urbano en decremento y por otro laddae incremento las tasas de crecimiento de las
ciudades medias (Tabla No. 3.2); en suma, el poodescambio econémico estuvo acompafiado por una
reorganizacion espacial de la produccién que térmpor conformar una nueva geografia econémica en el
pais (Ibid). Estos fendbmenos han propiciado unemento en las magnitudes territoriales y un uso
intensivo de los sistemas de transporte, provocandanovilidad urbana diversa y en aumento.

Tabla No. 3.2. Evolucion del sistema de ciudaddéxico, 1970-2000

Unidad 1970 1980 1990 2000
Abs [ % Abs [ % Abs [ % Abs [ %
Pob. urbana (miles) 23,82¢ 37,58¢ 49,60« 65,617
Grado de urbanizacién 49.4 56.2 60.3 65.7
Tasa de urbanizacion 1.80 1.30 1.50 0.6
Ciudades Pequeias
15,000-19,000 43 3.3 55 2.5 80 2.7 70 1.8
20,000-49,000 72 9.3 96 7.8 124 7.3 164 7.3
Subtota 11F 12.€ 151 10.2 204 10.C 234 9.1
Ciudades Medias
50,000-100,000 25 277'70 ij 247'33 4312 54 46 5.0
100,000-499,000 30 : : 213 42 16.5
Subtotal 55 347 68 316 81 26.7 88 215
Ciudades Grandes
500,000-999,000 1 2.8 4 6.8 15 19.6 19 19.2
1,000,000 y mas 3 50.0 4 51.3 4 43.6 9 50.2
Subtota 4 52.¢ 8 58.1 18 63.2 28 69.£
Gran total 174 100 227 100 304 100 350 100

Fuente: Elaboracién propia con datos de Ariza, MariLa urbanizacion en México en el Ultimo cuaebsiglo XX, UNAM, 2003, Gustavo Garza (2002),
Estadisticas Histdricas de México, 1999.

El fendmeno migratorio urbano se define a partirqde las comunidades rurales empiezan a perder
poblacion y se van ubicando en ciudades mediaandgs. No obstante las metrépolis permanecen con su
supremacia, a pesar que cuentan con tasa de da@ergo; sin embargo, este fendmeno no es propio de
las ciudades mexicanas ya que en el curso de los s#tenta, un variedad de paises en desarrollo y
subdesarrollo presentaron estas mismas condicioest®; sustituyo la concepcion clasica de la
urbanizacion, que pronosticaba mayores incremeamfasivos de la poblacion en las ciudades grandes
(Davis, 1965) proceso que se denomino por algunt=es como “contraurbanizacién(Véase Berry,
1976).

Los centros metropolitanos se encuentra multiptio&e, éstos centros sobrepasan la poblacion de un
millon de habitantes; presentan en el territoriciovaal una concentracion de poblacién que maniemne
mejores condiciones econdmicas, politicas y deesian social, por lo tanto, mejores condiciones de
transporte, sin embargo, no es regla la buena idagilurbana. Este aspecto hegemonico de las grandes
ciudades crean canales econdmicos y politicos gueédm un mayor control en las actividades de ¢arac
regional, es decir, este tipo de ciudades preseaatinla infraestructura de comunicacion e inforgrac
(medios Radiofdnicos-Televisivos, Internet, Prefisspacios Publicos), que permite tener mejor asceso
al desarrollo de las actividades productivas; jgalfbente constituyen lugares de decision demoeratic

9 Berry habla de la Contraurbanizacién como un feeorgue surge en los afios setenta en los Estadadssrara dar nombre a un proceso contrario al de
Urbanizacion, es decir, frente al proceso clasieoUdbanizacion que conllevaba movimientos centfpeate poblacién y flujos econémicos hacia las
principales ciudades y grandes areas metropolitenasenza a despuntar un proceso de sentido ciontia movimientos centrifugos desde las

grandes ciudades hacia los pequefios asentamiehto®os y rurales.
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Este fendmeno de contraurbanizacion, por lo tatgodecrecimiento en las tasas de poblaciéon (grands
ciudades) se debe principalmente a los cambiosagrpdliticas de poblacion (control de natalidad)
presentadas alrededor de los afios 70’s, migracédlaylisminucion en el crecimiento economico @esp
gue se reflejo notablemente en las ciudades indiestirdel pais como la ciudad de México (Tabla No
3.3).

Tabla No. 3.3. Tasa de Urbanizacién contra PIBasrCliudades Mexicanas

G Tasa de Poblacion . Cludad~es Ciudades Ciudades PIB (%)
Afio Fad°.9'e Urbanizacion U(bana Sistema | Pequenas Intermedias | Grandes (5000001 por
Urbanizacion (%) (%) (miles de | Urbano | (15,000 - | 5,564 49999) mas de 1000000) series
habitantes) 49999)

195¢(

6.51
1960 41.2 3.80 14,382 119 73 43 3

6.5C
1970 49.4 1.80 23,828 174 115 55 4

6.82
1980 56.2 1.30 37,584 227 151 68 8

1.89
1990 60.8 1.50 49,604 304 204 81 19

1.60
199t 64.£ 1.2¢ 58,70¢ 35C 234 88 28

3.3¢
2000 65.7 0.60 65,617 350 234 88 28

2.32
2006

Fuente: Elaboracién Propia con datos de Gustavea@an02); INEGI Estadisticas Histéricas de Méxied9; INEGI, Sistema de Cuentas Nacionales 2003;
BANXICO Indicadores Econdémicos y Financieros, SeBt@duccion, Internet.

Para Gustavo garza en la década de los 80’s s& umidransito de un sistema preeminente monocentri
a uno policéntrico pues en 1980 las ocho ciudadeslgs de mas de 500 mil habitantes absorben 56% (¢
la poblacion urbana total y mas aun se crea elnfiené de Metropolizacion de las grandes ciudades, qu
representan 69 % aproximadamente de la poblaclzamar(Tabla No. 3.4.). No obstante, el polo central
de esta nueva concentracion continta siendo laa@ideé México, que en 1980 representa un indice d
supremacia de dos ciudades, es decir, una reldei@n7 veces mas grande a la que le sigue en taman
por ello continuaba la supremacia en la jerarquimna; No obstante se ha fortalecido en época
contemporaneas debido a su caracter de lugar tentsa proceso de expansiéon megalopolitana, como |
mencionado en el marco tedrico de la investiga@i@ase, Garza, 2006, p. 2).

Tabla No. 3.4. Poblacién urbana metropolitana ynetropolitana, 1980-2005 (en Miles de Habitantes)

1980 % 1990 % 2000 % 2005 %
Poblacion urbana 37,584 100 49,604 100 65,617 100 71,499 100
Metropolitana 25,858 68.8 40,179 81 54,46P 83 59,3444 83
No metropolitana 11,726 31.2 9,425 19 11,15 17 12,15p 17
Numero de ciudades| 227 100 304 100 349 100 366 100
Metropolitanas 26 11.5 51 16.8 56 16 57 15.6
No metropolitanas 201 88.5 253 83.2 293 84 309 84.4

Fuente: Elaboracion propia con informacion del co&dde Garza, Gustavo, La urbanizacion metragpaiten México:
normatividad caracteristicas socioeconémicas, Edgiode México, 2006, p. 12.
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El periodo de los ochenta fue enmarcado con elnfiend de Metropolizacion, con ello se incrementaron
las necesidades y los recorridos; esto cred congigambiente de incertidumbre ya que se presentan
grandes retos para la administracion, debido aetjien6meno mismo vertia en el territorio problemas
ambientales, abasto, infraestructura urbana y dodeetransporte de pasajeros, las extensionegemac

y las necesidades de movimiento de personas smeataron debido al cada vez mayor poblamiento de
los municipios periféricos y a la falta de sisterdastransporte publico eficientes que los artiode el
D.F., se experimentan diariamente severos problerakes en todos los accesos carreteros, especitdme
en los provenientes de Querétaro, Pachuca y Puebla.

De acuerdo al POZMVM de 1998, en el futuro prevesiberan los corredores e intersecciones de
transporte de la frontera limitrofe entre ambasdades quienes sufrirdn las mayores presiones por
demanda adicional de movilidad. Esto se tradwairana significativa demanda de infraestructura par
transporte en el conjunto de la metrépoli, perondeera particular en los mencionados tramos inreedia
de la frontera metropolitana existentes entre el Et€x. y el D.F. como el CVIVET.

Ante esta problemética la antigua ZMCM y la ac#ZidVM ha reestructurado sus sistemas de transporte,
sin embargo, las necesidades han crecido. El TRtiipalmente el concesionado ha sido una de las
soluciones dadas al problema de la movilidad urbanaobstante, este tipo de transporte ha venido
interpretandose en las ultimas épocas (segun Cel@rdransporte Sustentable, por la ONU vy la
ciudadania) como un servicio carente de calidditiercia.

El incremento poblacional ha generado una gran ddandel servicio del TPUP originado principalmente
por la evolucion que ha presentado la actual ZMMMmeateria industrial, en politicas econdmicas, en
actividades inmobiliarias y en las migraciones. ¢iadad de México ha llevado un proceso de
urbanizacion similar a lo acontecido a nivel naalp@a partir de los afios 40 ‘s se inicia el proc#gso
urbanizacion y crecimiento economico del pais,gsw@l éxodo urbano y se genera gran migracion a la
ciudad de México, ya para 1970 la poblacion deldmmdda ZMVM (con todas sus demarcaciones
actuales) alcanzé 8.7 millones de habitantes aprad@mente , correspondiendo 6.9 millones al Dostri
Federal y 1.80 millones de habitantes a los muimigiponurbados, ocupando una superficie urbana de
682.60 km?, y una densidad de 129 hab/has. DedzaéPlan de Desarrollo del D.F., demograficamente
mostraba que mientras la capital del pais no heidoelesde la década de los 80, la zona conurbada
crecio a tasas promedio anual de 4.2% en la démtzs 80, 3.0% en los 90, y 1.3% en el primerrdust
del nuevo milenio (2000-2005).

Este fendbmeno de crecimiento periférico denotaiglemto constante de la redistribucion del centoiaha
la periferia y de las necesidades de traslado@amglo una mayor afluencia de poblacién flotardeds

los municipios conurbados al D.F. principalment faunicipios ubicados en la parte norte del Vadle d
México, particularmente los del CVIVET. Esto fueogucto de la accesibilidad al centro de la ciudad,
reduciendo los obstaculos que la distancia impeart@magnitud de la ciudad. De esta manera lagpiexif
se acercé en cuanto a la atraccion de los viagemipendo una mayor movilidad de la poblacién qoe
ella habita. Con esto, se consolido la concentnagiél centralismo que la urbe habia impuesto t@rea

en donde se ubica, al mismo tiempo que se desp@lagals periferias a sitios cada vez mas distamtes d
dicho centro, extendiendo la metropolis.

Por ello el fendmeno de Metropolizacion que suigiudad de México y los municipios del Edo. Méx.,
han sido producto del crecimiento de los municiglesla entidad mexiquense, en la década de 1970-
1980, el crecimiento poblacional alcanz6 tasas senge elevadas en los municipios conurbados del
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Escenario Metropolitano CAPITULO

3

3.5)).
) Tabla No. 3.5. Poblacién histéricas da la ZMVMug somponentes, 1970-2005
ZMVM DISTRITO FEDERAL C'\(")Lm'%ﬂggs
~ TOTAL CIUDAD | DELEGACION
ANO NACIONA| TOTAL % TOTAL % CENTRAL ES TOTAL %
| PERIFERICA!
1970 48.225.238 8.623.157| 17,9 6.840.471,| 14, | 2.902.969,] 3.937.502,00 | 1.782.680,00 3,7
1980 66.846.833 12.994.45 19,4 | 8.362.711,) 12,] 2.453.136,) 5.909.575,00 | 4.637.739,00 6,9
1990 81.249.64% 15.158.95| 18,7 | 8.235.744,| 10, | 1.930.267,| 6.305.477,00 | 6.923.211,00 8,5
1995 91.158.29( 16.920.33| 18,6 | 8.489.007,| 93| 1.760.359,| 6.728.648,00 | 8.431.325,00 9,2
2000 97.483.412 18.010.87 18,5| 8.605.239,| 8,8 | 1.692.179, 6.913.060,00 | 9.405.638,40 9,6
2005 103.263.38 19.183.33 18,6 8.720.916, 8.4 1.677.358, 7.043.558,00 10.462.421,0 10,2
Q Z falal falal n
TASA DE CRECIMIENTO MEDIA ANUAL
1970 A 2005 2,2 2,3 0,7 3,7 1,1 5,2
1970 A 1980 3,3 4,2 2,0 3,0 4,0 10,0
1980 A 1990 2,0 1,6 0,2 2,4 0,7 4,1
1990 A 2000 1,8 1,7 0,4 -1,3 0,9 31
2000 A 2005 1,2 1,3 0,3 0,2 0,4 2,3
1980A 2005 1,8 1,6 0,2 -1,5 0,7 3,3

Fuente: Elaboracion propia conforme al cuadro |5Sadexo estadistico del Programa General de Dédlea2®07-2012 del Gobierno del
Distrito Federal.

La ZMVM forma una sola unidad territorial pero ndnanistrativa; esta complicacion administrativa le
brinda un desequilibrio en su funcionamiento, ya gn teoria se puede decir que los habitantes dahto

D.F. como del Edo. Méx. tendrian las mismas poddialles de acceder a los servicios de la metrépolis,

la realidad ello no sucede, ya que los municipiosucbados en su mayoria carecen de las misma
posibilidades; No obstante, la mayor poblaciorafite¢ del D.F. la constituye habitantes con residegit
los municipios conurbados. Uno de los ejemplos sta éequidad es el servicio de transporte qué
presenta un costo mas elevado que el de los htdsitdal D.F., por ello, a partir de este tipo detrastes
es dificil la equidad entre ambas entidades y queftejan en el desarrollo de los municipios cbadp y
principalmente en el CVIVET.

Segun datos del Il Conteo de Poblacion y Viviendds2 la ZMVM registro alrededor de 20 millones de
habitantes, cifra que representa el 19% del t@teiomal. De ellos, el 44% vive en las 16 delegazsatel

DF, el 56% en los 59 municipios del Edo. Méx. Adem@abe mencionar que mas de la mitad de I3
poblacion de la ZMVM, vive agrupada en 5 delegaesodel D.F. y 5 municipios del Edo. Méx.

Con base en estas cifras los cinco municipios noétagos del Edo. Méx. representan el 36.3% de g
poblacion total del Estado, dentro de ellos eneonds a Ecatepec de Morelos, con 1, 688,258
habitante¥ representa el 12.1% del total de la entitlaficatepec se considera el municipio con mayor
poblacion de toda la entidad y el segundo muniaipés poblado en la republica (INEGI, 2005).

La tasa de crecimiento promedio anual a nivel matiba sido de 2.59 % durante las décadas de 1970
1990, 2.03 durante 1990 a 1995 y disminuyendo HaStade 1995 a 2000. En contraste Ecatepec r@gisti

1% De acuerdo al Plan municipal de desarrollo 200892& menciona que de acuerdo con estimacioneficiades, en la actualidad, la poblacién de Ecetep
ha alcanzado dimensiones del orden de los 2 milldeéhabitantes.

11| os otros municipios son Netzahualcéyotl, con 1,328 hab. (8.1%); Naucalpan de Juarez, (I 5.9%otildel estado); Toluca con 747,512 (este fdera
la demarcacion de la ZMVM), que representan ebbBTlalnepantla de Baz con el 4.9%.
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un crecimiento social (migraciones) asciende a 309005) y una tasa de crecimiento media anual de
0.7 % (2000-2005). Estas dos tasas permiten exghsavariaciones poblacionales ya el municipio ha
crecido mas por motivos de migraciones que por iroiento natural, la tasa social ha ido
incrementandose durante las dos uUltimas décaddant la natural a tendido a disminuir. No oban

se encuentran por debajo de la media estatal, g&loqerecimiento anual del Edo. Méx. presenta asa t

de media anual del 1.19% durante el periodo 2008-2@n el quinquenio anterior la tasa fue del .66

La magnitud que presenta actualmente Ecatepeclksealéas altas tasa crecimiento de las dltimas dos
décadas, en el periodo de 1980 a 1990 fue 4.49%, quinquenio de 1990-1995 estuvo al 3.64%, glen
quinquenio que cerré en el afio 2000, fue de 2.19686,arriba de la tasa de crecimiento nacional
(Ecatepec, 2006).

Tecamac por su parte presentan tres etapas den@eto a partir de la década de los 50’s, de acugite
informacion censal de INEGI para la 1950-2005; dempra, de 1950 a 1970, en donde las Tasas de
Crecimiento Media Anual (TCMA) del municipio se aoaron por abajo de las estatales, aunque con una
tendencia de crecimiento (Tabla No. 3.6.). Lo aoterefleja la transformacion de un municipio
eminentemente rural a uno urbano tal y como lo mErsegunda etapa (1970-1980), ya que el municipio
presentd una TCMA de 14.40%, mas del doble deédaegperimento el estado durante el mismo periodo;
el municipio paso6 de 20,882 habitantes en 1970 E8shabitantes en 1980, tal y como se puede apreci
en la tabla mencionada. Por ultimo, la terceraze{@®80 a 2000) se caracterizd por un crecimiento
poblacional significativamente mas lento con taka8.98% para el periodo de 1980-1990 y de 3.46% en
el periodo 1990-2000, sin embargo, en el Ultimonquéenio el municipio mostrd0 un incremento
significativo en la TCMA pasando de 3.46% al 9.38/que significO que se anexaran 97,761 habitantes
mas, esto debido a la construccion de fraccionadosesn gran parte de su territorio (Tecamac, 2007).

Las tres etapas de crecimiento presentadas en micipio esta estrechamente vinculada con su

incorporacion a la ZMCM en 1980, momento en queaseienza el despoblamiento de la Ciudad Central

y la densificacion de las areas intermedias; €&ioémenos son relacionados con procesos migratorios
gue en buena medida fueron de tipo intraurbano.

Tabla No. 3.6. Poblacién Histérica y Tasas de @niamito 1950-2005

Unidad ARO TASAS DE CRECIMIENTO MEDIA ANUAL (%)
Geografica| 1950 | 1960 | 197o| 1980| 1990| 2ood 2004 50-&30 60170 070|-8 80-90 | 9o-oo| 00-05
Edo. México | 1,392,623| 1,897,851| 3,833,185| 7,564,335/ 9,815,795| 13,096,686 14,007,686 3.14 7.56 6.78 2.70 2.95 1.09
Ecatepec 15,226 40,815 216,408 | 784,507 | 1,218,135 1,622,697 1,688,25B 10.36 18.15 13.75 4.50 2.91 0.80
Tecamac 9,104 11,971 20,882 84,129 123,218 172,813 270,574 2.77 5.94 14.40 3.98 3.46 9.38

Fuente: Datos Tomados de INEGI
« Censos Econdmicos de Poblacién y vivienda 1950-2000
« Conteo de poblacion y vivienda 2005
« Gobierno del Edo. México, H. Ayuntamiento Tecanilan Municipal de Desarrollo Urbano de Tecamaadtsde México, 2007.

El proceso de urbanizacion y Metropolizacion quesentaros los municipios de Ecatepec y Tecamac, ha
influenciado en cambios poblacionales y de ocupads los residentes y migrantes de los mismos. La
actividad econdmica y la cercania con el D.F. e d@do un gran atractivo, propiciando el afloratden

de nuevos fraccionamiento, dando como resultadosahaacion de la infraestructura vial producto del
gran movimiento de personas por las mafianas ystaddbido a una necesidad econdmica y educativa de
los municipios en estudio, generando un gran sa@turale sus vialidades, por lo tanto, afectanddaen
movilidad urbana del CVIVET.
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De acuerdo al Pro Aire 2002-2010, la saturaciomlt@sser producto también de la actividad de los
automotores y las condiciones econdémicas de la ZMyévjue de acuerdo al programa, existe una fuert
correlacion entre los niveles de ingreso econoryida posesion de vehiculos (los grupos de mayores
ingreso aprecian la conveniencia que ofrecen lésnawiles, sin mencionar el estatus que conlleva su
posesion). La generacion de viajes también sernremé&a con el ingreso, a medida que los individuos
afladen a su rutina diaria viajes de compras, reidreg sociales. Finalmente, un mayor ingreso seias
a menudo con fuertes tendencias de expansionciates la dispersion de sitios residenciales, coraEi
e industriales a través de las zonas urbanas|ptanto, la capacidad econdmica determinara eltipl
monto de la transportacion en una determinada &feg.en dia los modos de transporte con mayof
atraccion, son de baja capacidad, provocando satarde vialidades, inseguridad para el usuaritioy a
impacto ambiental.

14

La ZMVM econdmicamente tiene caracteristicas maryigulares; muchas de las actividades econdmica
de la metrépolis se ubican en el D.F.; estas aetidés estdn representadas en su mayoria por Igs
servicios, que han desplazado a las industrias iegieriferia o hacia otras entidades del paisildad
se vio inmersa en una nueva concepcion economiga, Ielevancia resulta ser la contratacion de grar
cantidad de personas en algunos subsectores deerdsios, este proceso de transformacion se vieng
consolidando desde la década pasada, ya que desd0’k la ZMVM ha mostrado una evolucién
relevante en su estructura ocupacional; de acuardatos estadisticos de INEGI entre 1993 y 2003
consolidé su tendencia hacia la Tercializacionaedt en el 1993 este sector aportaba 73.6% d&l Pl
local, en tanto, que en el 2003 se incrementd @44El aumento de mas de un punto porcentual de
sector terciario ocurrié a costa del descenso eeabr secundario (contrajo de 26.1 a 24.9%), tnaien
que la participacion del sector primario permansaidcambio y del orden de 0.3 %.

U7

Sin embargo, el PIB no se ha incrementado en la MMMpesar de su diversificacion de actividades, yg
que paso de 29,42% (nacional) en 1990 a 29,47%9@D, 2sto fue producto de una caida presentada pqr
los municipios conurbados, ya que pasaron de 9.882&%, mientras que el D.F. crecié de 20.33 &
21.15% (Iracheta, 2004); esto trajo como consecaeqee la ZMVM reorientara las inversiones en
sectores econdmicos con recuperacion a corto plamtenor capacidad productiva, como el sector
inmobiliario que ha tenido gran desarrollo en ebHdiéx., ademas se ha derivado las inversiones haci|
sectores primario y tradicionales de la zona (tedlertesanales, bodegas, pequeias y grandesisslust
etc.). Para el 2003 la ZMVM tuvo una produccion tBritotal de $ 1,856, 921,779 miles de pesos
correspondiéndole el 79.18 % del total a las deiegas del distrito federal mientras tanto el 20/82e
producto del los municipios conurbados de la ZM¥M

De esta cantidad total el sector con mayor efitéeen la adquisicion de bienes resulta ser el secto
servicios como ya se menciono y es el mayor attaygs personal en el Valle de México; la ZMVM ha
avanzado a la servicializacion de su economias péovicios sociales y personales se mantuvieroio co
la divisibn mas representativa, al aportar 38.1%Pd nacional por la actividad, ademas cabe meraio
gue los servicios financieros presentan una mejoida para la inversion ya que constituyen la atdiey
mas lucrativa en la economia metropolitana. Noaottet las actividades que proporcionaron el mayof
namero de puestos laborales en la ZMVM son el Coimeal Por Menor con un 23.3 % del PEA,
siguiéndoles las industrias manufactureras, deamudtr a su vez que la ZMVM mantiene una bueng
presencia industrial (Graficas No 3.1y 3.2).

12 Informacion proporcionada por INEGI, del cuadeestadistico de la Zona Metropolitana del Va#ieMExico 2008; esta produccion Bruta Total esta en
funcién de 625,106 unidades econdmicas de lasx84R475 se ubican en el D.F. y 282,631 en losaipims conurbados.
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Grafica 3.1.Valor Agregado Censal Bruto Grafica 3.2.Personal Ocupado por Raz6n Social
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Fuente: INEGI, Cuadro 9.3 del Cuaderno Estadisticta Zona Metropolitana del Valle de México, 2008.

En el municipio de Ecatepec, la estructura prostacte ha modificado durante las ultimas décadas,
aumentando la importancia del sector terciario @ramento del sector primario y secundario, tanto e

valor agregado censal bruto como de la poblaciarpada (Tabla No. 3.7.) El sector terciario, se ha
convertido en el de mayor importancia en la ecoapagstacandose el peso del comercio relacionada co
restaurantes y hoteles. Por esta razén, se ubica @osegunda actividad econémica mas importarite de
sistema econdmico municipal, al generar un pocodeéd4 % del valor agregado censal bruto (INEGI,

2003).

Tabla No. 3.7. Valor Agregado Censal Bruto Munigigagun actividad econémica 1993, 1998 y 2003e@nile pesos)

- - % de % de Taga_de % de Taga_de
Actividades Econdmicas 1993 participacion 1998 participacion Creqmlento 2003 participacion Crec_lmlento
medio anual medio anual

Mineria 1,852 0.04 712 0.01 -17.40 61,686 0.28 144.09
Manufactura 3,503,343 69.45 4,210,526 68.21 3.75 11,874,998 54.77 23.04
Electricidad y agua n/d n/d n/d n/d n/d 64,270 0.30 n/d
Construccion n/d n/d 2,823 0.05 n/d 57,448 0.26 82.69
Comercio 1,176,332 23.32 1,396,370 22.62 3.49 6,776,653 31.26 37.15
Transporte y comunicacioneg n/d n/d 205,386 3.33 n/d 439,616 2.03 16.44
Servicios Financieros 47,040 0.93 22,497 0.36 -13.72 26,899 0.12 3.64
Otros Servicios 315,56( 6.2€ 334,50! 5.4z 1.17 2,379,37. 10.97 48.0¢
Total 5,044,127, 100.00 6,172,819 100.00 412 21,680,943 100.00 28.56

Fuente: Elaboracion Propia con Base en los Cernsmsdicos, 1993, 1998 y 2003 de INEGI.

A nivel metropolitano Ecatepec mantiene el quihtgar en produccién industrial, mientras tanto @cap
decimo lugar en el sector comercio, sin embarga&sté incluido dentro de los diez primeros dedisado
los servicios (Tabla No. 3.8.), por debajo de mipios y delegaciones formalmente industriales y
comerciales como Tlalnepantla y Naucalpan.
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Tabla No. 3.8. Producto Interno Bruto por princgzalinidades politico administrativas, 2003

Industria Comercio Servicios
Unidad PIB % Unidad PIB % Unidad PIB %
ZMVM 85,160 100.00 | ZMVM 92,552 100 | ZMVM 208,958 100.00
Azcapotzalco 8,785 10.30 | Cuahutémoc 11,400 12.3 | Miguel Hidalgo 62,425 29.90
Tlanepantla 8,461 9.90 Miguel Hidalgo 10,683 11.5 | Cuahutémoc 42,504 20.30
Cuatitlan Izcalli 7,118 8.40 Benito Juarez 8,214 8.9 | Alvaro Obregén 24,080 11.50
Naucalpan 6,544 7.70 Iztapalapa 7,483 8.1 | Benito Juarez 18,439 8.80
Ecatepec 6,334 7.40 Tlanepentla 6,775 7.3 | Tlalpan 11,323 5.40
Miguel Hidalgo 5,812 6.80 Alvaro Obregén 6,726 7.3 | Coyoacan 5,691 2.70
Coyoacén 5,165 6.10 Naucalpan 5,342 5.8 | Naucalpan 5,264 2.50
Izrapalapa 5,088 6.00 Azcapotzalco 4,166 4.5 | Tlanepantla 4,854 2.30
Cuahutémoc 4,071 4.80 Gustavo A. Madero 3,906 4.2 | Cuajimalpa 4,574 2.20
Iztacalco 3,477 4.10 Ecatepec 3,587 3.9 | Gustavo A. Madero 3,703 1.80
Resto 24,304 28.50 Resto 24,269 26.2 | Resto 26,101 12.50

Fuente: Elaboracion propia conforme a datos dejri@ma de Ordenamiento Territorial de la Zona Metligma del Valle de México (POZMVM).

En este proceso de ocupacién, el municipio de Reat@ara el 2005 albergé un total de 591,262
habitantes con posibilidades de trabajar, el etgiva al 35.02 % de la poblacion total. De estgurtn

de poblacion (PEA), el 98.23% se encuentra deseamgleriuna actividad economica; de acuerdo a dato
la edad promedio laboral (12 afios), en este grajucto de edades podemos observar que el 51.39%

poblacion econédmicamente activa y el restante 48.8€ poblacion economicamente inactiva y 0.31% ng
especificada (Tabla No. 3.9.). La distribucion deegersonal se realiza en 4 grandes rubros corse ya
menciono, la industria ocupa el mayor numero degslaseguido por el comercio, los servicios y
transporte (Tabla NO. 3.10. —Grafica anexa).

Tabla No. 3.9. Poblacién Econdmicamente Activaté&mec

S

Poblacién Econémicamente

Poblacién Econémicamente

Municipio Poblacién de 12 afios y ma Activa Inactiva No Especificado
591,262.00
Ecatepec 1,150,434.00 580,798 ocupada 555,660.00 3,512.00

10,464 desocupada

Fuente: Cuaderno estadistico Municipal de Ecatdpedorelos, Estado de México, 2005.

Mas de la mitad de la poblacion en edad produd®&eancuentra trabajando, suponiendo que la gra
mayoria de la poblacién tiende a laborar fueraudeogar tendriamos una necesidad de transportqugn
tiene que ser satisfecha, ya sea por autos partsub un sistema de transporte concesionado yasogile

transporte mayoritario del municipio, esto origiaanna saturacion de vialidades en horas de maximg

demanda por lo regular las mafianas y tardes. Btgacendicion Ecatepec trae consigo una gran deamang
de transportacion, debido a que se tienen mas diéomeillon de pobladores trabajando. Por ello la
calidad en el servicio de TPUP juega un papel mpgortante en la movilidad urbana del CVIVET, no
obstante, las condiciones econdmicas juegan url fpamamental en este fenbmeno. En tanto, debemo
de ver cudl es la situacion de los ingresos mualie§y ya que reflejar cual es la condicién de
transportacion directamente relacionada a sussogre

Eder Axel Escobar Trinidad
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Tabla No. 3.10. Distribucion de la Poblacién Ecoic@amente Activa por Sector de Actividad. Ecatepec.
%

Concepto Total
Industria manufacturera 133,706.00 22.61
B industria manutacturera
Comercio 129,822.00 21.96
} . = oo
Transporte, correos y almacenamiento 45,018.00 7.61 [ - = comeicio
[ N
. 1
Construccion 37,993.00 6.43 1 o beermrta erene ot
“ - Etransporte, coreos
Otros servicios 52,840.00 8.94 T 4 o I aimacenamiento
= By -
Actividades del gobierno 27,060.00 4.58 —=— H construccion
iy N ]
ici R . Y
Servicio, hoteles y restaurantes 28,910.00 48 e —— N
~7 __ -' = otros seivicios
No especificado 34,276.00 5.80 — s
Servicios en apoyo a los negocios 18,647.00 3[15 W actividades del gobierno
Servicios educativos 26,027.00 4.4p
Servicios profesionales 13,041.00 2.1
Servicios de salud y a soc. 19,523.00 3.30
Informaciéon medios masivos 6,833.00 1.16 ) ) )
— - Fuente: Gobierno del Edo. México, H. Ayuntamientaepec de Morelos. Plan de
Servicios financieros y seguros 5,686.00 0-96 Desarrollo Municipal Ecatepec de Morelos, MéxicO@@009.
Servicios de esparcimiento 4,647.00 0.19
Electricidad y agua 2,916.00 0.4
Servicios inmobiliarios 2,610.00 0.44
Agricultura, ganaderia forestal, caza y pesg¢a 104r6 0.24
Mineria 281.00 0.05
Total 591,262.00 100.0¢

El empleo y los niveles de ingreso, son dos detoblemas mas vistos en la demarcacién, el muaicip
presentaba un porcentaje del 2.46% por concepta peblacion que no recibia algin ingreso. Ademas,
existen 241,522 (41.58%) personas ocupadas qua gatr@ 1 y dos salarios minimos, 103,957 (17.90%)
ganan mas de dos y menos de tres, es decir, @ ¥9dk la poblacion ocupada gana entre 1 y men8s de
salarios, y 11,354 personas ganan mas de 10 salafiimos (Ecatepec, Op. Cit.). Demuestra que el
municipio presenta una estructura socioeconémiatiayiEaja, trayente de necesidades y en particelar d
transportacion.

Tecamac econdmicamente ha experimentado cambidsreansu proceso de urbanizacion; en 1970 el
sector primario concentraba el mayor porcentaje @:11% de la PEA total. Durante los siguientes
periodos la PEA dedicada a las actividades primasa desplomd de manera significativa hasta
concentrar sélo 2.27% del total en 2000. Asi, etaeha sufrido constantes caidas desde 1980, ¢a qu
durante el periodo 1980-1990 disminucion porcenfual de —9.6% y de —21.37% para el siguiente
periodo. Consecuentemente, la PEA dedicada a @atigs relacionadas con el sector secundario
experimentd un incremento de 29.41 %, lo que Tajoo consecuencia que pasara de 14.11% de la PEA
total en 1970 a 43.52% en 1980; sin embargo, ar pet1990 la participacion de este sector en la
composicion de la PEA municipal tendié a bajar ddigar a 22.97% en 2000, experimentando un
decremento de —1.23% de 1990 a 2000 (Grafica I29. @.ecamac, Op. Cit.).

Al igual que la ZMVM el sector terciario se fue sotidando como el mas representativo en la estauctu

ocupacional y de mayor ingreso para el municipsto @odemos apreciarlo a partir de la década de los

noventa. Ya que en 1980 el 45.82% de la PEA Iaealbéco en este tipo de actividades. Para el pzriod
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1990-2000 al PEA se duplico, concentrando el 53.d8%otal como se aprecia en la Grafica No. 3.2.a
El valor agregado bruto del municipio se ubicad@lesector terciario que paso de 65 a 69 % del 2000
2007, mientras tanto los otros dos sectores retrex consolidando a los servicios como el setias

dinamico (Tabla No 3.11.).

Esto trajo como consecuencia que se abrieran nuexas laborales y por lo tanto, una mayor
transportacion en el municipio y fuera de sus BmiEsto ha traido una necesidad de satisfacerstis
de transporte que hasta hace algunas décadasasa es la demarcacion.

Gréfica No. 3.2.a. PEA Municip Tecama
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Tabla No. 3.11. VABC Segun Sector Econémico Muratipecamac (millones de pesos).

CONCEPTO TECAMAC (2000) TECAMAC (2007)
PIB A PRECIOS DE MERCADO (millones de Pesos) 1168.74 1436.35
VALOR AGREGADO BRUTO A PRECIOS DE MERCADO (Millones de Pesos) 1 065.26 1305.44
AGROPECUARIO 26.80 30.81
INDUSTRIA 340.38 366.94
MINERIA 6.28 8.04
MANUFACTURA 200.83 234.62
CONSTRUCCION 113.67 103.21
ELECTRICIDAD, GAS Y AGUA 19.60 21.08
SERVICIOS 698.07 907.69
COMERCIO, RESTAURANTES Y HOTELES 135.46 157.35
TRANSPORTE, ALMACENAJE Y COMUNICACIONES 131.10 190.10
iESK:EIE%S FINANCIEROS, SEGUROS, ACTIVIDADES INMOBIARIAS Y DE 202.18 282.97
SERVICIOS COMUNALES, SOCIALES Y PERSONALES 242.53 294.77
SERVICIOS BANCARIOS IMPUTADOS - 13.20 (17.50)
Fuente: Gobierno del Estado de México, Secretaikidanzas, IGECEM, Estadisticas basicas municpddé Estado de México,
2000 y 2007.
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La poblacion ocupada del municipio de Tecamac earfiel 2000 presento una aguda polarizacion en la
distribucion del ingreso, ya que solo el 3.41% wbtmas de 10 veces el salario minimo mensual, en
tanto, el 70.65% recibié menos de 5 veces el s.ifT.abla No. 3.12.). Esta polarizacién la concentra
localidad urbana en particular, Ojo de Agua comamecia en la Grafica No 3.3 (Ibid). Esto demaestr
gue es una demarcacion altamente excluyente yidreata, caracterizada por viajes en auto particular
producto de la relacion de ingresos.

Tabla No. 3.12. Ingresos Municipales 2000 (Tecdmac

1y
UNIDAD DESOCUPADA [ sinG. | % oIN o~ MENOS MENOS | TOTAL v v ToraL | DES. D"é’zzsjs o~ s MAS | ToTAL
PEA 1SM | PEA PEA | 5sm | PE2° | pEA 5SM | PEA
Li?\ﬁ(“:"lélco 995 1814| 10000 333| 45771 10000  84p 1835 opop. 34.00 | 22174 10000 4064 64f6 100j00  11f7
0JO DE AGUA 498 776 | 4278| 142| 1708  20.24 33 7265 3q14 3u3| 10221 46.00] 1875] 437 esds 80
EL?é(;SAMSTSLA 50 26 143 0.05 170 371 031 78 436 145 7L 03B 1.34 84 | 131| o015
PRAMANEN 229 415 | 2288 o076 1121 2449 204 4sp2 2461 78p apss0| 2003| ss51| 627 977 115
i?gi&"’;ﬁ"’* 73 124 | 684 0.23 357 7.80 o6s| 1648 889 3de afevoe | 324 | 272| 424 050
SEN O 11 73 4.02 013 159 3.47 020 58 35 10f 43 618 076 62 | o097| o1
Zgg;fg'zs 75 210 | 1158 | 0.39 607 13.26 11]  20p3 1ol 331 sor2| 1171| 476 | 07| 779  om:
ziﬁ’;’géc 59 190 | 1047 | 035 365 7.97 067 16f5 904 347 osp 815 332 | sor| 781 o002

Fuente: Elaboracion propia con informacion del @emondmicos de Poblacién y Vivienda 2000, INEGI.

Grafica No. 3.3 PEA Municipal y localidades urba(iBscamac)
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Fuente: Elaboracion propia con informacién del @emondémicos de Poblacién y Vivienda 2000, INEGI.

En niveles de ingresos existe grandes divergeeais los dos municipios, por un lado la mayor iciaak
de poblacién en el municipio de Tecamac presentaveh de ingreso que va de 2-5 s.m.m, mientra®tan
casi el 60 % del PEA de Ecatepec recibe entre $.yn3n... No Obstante existe en los dos municipizs
polarizaciéon de los ingresos altos en pocas m@réasse Capitulo 5). Esta situacién demuestra queano
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sido posible un equilibrio entre los habitantesedtas demarcaciones y el uso de politicas para ¢
desarrollo presentan una falta de eficacia.

El tipo de vivienda y la urbanizacion ha sido prtdudel crecimiento desmesurado y de las condisione
economicas, esto ha arrojado determinadas casdasi en la transportacion y por lo tanto, en la
movilidad urbana de los municipios en estudio. #ZMVM en su conjunto se concentran 4,6 millones
de viviendas, el 19.2% del total nacional. La mayarte, el 52%, estan fisicamente en los municipiog
mexiquenses conurbados, mientras que el otro 48&h en el D.F. Los datos censales confirman |g
disminucion significativa del ritmo de crecimierdemogréfico de la metrépoli, que en el dltimo lostr
registré un crecimiento que llego a un promedi®d®% anual, sin embargo, la tasa de crecimiento d
las viviendas aunque también ha descendido, seahtenido por encima de esta tasa de la poblaan, €
niveles cercanos al 2% anual, como consecuencibbsdeambios en la estructura por edades de I
poblacion metropolitana y su creciente demandaupolugar donde vivir. Esta tasa anual entre 2000
2005, es mas baja en el D.F. (0.92%) que en losaipios conurbados del Edo. Méx. (2.08%) (Tabla No.
3.13.y 3.14.) (COMETAH et. al., Op. Cit.).

En promedio la poblacion en una vivienda fluctieeA.5 integrantes en la ZMVM vy la transportacién
concentra en tres integrantes del hogar en pronmesdimn dia laboral. En localidades con méas de 05,00
habitantes tanto en el Edo. Méx. y en el D.F. lasttkad de poblacion es muy elevada, es decir, pigse
mayor potencial en el uso habitacional (condomjnigdificios departamentales, etc.); en cuanto &
servicios presentan patrones muy similares en amb@ades territoriales, presentan en promedio urf
50% de las viviendas con servicios de electricidatia potable y alcantarillado, de acuerdo al codées
poblacion INEGI 2005.

Tabla No. 3.13. Clase de Vivienda Relacion Naci@idvM

14

Clase de vivienda i Viviendas partic_ulares i
Nacional Zona metropolitana % ZMVM-Nacional

Total 24,706,95! 4,776,51 19.2
Casa independiente 20,757,756 2,988,718 14.4
Departamento en edificio 1,910,695 994,150 52.0
Vivienda o cuarto en vecindad 1,008,309 521,819 8 51.
Vivienda o cuarto de azotea 26,648 11,640 43.7
Local no construido para habitacién 43,114 5,500 281
Vivienda movil 7,575 296 3.9
Refugic 2,41¢ 494 20.4
No especificad 950,44( 253,90( 26.7

Fuente: Cuaderno Estadistico de la Zona Metropalitkel VValle de México, 2005,

Tabla No. 3.14. Viviendas por Localidad Urbanaa@gMVM

INEGI

Viviendas particulares Promedio de ocupantes por vienda
Tamario de la localidad Zona . Municipios Zona . Municipios
. Delegaciones . Delegaciones
metropolitana conurbados metropolitana conurbados
Total 4,585,214 2,215,451 2,369,763 4.01 3.79 421
Menos de 2 500 habitantes 85,599 6,854 78,745 4.50 4.29 452
2 500 a 4 999 habitantes 71,360 3,364 67,996 4.49 .30 4 4.50
5000 a 14 999 habitantes 150,680 17,261 133,419 50 4. 4.39 4.52
15 000 y més habitantes 4,277,575 2,187,972 2,089,6 3.98 3.79 4.17

Fuente: Cuaderno Estadistico de la Zona Metropalitkel VValle de México, 2005, INEGI

En el municipio de Tecamac se observa una tendelegeeciente en el promedio de ocupantes, sin
embargo, presenta una alta demanda de viviendasediversos sectores de la poblacion. En 1995, €
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municipio contaba con 31,213 viviendas, considesdaddensidad domiciliaria estatal de 4.7 hab/ser.
originé un déficit de 368 viviendas. Para 2000mehicipio experimentd un incremento en el nimero de
viviendas (36,443), retomando el mismo coeficietgedensidad domiciliaria y considerando las 18,000
viviendas del Conjunto Urbano Los Héroes Tecamaarizadas en 2002, el resultado se revierte ya que
se presenta un superavit de 1,888 viviendas. Reneshera, se puede notar la gran demanda de \aviend
en los ultimos 6 afios en el contexto regional (frexa Op. Cit.).

Para el 2005, segun cifras del Il Conteo de PaltagiVivienda, se tiene que el municipio contaba co
un total de 60,093 viviendas particulares habita@@s650 viviendas méas en tan solo 5 afios. Este
crecimiento es debido a los grandes desarrollo®hiirarios que se han presentado en el municipio,
ademas, de que es un municipio atrayente de pohlgcgue sus politicas de ordenamiento territorial
estan encaminadas al cambio en el uso de suelgri®la a urbano, que traerd como consecuencia la
densificacién tanto habitacional como poblaciofal.afios venideros ante ello existira una saturabgon
vialidades y una alta concentracion de viajes mugry externos al municipio.

En el caso de Ecatepec el 91.14% (es decir 34652?Yiviendas particulares de las cuales, el 6086 s
de nivel popular bajo y el 40% del nivel populade interés social, siendo la densidad bruta de 23.5
viviendas por hectéarea y la densidad neta de 3¥i8ndas por hectarea (zona urbana total), que en
promedio presenta 4.5 hab/viv en el municipio. &calidades menores de 2,500 habitantes el promedio
por vivienda se encuentra alrededor de los 5 iatggs. Casi el 30% de las viviendas del municipio n
cuentan con una regularizacion de su construcéibtotal de viviendas particulares en el municige
Ecatepec estan caracterizan de acuerdo a la Tabla Db.

Tabla No. 3.15 Tipo de Vivienda Ecatepec 2000

TIPO VIVIENDAS HABITADAS
ESTADC MUNICIPIO
TOTAL 2,893,357 364,657
VIVIENDA PARTICULAR 2,892,81 364,63:
CASA DEPENDIENTE 2,265,800 278,077
DEPARTAMENTO EN EDIFICIO 187,883 24,499
VIVIENDA EN VECINDAD 196,137 32,233
CUARTO DE AZOTEA 3,704 648
LOCAL NO CONSTRUIDO PARA HABITACION 2,13¢ 327
VIVIENDA MOVIL 213 43
REFUGIO 222 23
NO ESPECIFICADA 236,723 28,784
VIVIENDA COLECTIVA 542 23

Fuente: Cuaderno estadistico Municipal Ecatepedatelos, Estado de México, INEGI, 2005

3.1.4. Crecimiento Urbano y demografico de los Muaipios

El proceso de urbanizacion de los municipios endésttienen su inicio en periodos diferentes, pobalu
del dinamismo econdémico del pais y de las condésonecesarias de inversion, de igual, de las
condiciones que brindo el municipio para el desiareconémico municipal y regional; esto permitideq

los municipios crearan las medio necesario parargeel crecimiento demografico y urbano. EI CVIVET
antes del proceso de industrializacion del paiss)4d igual que otros municipios del Edo. Méx. se
dedicaba a actividades primarias de subsistendia gistribucion, contaba con terrenos ubicadosren u
valle que permitia la adecuada explotacion deestigsos.
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El suelo de las zonas aledafas a la Ciudad de Mégicapitalizo, es decir, se convierte en un mtodu
inmobiliario y su vez se transforma, como cualquia mercancia, trayendo como resulto un juego dé
contradicciones sociales en la lucha por su pradocg su consumo, permitiendo el acaparamiento de
muy pocos Yy conflictos de muchos; esto provoco esadollo urbano condicionado por las acciones de
mercado; los terrenos fueron sujetos a la creatgdralles, avenidas, fraccionamiento, colonias, etc

Como lo menciona Harvey, el suelo tiene una loaalém fija, lo que genera privilegios monopolistas
las personas que poseen el derecho a determinasoetle dicha localizacion (Harvey, 1993). Esta
caracteristica es muy bien aprovechada por landiees ya que se ocupan del funcionamiento de
mercado de la propiedad y del suelo urbano. Essd#uiciones tienen la capacidad economica y paliti
para cambiar el mercado (suelo urbano); su coigrglermite tener los derechos de consumo par:
periodos de tiempo largos, debido a la amplia sigerque puede pactar en un momento determinado.

La velocidad con que los municipios en estudioierea condujo a un incremento en las necesidade
urbanas —principalmente de transporte- y una &etur del entorno urbano del CVIVET, ya que la
repentina actividad humana sobrepaso todo planggdmipolitica y recursos que se pudieron sumaristr
No obstante, hay que mencionar, todo desarroband? ha sido producto del cambio en las actividades
economicas de un determinado momento histérida deciedad.

7

A partir de la segunda mitad del siglo pasado Ppeatepierde su significado agricola e inicia
vertiginosamente un proceso de industrializaciémbanizacion. En el municipio inicia el crecimiemnt®
nuevos fraccionamientos y colonias producto dagsgalacion de la gran fabrica de Sosa Texcoco (1943
que otorgaba un fuerte perfil orientado hacia tugtria quimica. En 1945 se 1945 se emitié unadeey
Protecciébn a las Nuevas Construcciones, Fracci@rdos Industriales, Residenciales y Obras de
Irrigacion en la que se otorgaban franquicias eafgscy exenciones a los fraccionamientos indusgija
agricolas y habitacionales, para fomentar nuevastagciones, incluidas las de caracter urbane, est

el principio del crecimiento exponencial de Ecateghe Morelos.

Para ese entonces Tecamac permanecia en un amhigalte la mayor parte de sus pobladores se
ubicaba en la cabecera municipal que en ese pesaalaconsiderada como un pueblo (Santa Cruz
Tecamac), la mayor parte de sus pobladores se tealbanlaborando en actividades del campo
(autosuficiencia) y talleres artesanales. Presantabcrecimiento natural de la poblacién hastaélzada

de los 60’s.

174

Muchos de los fraccionamientos de Ecatepec queosstraian, se encontraban en el antiguo vaso d
Texcoco que conforme crecian, el recurso hidrobdiesaparecia. La idea original de la urbanizaeion
Ecatepec fue de caracter agroindustrial, sin enohgrgr cuestiones politicas la idea fue deformamdos
muchos de sus terrenos se repartieron a empleasdosegdedicaban a la milicia gubernamental, estq
permiti6 que se compraran grandes hectareas del pata su uso habitacional, posteriormente con |a
llegada de las industrias y los problemas de sdrddda zona (tolvaneras y salinidad del suelojnfigr

al gobierno fraccionarlos a un bajo costo, se oredas primeras colonias de habitacién popular y 18
formacion de capitales inmobiliarios para creaesis de fraccionamientos habitacionales, dando @aso
ascenso de movimientos urbano-populares, trayeadsigno una planeacion que nunca fue consideradg
(Espinosa-Castillo, 2008).

3 Es la expresion espacial del desarrollo socioewir) representa la relacién entre el sujeto ysphaeio urbano, comprendido con todos sus efectos
juridicos.
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Como lo menciona Maribel Espinosa-Castillo (2008) Instancias gubernamentales no tuvieron una
funcion planificadora o que definiera los territsriurbanos, cada propietario de manera particular
fracciono y vendié la manzana o colonia que pog&ida actualidad fisicamente se ve distribuciotade
colonias irregulares; en la mayor parte de los £asotraza interna resulta ser ortogonal, sin egobar
existe una problematica cuando se agrupan entoaiasly fraccionamientos provocando desproporcion,
por ello las avenidas principales presentan v@ticeiscontinuidades (Espinoza-Castillo, 2008)p éxst
impactado directamente en la movilidad urbana dehiaipio ya que la transportacion se vuelve
anarquica.

El transporte publico Concesionado fue la Unica@ppara la movilidad de los primeros habitantes de
estas nuevas colonias, muchas de ellas se ubieadas orillas de la carretera México-Texcoco y
posteriormente a México-Pachuca, en un princip lteatarios de estas colonias tenian que caminar
hasta estos lugares ya que era la Unica formagoaseguir la transportacién a la ciudad de Méxi@o y
los centros industriales, sin embargo, ya algunceparadores presentaban servicios irregulares a
determinadas colonias permitiendo la consolidadiérestas, es por ello, que las vialidades impasant
permitieron la sobrevivencia de las colonias polgresedias de Ecatepec, ubicadas en areas del antigu
vaso de Texcoco. Conforme se incrementaban la dianda vivienda en la zona los concesionarios del
transporte incrementaban su poder y tamafio denigsdes, sin que existiera regulacion alguna en su
administracion.

De los 40s a los 70s uno de los simbolos dististile la vida urbana en Ecatepec, se encontraba
estrechamente ligada a una cultura obrera. De 49882, se consolida la concentracion industrial, s
embargo, de 1982 a 2005, a nivel mundial y naciooaktituyo una fase de agotamiento del modelo de
sustitucién de importaciones, por lo tanto el eiale empresas a lo largo de la década de 1980 y la
pérdida de centralidad del proceso industrializaoel municipio. El declive industrial en el mupio

trajo consigo una disminucion en las tasas de roiento, ademas comenz6 el abandono de naves
industriales y el descuido en la infraestructud@ana que rodea las zonas industriales, creandagoons
dos problemas: un deterioro de la imagen urbané dedive del valor de uso de suelo, que en un
principio fuese un sector de alto valor.

Los afios 60°s para Tecamac fue el principio de cleecion demogréafica, la urbanizacion fue
consumiendo los suelos agricolas, demograficameade de 11,971 personas a 20,882 en 1970; este
crecimiento fue provocado por la migracién de dies estados de la republfitaya que de acuerdo a
estadisticas de la poblacion total del municipid30 % nacieron fuera de la entidad (TecamacGDp.

Se fundaron nuevas colonias populares, permiti@hdoigrante vivienda barata y cerca de los nuevos
centros industriales (Tlalnepantla, Naucalpan, &ust, Tizayuca) trayendo oportunidades econdmicas.
Este fendmeno trajo consigo la conurbacion de Tacgroducto de una movilidad debido al intercambio
comercial, y de relaciones sociales con el D.esynhunicipios.

La explosion demografica del municipio de Tecamaede en la época de los 70’s ya que para 1980 se
tenia 84,129 habitantes en total, esto trajo congithcipalmente la carencia de servicios basicasgy
presion sustancial sobre el mercado de trabajoop@itano ya que esta demarcacion no presentaba las
condiciones necesarias para producirlo.

4 E| Distrito Federal, Hidalgo, Veracruz, Guanaju&taebla, Michoacan, Oaxaca, entre otros.
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Ecatepec en el periodo del 1970 a 1990 incremengBlacion casi seis veces; en el periodo del -1995
2000 crecié un poco mas de 180,000 habitantes §080viviendas y es cuanto aparecen los grande
conjuntos urbanos “Los Héroes Ecatepec”, y “La @lgthna, que se creian que serian los Ultimos
fraccionamientos autorizados de gran magnitud enuglicipio, sin embargo, hace ya 10 afos inicio uno
de los proyectos de desarrollo urbano-econémicoadbi en el Ultimo espacio que disponia Ecateped
terreno donde se ubicaba la empresa Sosa Texcat®.sE llama Plaza Las Américas, proyecto dg
inversion privada con intervencion estatal, estg/@cto se construyo bajo la premisa de ser unazgnaan
para los asentamientos humanos de bajos recursimesandmicos, sin posibilidades de ser modificadg
en los proximos afios, sin embargo, en la realidad bien se trata de un emplazamiento comercial Y
turistico de tipo enclave, con fraccionamientoscldse media alta, que trajo consigo un cambio en €
panorama de la zona y problemas de capacidad mestrfuctura municipal, principalmente de vialidade

7

El declive Economico de Ecatepec no impacto enmedimiento del municipio de Tecamac ya que para]
los afios 1980 y 1990, se facilitd una proliferaaie asentamientos humanos irregulares al intdabr
municipio de Tecamac; en ese periodo la entidadisesiendo una opcion de bajo costo de la metgpoli
ademas, Ecatepec tenia valores de suelo por aeifeecamac y estaba al punto de la saturaciéna En |
segunda mitad de la década de 1980 se implemermtdlitica de descentralizar la poblacion del D.F.
hacia la zona conurbada, debido al terremoto qo# & Ciudad en 1985 esto impacto en la urbaropaci
metropolitana. Para este periodo se crearon 25ieslouna incremento de 127%, mas del doble de log
asentamientos del periodo anterior, con una tasarel@miento poblacional de 5.2% (Ibid.); ya el
municipio en este periodo resultaba ser un gract@io de inversion por parte de las inmobiliarias.

En 1980 la poblacion metropolitana habia alcanZado13,734,654 habitantes, sobre una superficie
urbanizada de 89 112 hectareas, lo cual represerticremento poblacional de 59% con relacion @197
y 23% de superficie urbanizada més. Esta desigladion trajo consigo un incremento excepciondhen
densidad de poblacion metropolitana, llegando anakar la cifra de 154.13 hab/has. (CONAPO, 2003).

El tipo de poblamiento caracteristico hasta 1996l enunicipio de Tecamac fue la colonia populan lkeo
excepcion de ojo de agua donde se ubicaban losidremmientos de clase media y alta, que 1990
concentré 17% de la poblacién municipal, en 199558b y en 2000 el 13.5%. En el afio 2000 Tecamag
presentaba ya 172,813 habitantes. Se fueron exgr@anio altas tasas de crecimiento que provocaron un
cambio radical en su fisonomia y estructura sociwé@mica en los ultimos afios, al igual que otros
municipios metropolitanos; Tecamac transformo gaei® agricola a comercial e industrial en un lapso
relativamente corto y con las actuales politicasid@des Bicentenarib) se proyecta a ser uno de los
polos industriales y de servicio de mayor imporiagentro del Edo. Méx.

En el periodo de 1990 al 2000 la situacién cambidéeminos cuantitativos y cualitativos en la ZMVM
estableciéndose como el ultimo gran crecimient@saslo en la metrépoli. El crecimiento demogréfico
urbano en la zona noreste como se puede apreaitiailo problemas propios a dicho proceso, sibnaci
gue se agrava con el paso del tiempo; esto se @yedeiar en el municipio de Ecatepec y se comianza
presentar en su municipio aledafio (Tecdmac), gtée mestrando patrones similares de crecimiento

15 Como parte del proyecto Ciudades Bicentenarioeseé® mil 95 hectareas de areas seran urbarszadlenunicipio de Tecamac en un periodo de 20.afios
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agudizando la marginacion e inequidad social reésetos servicios, que en lo consiguiente resalaer
un conflicto entre los habitan{&s

Ecatepec representa hoy en dia uno de los murscguourbados mas grandes de la ZMVM ya que su
extension territorial es de 16,003 has, pero slueidn demografica lo ha convertido en el municigias
poblado y urbanizado del valle de México (11,075 téanizadas) como se puede apreciar en la Tabla
No. 3.16, aun mayor que la de Iztapalapa (Ecat&t¥if). No obstante, este crecimiento que se poodu;j
en estos municipios trajo consigo un deterioroaeastructura urbana y un serio problema de safuraci
gue ha afectado en la movilidad urbana.

Tabla No. 3.16 Proceso de Urbanizacién de la ZMVisymunicipios (HA$

Entidad 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2005
ZMVM 26,275.00 41,690.00 72,246.00 89,112.00 129,502.00 169,502.00 760,660.70
Ecatepec S/d S/d 3,064.00 6,087.00 9,764.00 11,075.0Q S/d
Tecamac S/d S/d S/d 1,888.71 2,062.64 6,401.28 S/d

Fuente: Elaboracion Propia con datos:

Programa de Ordenamiento de la Zona Metropoliteh&alle de México, 2006;

GEM, H. Ayuntamiento Ecatepec de Morelos. Planemadollo municipal del municipio de Ecatepec dedirs 2006-2009.
GEM, H. Ayuntamiento Tecamac. Plan de desarrollainipal del municipio de Tecamac 2007.

Pagina Web, www.inegi.org.mx, del dia 04 de Margb2®09, 13:47 horas.

En cuanto a los montos poblacionales, en el 20@8/dM se agrupaba en 19.2 millones de personas. La
mayor parte de esta poblacion, el 54.54%, hab#anenicipios mexiquenses mientras que el 45.46% viv
en el D.F., la mayor concentracion de poblaciéted&MVM las podemos encontrar en las delegaciones
centrales del D.F. y en los municipios mexiquersesiente y al norte de la Ciudad de México como s
aprecia en el Mapa No. 3.8. (COMETAH et al. Od.)CIEn la tabla anterior se presentd un grar shdt
poblacion a nivel metropolitano, estos es debidi incorporacion de municipios cada vez mas algjado
al proceso de Metropolizacion; la incorporacionndevas localidades que alcanzan el tamafio para ser
consideradas Urbanas; Y las modificaciones a logasajuridicos urbanos y agrarios que implicaron
desregulaciones del mercado del suelo ejidal, gumiperon el nuevo ordenamiento de la ZMVM.

De acuerdo al Pro Aire 2002-2010 la poblacion eladel. Méx., llegara a tener para el 2020 alredddor
12.9 millones de habitantes, en tanto, el D.F.centrara una poblacion de 9.3 millones de habiante
equivalente a una superficie de 174,830 has cordansidad de 127 hab/has es decir, se mantendra un
crecimiento urbano horizontal, consumiendo terrdados municipios adyacentes a la mancha urbana
principalmente los de la zona norte del valle, @osel encuentra ubicado el CVIVET.

16 Se ha observado este tipo de problemas en mwsdpimo Tlalnepantla donde el uso del agua esabigma entre colonias, otros ejemplos podemos citar
a Netzahualcéyotl cuyos problemas en vialidadespg@os publicos los factores de conflictos erofaunidad.
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Mapa No. 3.8 Urbanizacién de la ZMVM

- Area Urban

_/  Limites Estatale

Limites Municipale

Fuente: Elaboracion Propia con Informacién Cartiigaa
2005 de INEGI, IRIS-SCINCE 2005 INEGI.

Esta fisionomia es producto de la creciente dedsjmblacional de los municipios mexiquenses por
arriba de los valores del D.F. (Tabla No 3.17).aEb urbanismo que ha presentado los municipiog
metropolitanos y la constante migracion a cargcaleitantes del D.F. al Edo. Méx. provoco que se
invirtiera ya alrededor de los 90’s las condiciodecupacién entre estas dos entidades, sin eajibasg
valores absolutos de las densidades han dismimproiducto de la ampliacion en la delimitacion de la
ZMVM.

Tabla No. 3.17 Evolucién de la Densidad de Pobtaeitla ZMVM (Hab/H&Y

Entidad HAS? %HAS? 1950 1960 1970 1980 1990 1995 2000 2004
ZMVM 760,660.70 100.00 4.60 7.50 12.20 19.0( 20.4p 2270 24.10 15.20
D.F. 149,900.00 19.70 4.00 6.40 9.00 11.60 10.8 1120 1.301 11.50
59
Municipios 610,760.70 80.30 0.60 1.10 3.20 7.40 9.60 11.5p 8012. 13.80
Mexiguenses

Fuente: Elaboracién propia con base a datos deMY®Z2006.

Los cambios son visibles, los caminos han camlsadmmposicion, el asfalto a invadido las calledh)a

olvidado la terraceria y la polvareda, los pueldst&in comunicados, el servicio de transporte sadovol
mas eficiente y eficaz, sin embargo, actualmentpresentan problemas de insuficiencia vial y graves
congestionamientos, agudizados en horas pico, ndideficiente la comunicaciéon entre el D.F. y los
municipios conurbados; el CVIVET ya que es un lud@amitorio, los grandes congestionamientos son
concentrados en horarios matutinos y nocturnosguya por la mafiana tienden ir de norte a sun
(actividades laborales, escuela, esparcimientgtapg de sur a norte por las tardes (regresogdmo

El crecimiento es continuo, de acuerdo al plan gipai de desarrollo de Ecatepec 2003-2006 se prev
gue continuara creciendo a una tasa media anuatdieh de 2.00% a 2.18% al afio 2010; mientras tantg
el municipios de Tecamac, debido al desarrollo initiezio y a las politicas bicentenarios, traeran
consigo nuevos pobladores a la zona, de acuergtamlde desarrollo municipal 2007, el municipio
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presenta una tasa de crecimiento social de 11.98%a\tasas de crecimiento media anual de 9.39 %, lo
gue traera consigo una alta concentracion de poblan esta zona en los préximos afos.

Los municipios estaran condicionados a recibir misistrar nuevas necesidades a sus pobladores, ésta
necesidades estaran en funcién de las caractasistmcioecondémicas y de sus respectivos rangos de
edades, de acuerdo a los ayuntamientos tanto Ecayepecamac presentan una poblacion joven que va
del rango de los 5 a los 40 afios, con porcentage34d5% y 49.63% respectivamente, lo que significa
una fuerte demanda de servicios, equipamientonda y empleo. No obstante, a nivel metropolitsao
presentan caracteristicas semejantes y con unalaiitiqd, el poblacién infantil representa un gran
porcentaje del total (Tabla No. 3.18) lo que sedpudenotar, es que muchos de las acciones que se
realicen hoy en materia de transporte, vivienddrgs rubros permitird que esta poblacién en dies a
pueda percibir una buena calidad de vida. Se polkservar que Ecatepec presenta una gran cantidad de
personas en el rango de 15 a 64, esto hace demaaiberable al municipio, ya que en este grupo se
encuentra la mayor concentracion de los serviciosicipales y regionales (Mapa No. 3.9).

Tabla No. 3.18 Grandes Grupos de Edades de la ZMAOWS

Poblacién Total 0-14 afios 15-64 afios 65 y mas afos
Entidad
Total Total % | Hombres | Mujeres Tf,;t)a' Hombres | Mujeres Tg}f’" Hombres | Mujeres T((?/Eal Hombres | Mujeres
ZMVM ]19,183,337.00 100 48.39 51.61 27.15 13.81 13.3¢ 6733 32.23 35]115.52 2.36 3.16
D.F. 8,720,916.00 100 47.84 52.1 24.08 12.26 1183 568.832.69 36.15 7.07 2.89 4.18
Ecatepec| 1,688,258.00 100 48.9 51.1 29.01L 14.7p 14p6  67.062.39 34.68 3.92 1.76 2.16
Tecamac| 270,574.00 100 48.97 51.03 32.82 16.79 16.p3  63.7B0.62 33.09 3.47 157 191

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del ROZRDO06.

Mapa No. 3.9 Poblacion Edades 15-59 afios de la ZMVM

Poblacién de 15-59

Fuente: Elaboracion propia con datos del Contguotiéacion y vivienda, 2005,
INEGI. IRIS-SINCE 2005, INEGI.
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En todos los sentidos la ZMVM crecera en los pra@drafnos, se destaca el proceso de megalopolizacign
(Iracheta, 2004) a través de la conurbacion éatEVVM y zonas metropolitanas intermedias (Tokluca
Lerma, Cuernavaca-Cuautla, Puebla-Tlaxcala y MéRachuca) (Mapa No. 3.10). Sin embargo, el
gobierno federal ha dejado en manos del sectomagwia construccién de vivienda y de grandes
conjuntos habitacionales, ademas se esta instramdmtuna estrategia crediticia para incrementar Ig
adquisicidn de casas habitacion por parte de &seslpopulares del mismo modo en que se construyo ¢
décadas pasaddscon la Unica diferencia que en la actualidad resnercado totalmente privado. Bajo
estos factores los expertos han desarrollado tdistiproyecciones para la metrépolis la mayoriaode |
estudios lo ubican ante el escenario del 2020a ¢ablla siguiente (Tabla No. 3.19) podemos apréasar
proyecciones realizadas por CONAPO bajo dos esosndistintos.

Tabla No 3.19. ZMVM Proyecciones de poblacién 2Q0Q0. (Escenarios Programatico y Tendencial) CONAPO

Poblacién Total Zona % de la poblacion . Zona Metropolitana del Valle de
Afio Pablacién Total Metropolitana de la ZMCM respecto a Zona Met&zp&lg;r;z del valle México
Nacionat Ciudad de México la poblacion Escenario Programaticd Escenario
(zMcwm) nacional 9 Tendenciaf
2000 99,582,251 18,240,060 18.32% 18,700,000 18.78% 18,800,000 18.889
2010 112,230,723 20,533,361 18.29% 20,600,000 18.36% 22,500,000 20.05%
2020 122,106,672 22,253,281 18.12% 21,800,000 17.85% 26,200,000 21.469

Fuente: CONAPO

1. Proyecciones de poblacién 2000 CONAPO.

2. Calculos basados en Proyecciones de poblacid® ZIDNAPO.

3. A partir de las proyecciones de CONAPO para 30dénsiderando la incorporacién de dos municipios.

4. Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitéaiavalle de México. Escenario Programatico y Tewid. Agustin Porras et al. Distrito Federal,
SEDESOL. EDO. MEX. 1997.

T

Mapa No. 3.10. Expansiéon de la
Metrépolis.

Fuente: Elaboracion Propia con datos
de CONAPO, Proyecciones de
poblacién 2000, POZMVM, IRIS-
SCINCE 2005, INEGI.

Se calcula que aproximadamente el 70% de la pdinlatz la ZMVM habita en asentamientos de origeorinél: colonias populares y pueblos conurbados.
La mayoria de estos asentamientos se encuentrzanmete consolidados (cuentan con infraestructaeagicios, equipamientos y viviendas construidas ¢
materiales definitivos) y la propiedad de la tieheasido regularizada mediante diferentes programpslsados por el Gobierno Federal, el Gobierro de
Distrito Federal y el Gobierno del Estado de México
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Podriamos estar en una nueva etapa entre 20000y @02jue casi la totalidad de la expansion teiaito

del area urbana se producira en el territorio dakl. BMéx. y como es de apreciarse, la mancha urbana
tendera hacia la ciudad de Pachuca en el estadadbgyo, lo cual provocara que los municipios quada
atrapados entre las ciudades de México y Pachumagelpo se prevé que el CVIVET tenga gran
importancia en la conectividad entre ambas entgladeando una gran movilidad de personas en los
préximos afnos.

Se calcula que para el afio 2020 se generariamiBoBes de viajes/dia laborable, de los cuale®leb

% corresponderian al D.F. y el 38.5 % a los muigsigonurbados. Los viajes entre los municipios
conurbados y el D.F. pasara de 2 millones a 5.1omeit para el afios proyectado. De esta forma el
incremento de los desplazamientos especificameat®politanos al 2020, sera de 1, 360,500 viages, |

gue representa, mas de 60% de los actuales viagspulitanos generados por los municipios

conurbados (COMETAH et al. Op. Cit.).

3.2 Movilidad Urbana en la ciudad

La historia ha ubicado a las personas como pem®m@a movimiento, por muchos siglos tanto hombres
como mujeres han tenido la necesidad de migrar iskintds partes del globo, todo por una sola
consideracion, la de obtener un lugar que le parmisenvolverse como persona, esta capacidad de
movimiento ha sido satisfecha por muchos modosatsportacion y a su vez medios que han permitido
alcanzar sus objetivos. En la actualidad esta wi@nasigue siendo parte de las conductas humanogs, h
su objetivo son las ciudades, que poseen un atwaesSpecial: Son lugares de alta concentracion de
trabajo, servicios y vivienda; estas unidadestteiales les permiten a los migrantes establecemnsen
determinado punto al interior de sus fronterasyitténdose en un ciudadano mas de la ciudad.

Cada individuo de la gran ciudad presenta necessdddharias de consumo, abasto, recreacion, salud,
educacion, trabajo, etc. actividades de la nuemgastconomica que se vive en el mundo (neolibera)is

y en todas sus ciudades traen consigo el traslageidonas para poder satisfacerlas (movilidad)lopo
tanto, este individuo identificado por la histasigue en un constante movimiento, con la Unicaetica

gue posee ya, un lugar de residencia.

La ubicacion de la residencia es determinante lparpersonas ya que resulta ser una factor dea@sivab
desempefio de sus actividades ya que permite estalids tiempos y condiciones de los recorridos; la
acciones del mercado inmobiliario y las politicaslwas han hecho que la adquisicion de vivienda
requiera de un tramite corto y todas las facilidgadie pago, permitiendo la obtencién de una cagzarsms

tan alejadas de sus actividades econdmicas y esdidrias, bajo el mismo patrén estadounidense de
suburbios, generando un incremento y diversificaga la transportacion por lo tanto, afectando la
movilidad urbana.

De cierto modo muchas de las actividades econoreicas principio se encontraban localizadas como
ndcleos de una periferia habitacional, pero a nzedick las ciudades crecen, se incrementan lasdeta

a los puntos de concentracion econdémica y la rémesie traslado crecen. No obstante, también el
crecimiento poblacional y econdmico trae consiga ransformacion de sus estructuras y formas ugbana
distintas, que impactan sobre los patrones dettasincrementando los tiempos.

La localizacion espacial y el lugar de trabajo mdt&imamente relacionados, la ubicacion del ti@baj
sigue dictando el lugar de residencia. La ciudatMérico en particular concentra el 40% de los eople
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de la ZMVM y estos se encuentran ubicados pringipate en la ciudad central (4 delegaciones ceatrale
del D.F.), en tanto, el mayor numero de empleadasbgca en la periferia a ella. Las distancia nédas

por los trabajadores son cortas, sin embargo, pi@Eséiempos largos, es decir, la distancia entcergro

de la ciudad es relativamente corta, pero la d@stracirbana y la densidad poblacional estan ocastm
incrementos en los tiempos de traslado.

La propia estructura urbana es un arreglo espdeidhs actividades que suceden en una ciudad Iy est3
determinadas por las actividades que en ella szigan, es decir, los usos de suelo; dentro dedpig

ciudad existen gran cantidad de usos, no obstpotiemos decir que la ciudad se divide en dos: uso
economicos Yy habitacionales, por ello las rela@épacial entre ambos, determina las distancias y lo}
tiempos que viajan las personas para llegar activsdades.

Por ello, hay que sugerir un analisis de las aldies que se desarrollan en la ciudad, ademas de
estructura que la ciudad presenta y que esta @ity en este traslado y ¢Como el TPUP estd
interviniendo en la movilidad? Ya que los modostdmsporte en la ciudad no sOlo se encuentrar
distorsionados, sino ademas desintegrados prodecta concentracion concesionaria en la ZMVM y en
el CVIVET. La red de transporte de alta capacid@addecir, el metro, metrobuses, los autobuseseda R
de Transportes de Pasajeros RTP y los trolebusbgndser la columna vertebral del servicio, miantra
gue el servicio concesionado de microbuses debstda orientado a la alimentacion de esta coluiEna.
su lugar ocurre que la columna vertebral no sierapté trazada segun los origenes destino de lgsyvia
mientras que los servicios concesionados comp#gensobreponen y provocan una sobre oferta d¢
servicios en diversos lugares.

3.2.1. Problematica de la Movilidad Urbana en la KIVM

14

La movilidad urbanaconsiste en los deseos de las personas de vajana zona a otra dentro de la
ciudad y es el resultante de la interaccion delif@sentes zonas de la urbe; se expresa en viayssima

al dia. Podemos entenderlo como el derecho quentikrs ciudadanos de moverse dentro de un espacfo

urbano para tener un area de recreacion, de cextimnide educacion y convivencia, que induzca a
desarrollo econdmico, social y cultural de las peas. Estos factores son fundamentales de iguatnaan
para la ciudad, sin embargo, puede existir un desnéo y eliminacion de alguno de estos factores
producto de un incremento en el tiempo de despl&rao) entonces hablamos de un constante deterior
de la calidad de vida de los habitantes y unadrefcia en las funciones urbanas.

Es de tal importancia que puede considerarse commoualial en el funcionamiento de una ciudad, as po
ello que se han realizado distintos analisis patepde especialistas, creando comisiones, inssityto
secretarias dedicadas a la movilidad urbana; umpigede ello son las Jornadas de Movilidad Urbang}
Sustentabl¥ (JMUS)realizada en el Estado de Jalisco (México) paréizamda problematica particular
de la ZMG (Zona Metropolitana de Guadalajara), Ba se definid a la movilidad urbana como el
desplazamiento de personas dentro de una ciudadntegrar las diferentes funciones urbanas y efrec
acceso al trabajo, a la educacion, a los servid@osalud , a la recreacion y al abastecimientoveres a
través de cualquier medio de transporte.

18| as Jornadas de Movilidad Urbana Sustentable sdalier interdisciplinario y multiactoral que comé metodologias de participacién social con
metodologias de estudios de prospectiva. Dondéciparon todos los sectores de la sociedad jaliseiegobierno, iniciativa privada, sector académico
sociedad civil. Su proposito fue provocar el didlegnstructivo e intercambiar ideas y puntos degebre el actual problema de movilidad urbania eona
metropolitana de Guadalajara, todo esto con etigbjde delinear un plan estratégico de moviliddzhna sustentable con un horizonte de diez afios.
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Sin embargo, la situacién del planeta en materihiemtal ha sugerido la incorporacién de politicas,
acciones o practicas dedicadas al aspecto sudwntabobstante, la ciudad requiere de cambiosaen |
forma urbana y en los sistemas de transporte, l[os@ ha enfocado la movilidad en la ciudad como u
mecanismo sustentable; f@ovilidad urbana sustentabkes la forma de desplazarse eficientemente en la
ciudad, tiene un profundo respeto por los usuat@sas calles y el medio ambiente. Se puede explica
como el desplazamiento de personas donde se manializosto energético, la contaminacion y se
reducen asi mismo las fatalidades humanas produpi@aaccidentes de transito (GEJ, 2003).

De acuerdo al Libro Verd&de la Comunidad Europea referente a las pdiftieatransporte, establece
gue el nuevo concepto de movilidad urbana suporm/aphar al maximo el uso de todos los modos de
transporte y organizar omodidadentre los distintos modos de transporte colegtrem, tranvia, metro,
autobus y taxi) y entre los diversos modos de prante individual (automavil, bicicleta y peatonatp
obstante, la situacion en el CVIVET carece de #pte de caracteristicas. No hay que olvidar que la
movilidad es una condicion de gran importancia galquier ciudad y constituye uno de los prinapal
factores de competitividad y el mejoramiento dedhdad de vida de los habitantes, condicionessgue
ofrece principalmente a través de los sistemagadstorte publico (Flores, 2005).

El propio concepto de movilidad deriva de una mdad espacial, tendencia propia del ser humano como
ya se menciono; la migracion y la circulacion sos tipos fundamentales de este concepto geneaal, |
primera podemos decir que es la modificacion peemi@&no semipermanente del lugar de residencia y la
segunda se refiriere a los desplazamientos cagiberativos o ciclicos (Zelinsky, 1971); su caeaidtica

gue los diferencia es la temporalidad, en la pr@nsm periodos largos y temporales, mientras tianto
circulacion se identifica con una permanencia coatpamente breve en el lugar de destino asi camno p
un retorno al lugar de origen, esta temporaneigagheelemento particular de la ciudad, ésta peramite
retorno al lugar de origen debido a su tamafogmibargo, las condiciones de desplazamiento infleyen
los tiempos.

El concepto de movilidad juega un papel importamtda planeacion del transporte y de igual forma el
concepto de accesibilidad, esta presenta una dalacuy significativa con la movilidad, sin embargo,

este concepto no sera abordado en la investiggmdo si sefialado. La movilidad es un concepto
vinculado a las personas o mercancias, que se ndetesplazar o que se desplazan; se utiliza
indistintamente para expresar la facilidad de desphiento o como medida de los propios
desplazamientos realizados (pasajeros-km, toneladas

La accesibilidad por su parte es un concepto vaatula los lugares, concepto mas amplio que el de
movilidad, se vincula con la posibilidad de obiéndel bien, del servicio o del contacto buscatisde

un determinado espacio e incorpora elementos edesctemporales y tecnologicos (Lizarraga, 2096);
por extension se utiliza el término para indicarfdeilidad de acceso de clientes y suministros a un
determinado lugar. El grado de accesibilidad seentgdnsiderando los costes de desplazamiento
efectuados para satisfacer las necesidades, aeilaarapacidad y la estructura del sistema depates
local, por lo anterior este es un concepto impoetam la planeacion del transporte, es determirzarte

19| s Libros Verdes son documentos de reflexién ipatlbs por la Comisién sobre un ambito politicoeeffiro. Estos documentos estan especialmente
destinados a las partes interesadas - organisipastigulares - invitadas a participar en el proase@onsulta y debate. En algunos casos, puedeludom
desarrollos legislativos ulteriores. Su objetivaigiste en iniciar un amplio debate sobre como pddrhentar la Unién Europea la responsabilidadaale

las empresas a nivel europeo e internacional, gitglar sobre como aprovechar al maximo las expeias existentes, fomentar el desarrollo de &t
innovadoras, aumentar la transparencia e incremientabilidad de la evaluacion y la validaciémopone un enfoque basado en asociaciones méas gasfun
en las que todos los agentes desempefien un pépel ac
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analizar por los altos costos de pasaje de la pidinladel Edo. Méx. en comparacion al subsidiado
transporte capitalino (D.F.).

Estos dos conceptos fungen como elementos de wfisctedrica y ademas, constituyen una de las
caracteristicas de las ciudades contemporaneas,ldgjremisa de ¢Qué tipo de transporte debemop
brindarle a la sociedad? O bajo la discusion, gfpoéle transporte debemos brindarle a las perspabs
medio ambiente?, la sustentabilidad es un temadwaa nivel mundial y que esta brindando nuevas
modificaciones a la movilidad urbana en las ciudati mundo.

Ahora se esta apostando a los sistemas BRT (Buisl Fegnsit Systeni}, sistemas incorporados ya en
muchas ciudades del mundo y principalmente en degldatinoamericanas (Bogota, Cali, Caracas
Santiago, Sao Pablo, Cd. México, Guadalajara, L&b0.,), que se han convertido en detonantes d
movilidad urbana mundial como el caso de Curitib@8easil. No obstante, este tipo de sistemas regjuie
por si mismos una articulacion con los antiguosesias de transporte (en el caso de las ciudad
mexicanas estos sistemas de transportes son labi€adicros, Camiones y Taxis), es decir, estos
sistemas deben de estar articulados con los nusigtsmas para considerar que el transporte es
completo, por lo tanto, mejoraria la movilidad uréaPor ello, los antiguos sistemas de transport
requieren un cambio sustancial en el tipo de véhizara mejorar la eficiencia en el transporte @abén
general.

Este tipo de opciones surgen en un momento dond&j@ria de los paises del mundo presenta altap
tasas de motorizacion, producto de grandes invesi@n materia de infraestructura vial y carreterd
(Grafica No. 3.4.), que ha generado un circuloogoi entre automovil-vialidad, es decir, a mayor
construccién de infraestructura mayor es el fomeéetautomovil y viceversa; esto esta creando paso
negativos en la movilidad de las ciudade®or ello, los paises con mayor inversién y losescon
grandes recursos econdmicos presentan altas &sastdrizacion (Grafica No. 3.5).

Grafica No. 3.4 ciudades dependientes de Autom®eli@version en infraestructura

Ciudades de Estados Unidos gastan en promedio US$122 mas por afio por
persona que sus pares de Australia, Europa y Canada y US$201 mas que
Hong Kong
l Gasto en Vialidad
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Fuente: Tomado de la conferencia realizada péndaAdriana De Almeida Lobo del Centro de Trangp@ustentable de México,
durante eForo Politicas Publicas para el Desarrollo de Méxic

20 E5 un término dado a una amplia variedad de solaside transporte basada en autobuses. El propésilin es el de proporcionar un servicio de bus de
alta calidad con respecto al servicio tradicioralbds urbano. Los componentes primordiales queoomah este sistema son: autobuses de alta capacidad
carriles aislados, paraderos y terminales exclass@maforizacion prioritaria, sistema de conteotrdnsito y sistema de prepago.
1 . . . L . . . . . - .
Con lo anterior debemos mencionar lo expuesto pGildefialosa Director Ejecutivo de Walk & Biker fbife, durante la Convencién de Ordenamiento
Territorial y Urbanismo realizada en cuba del 3fubre-2 noviembre 2007, en ella se mencidfrre mas “amiga” de los carros sea una ciudad, nosn

humana sera. ¢Es esto lo mejor que podemos hacepdés de 5.000 afios de tener ciudadehitante su conferencia denominada Peatones, @;ligt
Parques: Creando Ciudades Saludables y Competitivas
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Grafica No. 3.5 Crecimiento econdmico contra eticnéento automotor.

« El nimero de vehiculos aumenta mas rapido que la poblacién siguiendo

el crecimiento econdmico
Motorlzation and Incomas: Growth of Cars vs Growth of Per Caplta Incomes in France, Japan,
Spain and United Kingdom (18505 - '95) and Relative Position of Selected other Countries in
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Fuente: tomado de la conferencia realizada pdnda Adriana De Almeida Lobo del Centro de Transpor
Sustentable de México, durantd=ekro Politicas Publicas para el Desarrollo de Méxic

De acuerdo a la presentacion (iniciativa sobre d¢&ildad urbana sustentable) realizada por el ©@entr
Mario Molina como parte del primer foro sobre: TRBPORTE MASIVO DE PASAJERO de la
Comision de Transporte de la Camara de Diputadedeffal), se cuestionaba las causas de la inefigienc
en la movilidad en las ciudades mexicanas, antesellestablecieron determinado puntos como: Se ha
privilegio al espacio para coches particulares;afitio un insuficiente control y regulacion al tnamse
publico; Se establecieron incremento de incent@asdmicos para comprar coches particulares; 8alta
planeacion urbana; Y una carencia de cultura ciEastas condiciones reflejan las condiciones ajles

se enfrentan las ciudades mexicanas y sus alsdasnotorizacion.

La problematica de la movilidad arrastra un corsible desafio para las autoridades y una molesta p

la ciudadania, producto de la forma que ha crecigistras ciudades en cuestion poblacional y urlzbna;
acuerdo a SEDESOL, existen en nuestro pais, 3mdasdde mas de 500 000 habitantes con serios
problemas de movilidad, que requieren la acciorettiata por parte de las autoridades para resolver e
creciente problema; entre ellas se encuentran @asdeomo Guadalajara, Monterrey, Culiacan, Tijuana,
Chihuahua, Querétaro, Cancun, Puebla y la Ciudadéxéco (ZMVM) principalmente.

El crecimiento que ha suscitado la ZMVM de caraptiférico, ha generado una incidencia de viag@s p
sus vialidades y en especial hacia el D.F., yarepesenta el nldcleo econémico y social de la ipelish

En la encuesta Origen-Destino 1994 de INEGI sesteegon 2 millones de viajes entre los municipios
Conurbados y las delegaciones centrales del D $u,tgndencia era que para el 2020 se presenfarian
millones de viajes, cifra inmensa para las condigsoen las que se encuentra la infraestructurasimal
embargo, esta tendencia puede ser de menor impaatomparacion a otras que se plantean a partir de
los cambios presentados en materia de créditoyvemsion de infraestructura vial, en leyes, etae han
permitido la adquisicion de vehiculos, etc.. Pamaehcuesta Origen-Destino 2007 de la misma
dependencia aproximadamente uno de cada seis gisgese generan en el D.F. tiene por destino alguno

72|Pagina Eder feX Escobar Trinidad



Escenario Metropolitano CAPITULO
&

vJ

de los municipios del Edo. Méx., mientras que umocdda cuatro viajes que se generan en tale
municipios va al D.F. esta encuesta percibi6 ualtde 21.9 millones de viajes, que realizan los
residentes de la ZMVM a lo largo de un dia hdb8,4% se originan en el D.F. y 41.3% en los
municipios seleccionados del Edo. Méx.

Parte de los datos que han reflejado las distietasiestas Origen-Destino (3 Encuestas) permiten
comprender cuales han sido los efectos del prodesorbanizacion de la periferia; en 1983 (primera
encueta, SETRAVI-INEGI) las delegaciones del Ddpresentaban casi el 62 % del patrén de viaje
mientras tanto en 1994 su participacion fue del 5@®6 ello, la metropolizacion ha tenido un gran
impacto en los patrones de viaje, después de &@os se incremento muy poco el nUmero de viajes
hechos en el D.F. producto de mejoras en su infuatsra? y facilidades de compra de automéviles. La
tendencia son los viajes metropolitanos y por fddaviajes largos entre distintas demarcacion@s. N
obstante, en las dos ultimas encuestas, la mayter g los viajes intrametropolitanos Edo. MéxF.xu
destino son las delegaciones Cuauhtémoc, Gustavdadero, Benito Juérez, Miguel Hidalgo y
Venustiano Carranza, que como ya se menciono cttaocda mayor actividad econémica, comercial y de
servicios del D.F. y la mayor parte de la mano loi&a @roviene de los municipios del Edo. Méx. (Fegur
No. 3.1).

Figura No. 3.1 Movilidad en la ZMVM de la encueStdgen-Destino 1994.
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Fuente: Tomado del Esquema 1 del POZMVM de 200%, 138

Entre 1983 y 1994 se incrementd a la movilidad izadh, al pasar de 19 millones de
tramos/viajes/persona/dia a 20 millones. En cuants flujos de viajeros cotidianos se contabagquom

22 Al decir infraestructura estamos hablando de \aaléb, transporte publico en sus distintas modaisladvienda, Edificaciones comerciales y de s@yic
agua, alcantarillado, luz, etc.
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la ciudad central presentaba el mayor indice @deebn, en la medida que generaba entre el 16.8% y
21.1% de los flujos totales atrayendo entre el $4B19.7% de los usuarios.

La movilidad urbana se ve representada en su naapori un uso indiscriminado del automovil que ha
traido problemas a la movilidad e imagen de la dpelis en general, de acuerdo con INEGI 2007 se
cuenta con 2,960,852 de vehiculos en la ZMVM déotel de 4,778,891 hogares, es decir, el 62% del
total metropolitano; el 51.2% corresponden a legdentes del D.F., y el restante 48.8% a los raside

de los municipios mexiguenses. Es importante meacique en el afio 2006 los automoviles representan
el 80% de las unidades destinadas al transponerdenas y solo captan cerca del 20% de los pajes
persona por dia que se realizan en la ZMVM, enrastd& con las combis y microbuses que representan
menos del 2% y en ellos se realizan cerca del 60%gdviajes por persona por dia (Grafica No. 3.8).
tasa de crecimiento de la flota vehicular es de@0Wehiculos particulares al afio, que de mantmner
significaria mas de 7.5 millones de coches en leicddn para el afio 2020 haciendo aun mas lenta la
circulacion (INE, 2005).

Grafica No. 3.6 Crecimiento vehicular en circulaciéventas acumuladas de autos en la ZMVM
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Fuente: tomado de la Gréfica 2.2.1 del reportead8ecretaria del Medio Ambiente del D.F. del
Inventario de Emisiones de la ZMVM, 2006.

Esta saturacion de vialidades provoca un incrementdos tiempos de recorrido y un alto costo a la
sociedad en su conjunto, ¢ Cuanto pierde la socieg@apolitana por problemas de saturacién vehieula
La poblacion dentro de su proceso de movilidad pasaromedio casi dos horas y media en el trarssport
diario (La Jornada, 2006), lo que significa unadpkx econdmica anual de aproximadamente 120 mil
millones de pesos para la poblacion de la ZMVM dégeado a estadisticas del INE para el 2005 (reporte
Movilidad en la ciudad, transporte y calidad deayid

En los dltimos 10 afios la velocidad en la ZMVM lemdnuido 17 kildmetros, producto del incremento
de automoviles particulares, esto dio como resaoltaddéficit de casi 370 kilometros en la infragstara

de rodamiento. En 1990 la velocidad promedio er&816 kilbmetros por hora, pero disminuyé para el
2005 a 21 kilémetros por hora (Metrépolis, 2008).
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Sus afectaciones son muy variadas, entre ellasypmlmencionar desaprovechamiento de horas-hombr¢,
dafios materiales, lesionados, muertos y costoseatabes imputables al transporte, pésima imaget
urbana, uso de via publica para estacionamientoayr@duccion del impuesto predial por destinarepart
del suelo a la construccion de vialidades, de dcueon un estudio elaborado por la Comision
Metropolitana de Transporte y Vialidad (COMETRAVI).

Los vehiculos que circulan en la ZMVM generan més30% del total de las emisiones contaminantes \|
contribuyen con el 50% de las emisiones de gasefed® invernadero (Sheinbaum et al., 2000); slcco
de la contaminacién para la zona metropolitanacasm® de tomarse en cuenta estas Ultimas variablep,
podria ascender a poco mas de 10 mil 700 milloredothres, imputable en 50% a la flota vehicular en
circulacion, la cual ha crecido en forma significatdurante los Ultimos afios, a tasas anualesrel@ealor

de 6%. La cantidad de emisiones contaminantes émds proporcional al kilometraje que los vehiculos
recorren y a nivel agregado, las mayores distanmasrridas estan asociadas a los automoviles
particulares, aunque se estima que el total deade&len circulacién en la zona metropolitana renorr
125 millones de kilbmetros diariamente (La Jorn2086).

Los accidentes automovilisticos en la ZMVM ocasiordrededor de 2,500 decesos cada afio (SSAr
INEGI, 2005). Para las nifias y nifios de entre 8 yflos de edad, estos accidentes son la primesa cau
de muerte y segunda causa de discapacidad a asiehal (La Jornada, 2008).

Las proyecciones de la Secretaria de Medio AmbiestiEblecen que la flota vehicular crecera 20.62% d
2006 a 2010; es decir, pasara de 4 millones 52348ila 5 millones 458 mil 457 unidades, lo cualalé

las emisiones de contaminantes a 3.2 millones weladas al afio (La Jornada, 2006). No obstante, 6
POZMVM 1998 proyecta que para el 2010 existiran mnegor cantidad de vehiculos de baja capacidag
(combis y microbuses), para el caso de las condsarpn de 4,859 unidades en 2000 a 2,617 en 201p,
en tanto, en los microbuses, pasaran de 29,72748282nidades para los mismos afios, sin embargo, lp
realidad es diferentes. Ademas el programa destagad otros tipos de vehiculos de carécter paaticul
como los automoéviles, pick up, camiones disel, miotetas, etc. incrementaran sus unidades er
porcentajes de mas del 40 %.

De acuerdo al Programa Integral de Transporte jiddié 2001-2006 para el D.F. en el 2020 los viajes
metropolitanos de toda la ZMVM (incluye D.F. y Eddex.) se ubicara en el orden del 19.7% del tatal d
viajes, es decir, se proyecta que se reducirartipste de viajes, en tanto en el 2007 se ubicoled22%

del total.

A colacion lo mencionado en la parte final de lavela On the Road, Jack Kerouac “Vimos figuras
solitarias en las oscuras callejas (...) Luegosgabamos en la ciudad, y de pronto pasabamos [zottele
de cafés abarrotados de gente y de teatros y deasilieces (...) Muchos conductores indios se cerrab
por delante y nos rodeaban y tocaban el clax@onyertian el trafico en algo frenétic&l ruido era
increible, en los coches mexicanos no hay silepocésd Se puede tocar el claxon a todo volumen si s
desea. -jvaya! -gritd6 Dean-. iMiren! Lanzaba elheoa través del trafico y jugaba con todo el mundo
Conducia como un indio. Se metié en una glorietautar de la avenida Reforma y dio la vuelta mistr
ocho calles nos echaban coches encima por todaxidines, izquierda, derecha, izquierda, por delant
Dean gritaba y saltaba de alegri&sto si que es trafico! jSiempre habia sofiado @go asi! jTodo el
mundo se mueve al mismo tiemipgala Jornada, 1999).

1%
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3.2.2. Tipo de Ciudad y Poblamiento urbano

La concepcion y persistencia de las ciudades, tignsentido de carencia en la autosuficiencia de lo
seres humanos; el ser humano recurre al apoyordge @b un ambiente relativamente reducido, donde
todos aportan con una actividad estructuradoreaediorurbano, la ciudad por su parte se satisfaesi@s
acciones proporcionadas por el mismo ser, comoeggionado por J. Marshall en 1989 que “ lejos de lo
argumentos relacionados a la defensa, majestuositdagupuesta importancia sagrada de ciertos siéio
formacion de pueblos tenia un sentido economicacddgues promovia un nivel de eficiencia en
comercio, manufactura y administracion, que hubigido imposible alcanzar con una poblacion
completamente dispersa”; las economias de é&cgla su vez concentradoras, representan riqyez;
gue en la ciudad si bien es notorio, es un lugarodsumo y produccion, de concentracion y dispersid

Este fendbmeno lo ha acontecido la ZMVM en su evotubistoérica y resulta ser un fenédmeno importante

en la movilidad urbana. La economia urbana esatbifeestructurador de la ciudad, por lo tanto, que

acontece a la movilidad urbana; en la medida queiddad de México fue creciendo, consumiendo

terrenos periférico hasta llegar a lo que hoy enseéi conoce como ZMVM los sectores econémicos de
igual manera se aglomeraron, se crearon centrosrdgimo, distribucion, produccién y almacenamiento

gue a su vez crearon centros poblacionales alredizlaichos lugares, como se observa en distintos
puntos de la metrépofis

Esta dinamica econdmica y poblacional, generd yegemna gran competencia por el consumo del
espacio rural y urbano; esto crea una transformalaria estructuras y formas urbanas distintas que
tienen una influencia sobre los patrones de traslaurge una morfologia dispersa y muy poco furation
gue repercute en la movilidad de las personasiefi és cierto que las economias de escala (como la
aglomeracion de la ZMVM) y la competencia por losrcados de consumo explican el fendmeno urbano
al denunciar la existencia de centros y la ten@dedeilos seres humanos a aglomerarse, de iguatanane
nos describe la relacion existente entre la logeién de las actividades econdmicas y la localirade

su personal, es decir, sus hogares. Y que de acaela teoria de Thinen entre mayor sea la distanci
entre el lugar de produccion y consumo (caso campetendera el costo del transporte y el precio de
suelo, por lo tanto, a mayor distancia mayor esosto en transporte y menos es el valor del suelo
(referido a zonas semiurbanizadas, rurales y c@npuaceso de urbanizacion reciente) fenbmeno que
podemos encontrar en periferias de la ZMVM (Grafica 3.7.5° y particularmente en el CVIVET.

2 Economias de Escala, son ventajas del procesogirnenigue permiten reducir el coste medio de lalpogion a medida que aumenta el producto total. A
medida que la produccién en una empresa crecet@zamhicles, bastones, cajas de cerillas...),cestes por unidad producida se reducen. Cuanto mas
ggoduce, menos le cuesta producir cada unidadet¢@somias de escala son las que permiten la pridduet serie.

Como los casos de Tlalnepantla, zona industriaheédiados del siglo pasado que a su alrededor amoranidades habitacionales, de igual manera guced
con la zona de que ocupaba la Central de Abastds Gaidad de México; o los caso de Cuautitlan llzd@nde concentra centros de almacenamiento y
distribucion, y estan generando la construcciénudvas unidades habitacionales alrededor de sitiedim

Se han realizado estudios tedricos referentetedezna que para la tesis no sera abordado proherde, se puede consultar a Geyer y Kontuly,

Christaller, Krugmann, Fujita, Thinen, Hall, Alonadarshall, etc....
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Grafica No. 3.7. Relacién Costo-Distancia, Transpgmrenta.

Transoort
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Fuente: Elaboracién propia a manera de represéntdel concepto.

Por ello, la estructura urbana es un elemento fuedéal para describir los movimientos (motivosk su
complicaciones (morfologia y localizacion), la argacion de la poblacion, la ubicacion de las
actividades econdmicas, etc. Siguiendo en la miknea tedrica Von Thinen podemos decir, que se€
utiliza un modelo clasico de ciudad monocéntrica sg ha presentado en la gran mayoria de las eisdad
del planeta y no obstante, toda ciudad recurretearasdelo en sus primeras fases de crecimiento, si
embargo, la modelacién contemporanea resulta seestructura policéntriéa

=

La ZMVM se encuentra en un debate constante emtezdlucion de una estructura monoceéntrica a ung
estructura policéntrica (véase Suarez/Delgado, 2607 embargo, muchos coinciden que sigue teniendg
una estructura monocéntrica con centros econonpeoiéericos de menor magnitud, no obstante, la
evolucion de la estructura ha modificado los destide preferencia de los desplazamiento, ya que con
se aprecia en las encuestas Origen-Destino denla Metropolitana a tenido un incremento de losegiaj
metropolitanos (D.F.-Municipios Edo. Méx.), en 19&8tenia 17.4% mientras tanto en 1994 regist® 20.
%, y sus tendencias de esta encuesta apuntabanraduccion para el 2020 (19.7%) y esto se nota en
encuesta del 2007, donde los viajes metropoliteemdtaron ser de 19.96 %.

A su vez Duhau (2007) estudian el surgimiento devas centralidades en la Ciudad de México a travég
del andlisis de los patrones de desplazamientosapon de consumo, evidenciando que, si bien tlmdos
sectores de la poblacidon buscan minimizar la diséarecorrida, es en los sectores de menores ogres
donde aparece de manera mas marcada un accesoeeciognde proximidad (tiendas de abarrotes,
tianguis) a los que se accede a pie, mientrascetlelsautomovil resulta mas evidente en los sestdee
ingreso medio-alto (Casado, 2008).

La estructura recae en la centralidad de sus datieis econOmicas, es decir, la relacion entrerakral
de trabajadores (PEA) y la demanda de empleos easpacio especifico, esta caracteristica estarq
considerada como una alta centralidad, ante eltbvégen en cuatro tipos: Monoceéntrica, cuando gdio
un municipio central el volumen de trabajadoregpados es mayor que el de sus trabajadores ressgdente
Bifuncional, cuando esta situacion se presenta tamtel municipio central como en algun otro pecté
Policéntrica, cuando los lugares de una zona maitapa son tres o0 mas; Y de mercados de trabajq
competitivos, cuando un porcentaje significativol@l€®EA en los municipios periféricos trabajan an s
misma unidad territorial, al tiempo que el volunmimnla PEA residente del municipio central es mayor
que el de su poblacion ocupada (Sobrino, 2003)I&Mdb. 3.20.) (Véase, van der Laan, 1998).

% Hay que sefialar que hoy en dia no existe una tieosidicientemente confirmada que defina cuandoaindad se convierte en policéntrica, que tandgran
tiene que ser un subcentro para que sea considevauntal, que distancia debe haber entre subaeyae variacion debe existir entre la intensidad
econémica de los subcentros.
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Tabla No. 3.20. Tipologia de las Zonas Metropotitasegun estructura ocupacional

Estructura ocupacional Monocértrica Bifuncional Policéntrica Competitiva
San Luis Poto: Tehuaca Guadalajar Monterrey Ledr
Industrial Querétar San Juan del R Torredr Puebl: Tijuanz
Celay: Piedras Negr¢ Aguascaliente Toluce Saltillo
Reynos Teziutliar Monclove Tlaxcale Guzymas
QOrizabz Qcotlar Apizacc
Villahermosi Cuautle Oaxaci
Tuxtla Gutiérre Zamor:
Comercio Tepic Poza Ric
Pachuc Tulancingc
Minatitlan Salina Cru
Cordob: Moroledr
Merids Zacatece Ciudad de Méxic
Servicios Cuernavac Puerto _Vallart
Veracru; Colima
Xalapz
Coatzacoalcc

Fuente: Elaboracién propia en base al cuadro 3ji8oldaime, Zonas Metropolitanas de México en 2@@Mformacion Territorial y Movilidad
de la Poblacién Ocupada (Parte A), Estudios Derfiogeay Urbanos, Septiembre-diciembre 054, El Colelg México, A.C. D.F. México, pp.
461-507.

Jaime Sobrino (2003) describe esta tipologia y swilidad en la ciudad; la tipologia monocéntrica
implica el movimiento cotidiano por motivo de trgibae arquetipo periferia-centro, mientras queda d
mercados competitivos resulta ser su contrariaadtrar un mayor volumen de movimientos del centro
hacia a la periferia; por su parte la tipologiabdional y policéntrica, los viajes por motivostbajo se
escenifican desde municipios preferentemente lcditales hasta otros convertidos en nodos de
concentracion economica, y hay un predominio héiaiudad central en términos de volumen. Sin
embargo, dada las condiciones periferia-centro ymtod de la gran actividad econdmica a nivel
metropolitano podemos decir, que la ZMVM represantasistema monoceéntrico equilibrado, es decir,
aungue existe una ciudad principal hegemonica,retagonismo en el sistema esta compensado por la
importancia de otros ndcleos urbanos-econémicdardafios relativamente alfo

La ZMVM se establece como una dualidad Centro-egiforoducto de la sub-urbanizacion vista durante
las ultimas 6 décadas, como ya se menciono coniaidad en la ciudad la accesibilidad es sumamente
elitista, ya que los clases bajas viven en la @agify los ricos en centros altamente productivdse yacil
acceso, comunmente viven en el centro de la ciydadzonas con rentas del suelo muy altas; pero hay
gue considerar que el poblamiento ha sido un pooegarquico llevado de la mano por una especutacio
y venta de terrenos, mientras que los primerosleates se ubicaron en zonas residenciales dedacciu
con todas las comodidades del ser urbano, su eampi@ato se vio forzado por un deterioro de las
condiciones existentes, ya que al instalarse Issleates de alto nivel, se construyeron en sugelémi
nuevos fraccionamiento de clase media y a su \&an un poblamiento de clase baja, estableciemao u
jerarquia urbana formada a través de contorno,gestero una densificacion de la poblacién creamdo u
caos nunca antes vivido por los primeros resideres ello los centros comenzaron a despoblarse y
fueron redensificados por clases bajas, no obstEsteecientes clases altas prefirieron zona$épeas

con alta accesibilidad a centros de econdmicos gamsumo, cuyos terrenos les brindaban libertad y
calidad ambienta, por ello, muchos de los cendsdlos) originales, tanto a nivel mundial comoan
ZMVM las personas de menores ingresos les resulis eaoondmico, Vvivir en zonas de alto valor del
suelo como los centros de ciudad y las clases altagrrenos con bajo valor de renta (zonas egdale
medioambientalmente adecuadas).

27 podemos nombrar a Tlalnepantla, Naucalpan, Ecat€peuaititlan Izcalli, etc.

78|Pagina Eder feX Escobar Trinidad



Escenario Metropolitano CAPITULO
&

Esto esta aconteciendo en una metropolis que exflajo de su proceso de poblamiento, bajo un gmce
jerarquico de Metropolizacion durante el paso dedéacadas. Su estructura deriva de una expansidn
carente de control, el crecimiento de la ZMVM hdosproducto de la especulacion, esto cred las basds
para que los terrenos del Edo. Méx. se fraccionamaspués vendieran al mejor postor, esto tuveegra
repercusiones ya que la urbanizacion no fue plangague permitiera una densificacion fragmentada
debido a las irregularidades del proceso, esto @eeerminadosipos de poblamientd. En la actualidad
los centros urbanos reflejan las realidades o proélicas a las que se enfrentan sus pobladordso dien
ellas podemos denotar a la movilidad hecha prithoigate por un sistema concesionado.

En general, la localizacion resume los congestidertos, las actividades econdmicas, los servi@tss,
ademas nos permite comprender ciertos patronem@s y los medios de transportacion, sin embaago,
la vez sugieren un analisis mas detallado ya queodemos inclinarnos sobre una sola caracterigtiea
resulta ser la economica.

De acuerdo al POZMVM 2006, la poblacion urbana tsknen las colonias populares histéricamentg
corresponde al mayor uso del suelo habitacionabhdderdo a mediciones del afio 2000, dicha poblaciéf
en ese momento representaba el 62% del total gelkcion de la ZMVM, albergando a méas de 11
millones de habitantes de un universo total de X&snillones (Tabla No. 3.21). Esta estructura nablaa
generado que la movilidad en la metropolis (viaegropolitanos) no sea nada eficiente productorde u
crecimiento anarquico. El enorme peso que tierendionias populares en el espacio de la ciudakicaxp
en buena medida el porqué los planes y programaesharollo urbano histéricamente han tenido poca
impacto en el crecimiento de la ciudad, al no atersir los procesos reales de produccion popular dg
espacio habitacional, muy vinculado con sistemaaute produccion y autoconstruccién de la vivienda
(COMETAH et al., Op. Cit.), satisfaciendo princigente al anarquismo prevalente en la ZMVM.

Tabla No. 3.21. Tipo de Poblamiento en la ZMVM 12900

Tipo de Poblamiento Distrito FEderal - - -
199( 200( Diferencia Diferencia (%)
Colonias Popular 4,881,310.0 5,116,501.0 235,191.0 4.82%
Conjunto Habitacional 1,256,853.00 1,336,882.00 038.00 6.37%
Pueblos Conurbados 583,416.00 743,160.00 159,744.0p 27.38%
Residencial Medio 1,063,713.00 977,880.00 -85,883.0 -8.70%
Residencial Alto 161,790.00 164,138.00 2,348.00 5%4
Centro Histérico 202,678.00 172,728.00 -29,950.00 14.78%
Otros 64,083.00 73,630.00 9,547.00 14.90%
8,213,843.00 8,584,919.00 371,076.00 4.52%
Municipios Conurbados
Colonias Popular 4,456,403.0 6,004,260.0 1,547,857.0 34.73%
Conjunto Habitacional 906,487.00 1,188,361.00 2B1.®0 31.10%
Pueblos Conurbados 724,761.00 1,445,350.00] 720689. 99.42%
Residencial Medio 518,147.00 563,397.00 45,250.00 .73%
Residencial Alto 102,598.00 126,939.00 24,341.00 12%
Centro Histérico
Otros 49,027.00 84,082.00 35,055.00 71.50%
6,757,423.00 9,412,389.00 2,654,966.00 39.29%
ZMVM
Colonias Popular 9,337,713.0 11,120,761.0 1,783,0:8.0C 19.10¥
Conjunto Habitacional 2,163,340.00 2,525,243.00 ,983.00 16.73%
Pueblos Conurbados 1,308,177.00 2,188,510.00 8B0B33 67.29%
Residencial Medio 1,581,860.00 1,541,277.00 -4Q(EB3 -2.57%
Residencial Alto 264,388.00 291,077.00 26,689.00 .09%
Centro Histérico 202,678.00 172,728.00 -29,950.00 4.78%
Otros 113,110.00 157,712.00 44,602.00 39.43%
14,971,266.00 17,997,308.00 3,026,042.0( 20.21%

Fuente: Elaboracion Propia con base al Cuadro PB@EMVM 2006, pag. 91.

2 La forma en que los habitantes de un asentamienttupen el espacio urbano y con esto definen peéotia de urbanizacion, los tipos de poblamiento
que se retoman son: Colonias Populares, Conjunaditdadionales, Pueblos Conurbados, Zonas Residendi¢edias, Zonas Residenciales Altas, Centro
Histérico y usos no habitacionales.

Eder Axel Escobar Trinidad 79|Pagina




- Escenario Metropolitano

Como se aprecia en la tabla anterior sigue creoi&agicolonias populares en la ZMVM, se concengran

su mayoria en los municipios conurbados del Edo. Mior la facilidad de los materiales y el bajstoo

de los terrenos; ademas, hay que constatar lageggresiones politica-sociales generadas paiaareal
cambios en los usos de suelo y regulacion de srermados por frentes populares y colonos migsante
de otros estados durante la década de los novemiahstante, muchos de las viviendas se asentaron e
colonias populares en la década de los treintagDut094).

En la actualidad la ZMVM, tras un largo proceso rdgularizacion la mayoria de las viviendas se
considera “formal®®; no obstante, cada vez mayor nimero de pobladoalés y urbanos) se unen a la
mancha urbana, muchos de ellos se van uniendo @angde el espacio entre ellos se va saturando por
medio del surgimiento de colonias populares (Pe2@)5) (Mapa No. 3.11.). El transporte publico
permitié esta consolidacion, ya que la consolidadidica depende de la accesibilidad a los certeos
trabajo, reduciendo tiempo y costos, por ello @hgporte juega una dualidad, por un lado sirve como
intermediario a la ilegalidad como un intermediariona necesidad social.

Mapa No. 3.11. Tipo de Poblamiento en la ZMVM 2000
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Fuente: Tomado del Plano 9 del POZMVM 2006, pag. 93

2 La consolidacion fisica de la zona metropolitanenmeende dos ambitos; uno interno, a cargo de lsislemtes de la zona, en que los elementos mas
importantes son la autoconstruccion progresivadevienda y la construccién de pequefias zonasrotes y de servicios locales: y también uno exter
fuertemente ligado a la intervencion de las ausatés locales, donde encontramos la instalacioedis e infraestructura y la construccion de equgeo

de comercio, educacion y salud.
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Como se observa mucha de la zona Norte y Orientéa d8MVM presenta la mayor cantidad de
asentamientos populares. En el CVIVET (Zona de disfupresenta una alta concentracion del tipo
popular ya que mas del 80 % del territorio exhigta earacteristica, no obstante, la zona mues&gnam
densidad poblacional, trayendo consigo necesidgdsguracion, sin embargo, se puede notar que lo
conjuntos habitacionales estan generando altasdaeles producto del alto consumo de suelo y sU
eficiencia en la renta del suelo habitacional (M8@d2.), es decir, a pesar que existe gran corazotr

de colonias populares en la zona de estudio, gaecjue la gran concentracion poblacional se sitla
las &reas ocupadas por fraccionamientos o conjhatmisacionales.

La conjuncion de este tipo de poblamientos enea de estudio, provocaron que las vialidades tengan
trazo anarquico, ya que existi6 ante todo una oecibn totalmente social sin contemplar a la
planeacion, esto ha originado que en el territrimansportacion se desarrolle en pésimo estarde,umn
alta densidad poblacional y necesitada de un serefciente de transporte. El sistema de transploat
sido uno de los elemento de consolidacién de lénizs y que hoy en dia tenga gran fuerza en lag
decisiones municipales.

Mapa. 3.12. Densidad Poblacional de la ZMVM 2000
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Fuente: Tomado de Perl6 Cohen, Manuel, “RECENENBS IN URBAN GROWTH AND DEMAND FOR
LAND IN MEXICO CITY”, THIRD URBAN RESEARCH SYMPOSIW ON “LAND DEVELOPMENT,
URBAN POLICY AND POVERTY REDUCTION”, THE WORLD BANKINSTITUTE OF APPLIED
ECONOMIC RESEARCH - IPEA, BRASILIA, BRAZIL APRIL<, 2005. Pag. 10.
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En el municipio de Ecatepec del total del areaini@sa a vivienda aproximadamente un 70% se trata de
zonas habitacionales de interés social y el 30%dwbnal de autoconstruccién irregular. Para esbade
Tecamac las colonias populares abarcan el 66%,tnageigue los pueblos el 14% y las zonas con
residencias medias representan el 20%.

3.2.3. Funciones Urbanas de la Metropolis y Usog &uelo urbano

La ciudad, esta expresada bajo multiples concepsjoes hogar, es lugar, es espacio, es imagen, es
consumo, es diversion, es social, en tanto, laaduels un elemento funcional comprendido por las
actividades que a su interior se realizan ejercdamth gran atraccién sobre el entorno local y pnéxi

gue permiten desarrollar una vida urbana. Su ontdrrinda las comodidades atrayentes del actual
ciudadano, la diversidad en sus actividades competena sola condicién, el uso de suelo, este es el
elemento de la légica urbana fundamental en elapegturbano. Le Corbusier afirma que a cada funcién
urbana diferente debe corresponder un espaciotdisen ello consiste la ciudad zonificada (concept
central del urbanismo moderno), la ciudad segregadéan los usos y las funciones urbanas. Como ya ha
sido mencionado en el Capitulo 2 podemos establgm®o principales la funcion comercial, cultural,
religiosa, turistica, administrativa, y financiéra

Sin embargo, hay que mencionar que las metrépepsesentan por si solas un nucleo funcional, de
acuerdo a su tamario, tienden a incrementar susl@g®$iinciones a nivel local y regional; es ddoiman

un orden de importancia (Econdmica, social, paljtetc.) en el orden de tamafo, no obstante, hay qu
recordar que las grandes magnitudes también geneeneduccion en la capacidad productiva y social
de sus ciudadands De acuerdo a Alfonso Iracheta Cenecorta (20G5juaciones mas importantes que
ejercen las areas metropolitanas son:

» La oferta de diversos tipos de empleo a la reggimtluencia, que rebasa el nUmero de habitantes
del nucleo original.

» La funcion comercial y de servicies particularmente notable por el nimero y laedad de
productos ofrecidos a todas las capas sociales g g@ama de alternativas presentes.

» La concentracion de informacion e investigacion frieda a su area de influencia regional y la
capacidad para desarrollar y difundir conocimiepttecnologia, le da un poder enorme a la
metropolis y explica no solo por qué estan allidades corporativas y financieras de las grandes
empresas, sino por qué los profesionistas y trdbega intelectuales tienden a concentrarse en
ellas.

» En estrecha relacion con el poder de la informasérencuentra el poder politico del que, en
general, son la sede. Por ello, la capacidad yerdgracion del poder de decisién que tiene sobre
su zona de influencia es muy amplio y en casosdegi(lracheta, 2005).

Internamente la ciudad se ve segregada socialmesitejndica que también la funcion esta condidana
por cuestiones de costo y funcionalitfaga que podemos encontrar zonas de alta produecidmomica

30gy concepto de Funcién Urbana, fue introducidoRatzel (1891), dentro de la concepcion organialstéa ciencia, de caracter biolégico. Segun la mjsm
todo érgano realizaria una accion en beneficiordeamjunto o ser vivo.

A medida que crece la ciudad, el ciudadano tierideramentar sus gastos de consumo, la propiadigeiaera gastos innecesarios para su persona@reand
consigo un incremento en sus gastos anuales, aseainto la grandes magnitudes urbanas crea uneci@d en el contacto social.

El suelo tiene dos comportamientos de mercaddutvalia y la minusvalia, dependiendo de su ubitaconforme a las formas en que se construyen los
precios y se estructura el mercado inmobiliarics ganadores resultan ser generalmente los prapg&taquienes especulan con el suelo o quienesrdéaa
proyectos sobre los mismos; algunos factores gterdiean la accesibilidad al suelo podemos mencjarigorecio de suelo, el clientelismo politicos lo
derechos especificos sobre la propiedad, las sstéles de informacion y otros factores que facilp dificultan su acceso.
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donde es restringida el acceso y donde el valdtawatnal es alto por motivos de la capacidad ecoc®
de la zona; por ello los estratos pobres se eneuentsuelos con menores posibilidades de congrett
mercado del suelo, ubicandose en lugares pocoiblessson dos caracteristicas: lugares con aliar va
ecologico (Asentamientos irregulares) y con inseficia de servicios publicos (periferias y zonas de
reserva).

De acuerdo al POZMVM 2006 la estructura de usossdelo en la ZMVM esta dominada por zonas
monofuncionales, como habitacionales, a los uso®eomales-servicios y a la industria. Las activiead
econdmicas estan fuertemente concentradas en uaasas delegaciones como Cuauhtémoc, Migue
Hidalgo, Benito Juarez, Alvaro Obregon y Azcapataalasi como en los municipios de Tlalnepantla,
Naucalpan, Ecatepec y Cuautitlan Izcalli. Estostrosnde actividad se ubican hacia el centro y
norponiente de la ZMVM y se concentran a lo largacdrredores urbanos como el Paseo de la Reforma
la Av. Insurgentes y el Anillo Periférico; en zor@msnerciales y de corporativos como Santa Fe, BPolan
y el Centro Historico; y en zonas industriales coviadiejo, Industrial Naucalpan, Alce Blanco, efoor
ello la actividad econdmica se encuentra polarizadia parte central y pericentral del D.F.

Como lo menciona Suarez y Delgado, la accesibilide empleos ha disminuido en la periferia de Ia]
ciudad interior y en las zonas de mayor crecimiglgimografico (municipios Edo. Méx ubicados en un
tercer y cuarto anillo de urbanizacion) donde pauke®ncontrar a Tecamac, a pesar de su incremenfo
proporcional de empleos (Grafica No. 3.8). En @piwsicion los que viven cerca de la ciudad interio
tienen mayores oportunidades de empleo apropiados sectores de ocupacion y a mejores ingresoq;
esto trae como consecuenciadesequilibrio espaciajeneralizado por el tiempo, con la relacion de la
distancia al centro y por ende, con la relaciGretimiento de la ciudad (Suarez/Delgado, 2007).

Grafica No. 3.8. Proporcion del crecimiento totalesnpleos y el PEA por contorno metropolitano
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Fuente: Tomado de la Figura Il de Suérez LastrayudiDelgado Campos, Javier, Estructura y Eficenci
Urbanas. Accesibilidad a empleos, Localizacion @estial e Ingreso en la ZMCM 1990-2000. Economia,
Sociedad y Territorio, enero, abril, afio/vol. VIUMN. 023, El Colegio Mexiquense, A.C. Toluca, México
2007, pp 693-724.

Por otra parte, los municipios y delegaciones ne&samente poblados de la metropoli estan ubicadop
hacia el centro y el oriente, en delegaciones clatapalapa, Cuauhtémoc y Benito Juarez; y munisipio
como Netzahualcoyotl y Ecatepec poseen una alteeotracion de PEA por lo tanto, la ciudad cengal |
transmite gran a traccion a empleos. Esta estaigtalarizada entre zonas de habitacion y de empleq,
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genera una creciente necesidad de desplazamieadasvez més largos y prolongados, lo que origina
impactos negativos en términos econdmicos, socyad@sbientales.

Por ello hablamos de una relacion Centro-Perifesagdecir, por su analogia Vivienda-Empleo, o le qu
en la actualidad se observa en muchas ciudadesiatesith relacion Densificacion-Tercializacion del
centro, por lo tanto, existe una relacion necesariee el usos del suelo y el transporte, estaiéeldrae
consigo un analisis principal el de la sub-urbani@@adel empleo que demuestra que la ZMVM presenta
un centro cada vez mas fuerte con una periferiardeslada y con empleos dispersos creando una
segregacion social. Por ello el papel econémicgguet principal factor para el movimiento de peeson

de acuerdo con lo mencionado existirAn zonas demeyraccion que otras pero ubicadas en un area
central de la ZMVM (4 delegaciones centrales) alearonsigo una atraccion (Mapa No. 3.13.), por ello
la mayor cantidad de personas en traslados maswimespertinos se concentran en su mayoria erfFel D
en su parte central, creando consigo una saturaci@us vialidades tanto primarias como secundarias
Esta polarizacion de actividades abarcan secteremtios en su mayoria, extendiéndose por grae par
del territorio del D.F. (Mapa No. 3.14. y 3.15.).

Para Ecatepec el intenso proceso de urbanizaciéigeharado una mezcla caracteristica de usos
incompatibles urbano, comercial e industriales éaigo de la via Morelos, desde Xalostoc, hasta San
Cristébal, sin embargo el 60 % del territorio esodapacion habitacional. Para el municipio de Texxam
los usos de suelo urbano tienen una superficie, 3523 hectareas, de las cuales el uso habitdciona
cuenta con el 84.82%.

Mapa No. 3.13. Accesibilidad a empleos ajustadaspotor de ocupacion, 1990-2000
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Fuente: Tomado de la Figura IV de Suéarez LastrayudiéDelgado Campos, Javier, Estructura y Eficienci

Urbanas. Accesibilidad a empleos, Localizacion esiial e Ingreso en la ZMCM 1990-2000. Economia,
Sociedad y Territorio, Enero-Abril, afio/vol. VI, Wi 023, El Colegio Mexiquense, A.C. Toluca, México,

2007, pp 693-724.
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Mapa No. 3.14 Especializacién econémica por secton
de actividad segun poblacién ocupada por municipio,
2000, Distrito Federal.

Fuente: Tomado de la Pag. Web www.ine.gob.mx, 3zoa9,
19:08 horas
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Mapa No. 3.15 Especializacibn econdmica segun
valor agregado censal bruto por municipio, 1999,
Distrito Federal.

Fuente: Tomado de la Pag. Web www.ine.gob.mx, 3%&o/29,
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3.2.4. Medios de Transporte publico de la ZMVM

En el D.F. y los 40 municipios de la ZMVM se reatizen dias hébiles alrededor de 22 millones desiiaj
de los cuales 30 % (6.8 millones) se hace en vigsiqarticulares y 70 % (14.8 millones) en transpor
publico, estos fueron los datos proporcionadosIN&GI en la pasada encuesta Origen-Destino 2007,
ante ello preguntarnos ¢Qué tan eficiente resgiéaiia transportacion en una metropolis saturada po
autos particulares y insuficiencia de vialidadesdpcto de la misma saturacion? la metropolis se
encuentra saturada, congestionada y como se mabei@on anterioridad se pierde grandes cantidades d
dinero y no mejora la calidad en el servicio (Eiwénsal, 20045,

Los traslados metropolitanos se fundamentan en istens|a modal de transporte que ha sufrido
importantes modificaciones durante las ultimas dixsadas, convergiendo actualmente en una estructura
donde predominan los medios de baja capacidad gpertan mas de cuatro quintas partes de los
desplazamientos (Grafica No. 3.9); a lo que merceinMtr. Enrique Cruz (2003) “ En la ZMVM los
modos de transporte que utilizan los usuarios paraisen contra de un desarrollo arménico y suatdat

ya que los transportes de mayor capacidad hanisdarduyendo su importancia dentro de la dinamica de
los desplazamientos urbanos”.

Grafica No. 3.9. Evolucidn de la participacion miadiel transporte (%)

132 1.8 143 _ Broa
1941 20.9 a1 14 : i
= — i L 08 67 | |— Autobuses
K 7.6 AF—
Y o
3 ) O C il
18.0
. 58.9
423 ; i 478
T, o 5B.6 > Microbuses y combis
34.6
5.5
5.0 5 93 &
N - 82 | - s 44 2.6 Taxis
Sant 18.9
250
ats 174 22.0 19.9 Autos particulares
1986 1989 1082 1995 1998 2004

Fuente: Tomado del POZMVM 2006, grafica 7 pag. 110.

Para describir los medios de transporte publicolaigue cuenta la ciudadania de la ZMVM, se digitli

en dos rubros, los medios concesionados, y losvogmsi de administracion publica, sin embargo,
trataremos de centrarnos mas en el TransporteddiBbncesionado ya este es el transporte mayoritari
de los habitantes del CVIVET en su conjunto. Eingrio es el servicio proporcionado por particulgres
empresas, como taxis y autobuses, indudablemgetela a mas de la mitad de los viajes que sezegali

en la ZMVM; mientras tanto, los segundos estangnaigos por el conjunto de unidades dedicadas a
transportar grandes cantidades de personas paudadcy que resultan ser sistemas administrados por

33 be acuerdo a la nota En DF, 56 por ciento de ticidsi ZMVM'; En la zona se registra en la acteali@8.3 millones de viajes al dia en 3 millones 280
vehiculos publicos y privados, que se han conweréid la principal fuente de contaminacion en elevde México., con datos de secretaria del Medio
Ambiente del Gobierno del Distrito Federal.
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gobiernos locales (en este caso, GDF y GEM), eliime encontramos al Sistema colectivo Metro, Tren
Ligero, Metrobus, Trolebusy RTP.

De acuerdo a cifras de SETRAVI el transporte pébliconcesionado presentaba 9 empresas
concesionadas, con un parque vehicular de mil I8dades cubriendo un total de 98 rutas en toda |4
ZMVM, recorriendo con estas rutas los 3 mil kiléroet transportando un millén 200 mil pasajerosen u
dia laboral; por su parte los sistemas masivos amsstema Metro cubren 11 lineas abarcando 200 krjp
de vias dobles, con 175 estaciones con 302 tremmassp uso, transportando 4.2 millones de pasagaro
un dia laborable.

Los sistemas eléctricos por su parte tienen urensixin de 422.14 km. del trolebis y 13 km paraeal t
ligero, los trolebuses presentan 17 lineas, migngmato el tren ligero 2, se encuentran en opera@4id

trolebuses y de 12 a 15 trenes en operacion. LadRddansporte de Pasajeros (RTP) concentra @il 40
vehiculos cubriendo los 250 mil km, cumplidas p00 tutas promediando 750 mil pasajeros en un dig
habil (SETRAVI, 2007).

De acuerdo al POZMVM 2006 el transporte publicqpdesonas tiene una gran relevancia en la ZMVM
ya que representa mas de cuatro quintas partetotaélde los viajes. Dentro de este, el transportd
colectivo constituye el modo predominante 880%de los desplazamientos metropolitanos, seguido pof
el transporte eléctrico (Metro con 11.1%, trenrigeg trolebuses aproximadamente con el 1%); los tax
reinen 2.6% de los viajes y los autobuses han ragersu presencia en la participacion de los tasla
metropolitanos alcanzando 6.7% de los mismos (Tdbl&8.22).

Tabla No. 3.22 Tipo y Cantidad de Vehiculos, 2005

i ) Numero de vehiculo
Tipo de vehiculo Distrito Federal Estado de México ZMVM
NUMERO %
Autos particulares 1,545,595 795,136 2,341,731 71.8
Taxis 103,298 6,109 109,407 3.36
Combis 3,944 1,555 5,499 0.17
Microbuses 22,931 9,098 32,029 0.98
Pick ups 73,248 262,832 336,880 10.31
Autobuses diesel 9,236 3,269 12,505 0.38
Motocicletas 72,280 424 72,704 2.23

Fuente: Tomado de SETRAVI del Fideicomiso paraejbramiento de las vias de comunicacion delitigederal.

Existe una transformacion en el sistema de tratspm la ZMVM impulsada por 3 puntos de acuerdo
con SETRAVI: El primero es la participacion del i@Hho privado se redujo de 25 a 16 % entre 1986 y e
2000, a pesar de que el numero total de vehiculo®iaté en cerca de medio millén; El segundo resulta
ser la participacion del metro, esta decreciéo del@m 14 % a pesar del aumento en el numero d
kilbmetros de lineas. Y el tercero es de importnga que la base sustancial del transporte pubtical

transporte de superficie (56 % en 1986 y 70 % @9R®in embargo, mientras en 1986 predominaban log
autobuses de mediana capacidad, éstos fueronuglasitpor microbuses y combis de mediana y bajs
capacidad. Asimismo, resalta la reduccién acentdiadia capacidad del transporte administrado por e
gobierno, producto en parte por la desaparicioRuta 100, mientras que los modos con mayor atmaccio
son de baja capacidad, provocando saturacion didadas, inseguridad para el usuario y alto impactg
ambiental (Ibid)

14

Los transportistas concesionados se encuentraadaBl a organizaciones cupula. Para 1998, en e] D.H
existian 21 de estas organizaciones, mismas qientesgistradas 103 rutas que operaban 887 ramales
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derivaciones. En 1996 operaban 27 mil unidadesxapemlamente, de las cuales 23,000 correspondian a
microbuses. En el Edo. Méx. estaban registradasglanismo afio, 94 empresas y 172 asociaciones que
operaban 9,000 microbuses en los municipios codobaEn seis regiones del Edo. Méx. existian 11

organizaciones cupula; cada una concentraba de6BSoade los vehiculos en operacion de cada region
(COMETAH et al., 2006)

De acuerdo a Norma Ruiz (2004) el surgimiento ysotidacion no se explicarian sin considerar su base
politica, que consistia en dar apoyo del gremio so® unidades, en la transportacion masiva, para
campafas y eventos realizados por el gobiernoglled manera POZMVM considera que las decisiones
gubernamentales que persistieron desde 1983 yelotustros siguientes, produjeron el confinamieiatio
servicio de autobuses para el transporte publisb,camo su bajisima participacién en el transporte
metropolitano; dicha situacién se ha revertido @otente. Politicas alternativas impulsadas por las
ultimas administraciones locales han permitido sapdicha situacion. Esto se ha logrado particutsuten
mediante organismos publicos.

Uno de los motivos del incremento de la participacdel Transporte Publico concesionado (viajes
metropolitanos hasta en un 6.9%) como ya se memcfar la descentralizacion de la Red de Transporte
de Pasajeros (RTP), ademas del Programa de sigstitie microbuses por autobuses y la construccion
del Metrobus en la Avenida de los Insurgentesstateiones forman parte del Sistema de Correderes d
Transporte Publico de Pasajeros del GDF. Sin erobasg ha disminuido el servicio de autobuses
suburbanos, por lo que se advierte una disminuerdsu participacion dentro de la distribucién modal

entre 1986 y 1996 del orden del 16% al 4%, conmeaor proporcion en la actualidad. Por el contrario

hay un aumento en el uso de combis y microbuses glaraslado de pasajeros entre el Edo. Méx. y el
D.F.

La obsolescencia de la flota vehicular metropoditprevalece como un grave problema ya que solamente
38% de la flota metropolitana en circulacién se pone de modelos 1991 y posteriores. Este problema
prevalece a pesar del sensible incremento en ldas/de vehiculos nuevos desde finales de la défsada
los afios noventa (Tabla No. 3.23.).

Tabla No. 3.23 Distribucién del parque vehiculat@@MVM por afio, modelo y tipo de servicio, 2005

Afio Modelo

Particulares %

Taxis %

Minibuses ¢

Autobuses

o

1991 y posteriores

36

78

64

31

1986-1990

20

22

33

14

1981-1985

18

3

19

1980 y anteriores

26

36

Porcentaje Total

100

100

100

100

Fuente: Elaboracién propia de acuerdo al cuadeBBOZMVM 2006, pag. 117.

El cambio de unidades representa ahora un retospgbierno a nivel metropolitano y local (CVIVET)
ya que actualmente los concesionarios han obtamdpoder muy fuerte, entre muchas otras cosas el
control del servicio que les permite la manipulactéarifas, otorgamiento de permisos al por mayor,
disminucion en la eficiencia del transporte, etm,obstante, las autoridades estdn dando a coeocer
implementar un programa de reemplacamiento y cantko unidades, sin embargo, el sistema sigue
siendo diverso en su control y con poco orden sem®icio.
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4.1 Antecedentes y retos de la planeacion metropalna del transporte

El 13 de noviembre de 1997 se dio a conocer etnméale gestion de la Direccion General de Servigios

Transporte de la Secretaria de Transportes y Vglidel Departamento del Distrito Federal, en él sg
enfatizaba que el transporte de pasajeros de ldakcdm@bia llegado a una situacion deplorable y
exasperante, tanto por su insuficiencia para atdadgemanda de millones de capitalinos, como aor |

magnitud de los conflictos, irregularidades y vicigue se padecen en este sector fundamental para|

vida, el trabajo y la economia metropolitana (Landda, 1997).

Dicho informe consideraba que la realidad del parte en la ciudad estaba acontecida por: unidaades
malas condiciones mecanicas, inseguras y altammorieaminantes; Anarquia y arbitrariedad en la
asignacién de rutas, bases y paradas; Practicesrdgcion, discrecionalidad y negligencia por @ate
algunas autoridades; Mafias y grupos de poder dpgtaculizan el reordenamiento del transporte;
Existencia de unidades piratas; Traslapes e invaside rutas que generan conflictos y enfrentansent
entre transportistas; Pésimas condiciones de trapascasa capacitacion y pericia de los choferes

Inseguridad para los usuarios y para otros velscudaos y congestionamientos viales, asi como d¢

delitos graves a bordo de las unidades (lbib.).

No obstante, por el mismo periodo de la emisiénirderme, se estaba desarrollando una subroga&dén d
los servicios brindado por extinta Ruta 100 a nsex@ncesionarios del transporte, estos concesosnari
fueron arropados por la administracién publicalitacidole la asignacién de placas y rutas que geoer
su multiplicidad y provocaron que la calidad ers@lvicio se soslayara. Gran parte de las nuevas rut
fueron de caracter metropolitano y generaron probk politico y administrativo ya que a mitadesade
década pasada ambas demarcaciones (D.F. y Ed0. ddéxaban con leyes y reglamentos independiente
entre si, ocasionando una divergencia de opiniprdtigaciones.

De igual manera el mencionado informe brindaba neeamendacion para administraciones futuras er
esta materia, ésta consideraba, cito textual: fir@gimas autoridades del Distrito Federal, en ektre
contacto con sus contrapartes del Estado de Médalmgran abordar estos asuntos de una manera m
responsable y racional que como se ha realizada bhera y, sobre todo, deberan hacerlo con uravis

de largo plazo que permita establecer un sistemaadsporte ordenado, seguro y capaz de atender Ids

necesidades actuales y futuras de la poblaciorop@itana”.

En este contexto mencionado por dicho informeraglsiporte requeria de cambios sustanciales ewdd lo
y metropolitano en el Valle de México, no obstaettas declaraciones surgieron tres afios despuas de
recién creada COMETRAV/ quien es el medio de coordinacion entre el D.€l. ido. Méx., en materia
de transporte y vialidad, y tenia como funcion @pal la de coordinar todas aquellas accioneg
encaminadas al mejoramiento del transporte y lailmdagt a nivel metropolitano. Esta dependencia fue
creada ante las divergencias existentes en laticpsliy en el marco legal entre ambas entidades,
dificultaban la planeacion del transporte. Entre mincipales objetivos se encontraban:

! Fue creada mediante convenio suscrito por la Se@etde Comunicaciones y Transportes y los Gobsedel Estado de México y del entonces
Departamento del Distrito Federal, el 27 de jurédl@94, en sustitucion del Consejo de Transpottdrée Metropolitana (COTAM), organismo creado para
coordinar acciones de transporte en la ZMVM. Ehistoria de las ciudades tmordinaciénaparece para dar orden y coherencia entre lassitiggnes y
acciones de las distintas instancias de gobiestanéo de por medio la adecuada comunicacion demation propdsitos, fines y misién, incluso entre
actores no gubernamentales. Es obvio que la camidim significa que las partes de un sistema taabajas eficientemente, mas fluidamente o mas
armoniosamente, el espiritu de la coordinacionl ésakajo conjunto de una compleja red de orgaionas estatales todas ellas con diferentes nivides
soberania, autonomia y legitimidad frente a laaiadhia.
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» Establecer mecanismos para estudiar y resolver aeera coordinada y complementaria los
problemas relacionados con el transporte y ladaalli

= Mejorar los servicios de transporte y la infraestita vial.

» Propiciar la homologacién de los marcos juridiadisefio y aplicacion del programa Rector de
Transporte y Vialidad del Area Metropolitana.

= Aportar la informacion necesaria para el disefioplcaciéon del Plan Rector de Transporte y
Vialidad.

La COMETRAVI opera a través de 11 grupos de tralggje en el caso de esta presenta investigacion
destacan: los aspectos juridicos, operacion deelagcios, infraestructura, ahorro de energia yem@mon
al medio ambiente, y programa Rector de Transpovtialidad.

El inicio de los trabajos de la COMETRAVI se estalih formalmente a través del Convenio para la
Creacion de la Comision Ejecutiva de Coordinacioetrbpolitana Distrito Federal-Estado de México,
firmada el 13 de marzo de 1998, que tenia comoegparnmstancia la coordinacion bilateral para fedat

la colaboracion en é&reas de interés comun, y awmidic@r, evaluar y dar seguimiento a los planes,
programas Yy acciones conjuntamente acordados.

Dentro de los grandes logros de la COMETRAVI hag glestacar de acuerdo a nuestro tema de
investigacion: El Reglamento Metropolitano de Tpaorge y Vialidad, los estudios a lo relativo a la
infraestructura vial en las zonas Poniente (Indvesdes-Ecatepec-Tecamac), Nororiente (La Paz-
Ixtapaluca), la elaboracion del Programa de Cored®etropolitanos y el establecimiento de unaglac
metropolitana.

La planeacion local y metropolitana en especialt@delsporte, presenta uno de los grandes desafitzs d
administracion publica y organismos locales e n#eionales; la planeacion del transporte esta
directamente integrada a la planeacion de la cidaalse el Anexo 3, Esquema No 1.), es decir, forma
parte del desarrollo urbano. Por ello, la coordiima@ntre estos dos personajes de la metropolimes
elemento basico en la satisfaccion de los progranpasyectos de caracter metropolitano.

Esta vinculaciéon metropolitana del transporte, essidida por la Secretaria de Desarrollo Metrapod
(SEDEMET) en el Edo. Méx., y por la Secretarialdensporte y Vialidat(SETRAVI) en el D.F, estas
dos instancias son las encargadas de proponerppeom coordinar la ejecucién de acciones oriertada
la oportuna atencion de asuntos en materia depivatesy vialidad de caracter metropolitano.

Uno de los avances importantes en la coordinaciémopolitana de las dos entidades, es el fideiammis
para “El Fondo Metropolitano de Proyectos de Impa&ibiental en el Valle de México", este es el
mecanismo financiero para el desarrollo de lasbaes coordinadas; éste se creo el 20 de febre26Qk:

2 Fue creada el 20 de diciembre de 2001, mediantesfdedel Ejecutivo se cred la Secretaria de Deaivtetropolitano en sustitucién de la Coordinacion

General de Asuntos Metropolitanos.

3 La Secretaria de Transportes y Vialidad se cre®Dale diciembre de 1994, dia en se publicé la Legafica de la Administracion Publica del Distrito

Federal. La SETRAVI absorbi6 las unidades admatisis que conformaban la Coordinacién General @@sporte, la Direccion General de Estudios y
Proyectos, la Direccion General de Desarrollo Irgtedel Transporte y la Direccién de Administracion
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en el marco de la Comisién Ejecutiva de Coordinasil@tropolitana del afio 1998, que actualmente es €
Consejo para el Desarrollo Metropolitano del VakeMéxicd (Mayor informacion véase Ledn, 2009).

Dicho Fondo esta integrado por distintas partidasceptos presupuestales), dentro de ellas sergrecue
el rubro de transporte y vialidad; a partir de edésignacion de recursos se pudieron establecq
determinados proyectos en materia de transporte| afio 2006 se proyect6 el programa de Corredore
Metropolitanos a cargo del GDF con una inversionl18emillones de pesos, ademas, el Proyectd
Ejecutivo Corredor Norte-Indios Verdes a cargo @&M con una inversion similar. No obstante, a la
fecha se tienen otros proyectos que no han presentaa asignacion de recursos, entre ellos destsca
el Estudio del Corredor Metropolitano Indios VerdeEcatepec — Tecamac con una posible inversion d
5 millones de pesos.

=

vJ

A1

Dicha coordinacion tiene como finalidad la realidgacde programas que deriven en la satisfacciola de
sociedad. La estructura politico-social permit@dobtencion de logros en materia metropolitana. Sir]
embargo, la sociedad no cuenta con el peso sufciem las decisiones politicas de la administracion
publica y de acuerdo a #egunda Reunidn de la Asociacion Mundial de Gramdietropolis,seinsiste en
gue el gobierno metropolitano debe ser mas demoeratincluir la participacion tanto del Estado com
de la sociedad civil.

Dentro de la misma reunion el Edo. Méx., propusesthblecimiento de un consejo para un parlament@
metropolitano (similar al europeo), para enfretdardecisiones principales, para compartir probtema
influenciar las decisiones. En tanto, este planieatom resulta ser dificil de concebir ya que sentaieon
una estructura democratica y de participacién sawig precaria y requeriria un cambio constituciohal
a nivel federal

No obstante, en el pasado Seminario Permanentaueeabl Realidades Metropolitanas (Septiembre de|
2008) el Director General de Planeacion UrbanakEtd. Méx sefialo que cito textual: “Hay que

complementar la administracion de la Metrépoli raatk instancias operativas de alcance metropolitang
lo que no significa la conformacion de otro OrdenGbbierno, sino la conformacién de organismos o
entes de planeacion o administracion metropolitagos atiendan rubros especificos con vision iategr

(como vivienda, transporte o basura) y que no estggtos al cambio de autoridades para eficieatar |
atencion y satisfaccion de necesidades de la gohlaetropolitana”.

No obstante, ante este panorama la coordinacidizaga entre ambas entidades en materia de traaspor
tendra gran atencién en el crecimiento realizado Ip® municipios conurbados del Edo. Méx., que
crecieron en los ultimos 40 afios, lo que al D.Foteo 400. Este crecimiento impactara en la maydeia
la infraestructura y equipamiento vial y de trangpatilizado en los municipios.

4 Instancia auxiliar y consultiva de la Comision Eiiea de Coordinaciéon Metropolitana para atendeolecerniente a la recepcion y revision de losgdan
estudios, evaluaciones, acciones, programas, posygcobras de infraestructura y su equipamien® spipostulen al Fondo Metropolitano del Valle de
México.

® Una estructura metropolitana debe tener cuatreipates caracteristicas: una fuerte legitimidadtisal autonomia significativa, jurisdicciones imamtes

y una base territorial relevante, un area urbaneidmal.

6 El problema del fendmeno metropolitano empieza eleddnomento en que no es reconocido en la Cocistituya que en su lugar se usa el término
conurbacién; por lo que se puede afirmar que nstexin reconocimiento institucional de la Metropadion del pais. La realidad es que la normatividad
juridica mexicana no contempla la creacion de gobg metropolitanos, la fundamentacién juridicao spermite la conformacién de comisiones
metropolitanas. El articulo 115 constitucionalc@ian VI, al igual que el articulo 20 de la Ley @eal de Asentamientos Humanos.
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Ademas hay que mencionar que dicha coordinaciddrdeque ser atendida posteriormente por tres
entidades ya que de acuerdo, a la Quinta Sesidraftlede la Comisién Ejecutiva de Coordinacién
Metropolitana, celebrada el dia 12 de marzo de 2808omao entre otros acuerdos el P.C.V. 6, doade s
sefiala que: “Se instruye al Secretariado Conjuata pealizar las acciones necesarias para formédiza
incorporacion del Estado de Hidalgo a la Comisifatéiva de Coordinacion Metropolitana”. Por ele,
tiene previsto una nueva reconfiguracion territog@e permita tratar nuevos temas en materia
metropolitana, principalmente del transporte.

4.2 Planeacion metropolitana bajo la coordinacion el las comisiones

El crecimiento explosivo de la ciudad de Méxicoestos Ultimos cincuenta afios género ademas de una
fragmentacién del territorio, un desbordamiento ldeciudad, sobrepasando los limites politicos
administrativos que es equivalente a tres demancasi (D.F.-Edo. Méx.-Hidalgo), en tanto, estas
demarcaciones trabajan o funcionan totalmente depandientes, no obstante, la metropolizacion del
territorio atrae problemas comunes de diversaslésdmo sélo en aspectos estrictamente urbanas, sin
también sociales, politicos, econdmicos y ambierjay su tratamiento requiere de la participacion e

conjunto o bajo ciertas consideraciones particalare

La gestion metropolitana se desarrolla a partididéntos niveles politico-administrativos y soem|l es
decir, la gestion es tanto de caracter barrialracptonia, como municipal y estatal, con una pgagicion
econdmica y politica del gobierno federal. Pordotd, la gestion se ve fragmentada y la planeasgon
vuelve un aspecto de gran importancia, ya que nousatan con medios para la coordinacion de la
misma. A esto, l@omision de conurbacigres el instrumento con funciones limitadas deldagacion
metropolitana, es decir, el Programa de ordenad®ma Zona Conurbada (véase la Ley General de
Asentamiento Humanos); en la ZMVM se han creado(B&ZMVM), en tanto, se esta proyectado un
tercero con los nuevos limites administrativo (iiyeindo 29 municipios hidalguenses).

La planeacion y la gestion metropolitana se haretadp a las funciones de las comisiones
metropolitana§ que hasta la fecha han sido el mecanismo pargasible coordinacion de los gobiernos
locales y estatales de las demarcaciones. Dentsusldunciones podemos destacar: “la planeacion y
ejecucion de acciones coordinadas” en “asentansdmimanos; proteccion al ambiente; preservacion y
restauracion del equilibrio ecologico; transpordgua potable y drenaje; recoleccién, tratamiento y
disposicién de desechos sélidos y seguridad plibkcdre otros.

En marzo de 1998 se adopto6 por D.F., el Edo. MESEDESOL el Programa de Ordenacion de la Zona
Metropolitana del Valle de México sucesor de ursidr de 1996, posteriormente se presenta la Oversi
del 2003 y en el 2006 se desarrollo una nueva drergue, sin embargo, no tuvo un liberacion
administrativa, no obstante, contiene informacionynvaliosa para el estudio y a demas de estar
delimitada por la actual conformacion de la ZMVNMn BE998 se estaban estableciendo los primeros
instrumentos de coordinacion metropolitana, estesgmtaban una limitada obligacion de los acuerdos
por parte de las entidades y una escasez de redurancieros, tal motivo genero una falta de calaac

de generar acciones e instrumentos de coordinaniémopolitana. La planeacion metropolitana del
transporte presento estragos tanto financierogtiqgod y administrativos que no permitian una pesib
restructuracion del sistema.

7 Se han creado hasta la fecha las Comisiones deaksientos Humanos, Ambiental, Transporte y Vialiddgua y Drenaje, Desechos Sélidos, Proteccion
Civil, y Seguridad Publica y Procuracion de Juatici
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La complicacion que presenta la planeacion metitapal del transporte ha sido producto de una tta
recursos, que en un primer momento fue productendeincapacidad conjunta entre los distintos p@dere
politicos, el municipal y estatal ademas del pddderal. De igual manera la reparticion de recuesos
nivel federal no es equitativa y esta en funciérlidéntos parametros, por ello en la ZMVM el répate
recursos por parte de la federacién, proporcion®.&® mejores aportaciones y distribuciones en
comparacion al Edo. Méx., no obstante la entidacigmense presenta una mayor poblacion; esta
inequidad acarrea distintas condiciones en la asign de recursos ya que directamente la federacon
propone la obra u obras a realizar con los recuspostados, situacion que deriva que individualment
cada entidad distribuira sus recursos en lo quelenésnvenga (obras locales) y sin importar lasrden
metropolitano.

La disparidad de recursos entre ambas demarcadimamegenerado una creciente segregacion en el arqa
metropolitana, como ejemplo podemos referirnossavialidades como reforma e insurgentes presenta
las mejores condiciones en determinada zonas @etearcentral y proporcionando a su periferia un
disminucion tanto de su atractivo visual, de inigrss y de eficiencia. La concentracion de los nssi

es mucho méas alta en la ciudad central (D.F.) qudos municipios periféricos del Edo. Méx.,
condiciones como estas repercuten en la toma dsiatezs a nivel metropolitano ya que por un lado
existe una opulencia y en el otro una precarieagacedursos, dificultando la toma de decisiones [zara
equidad entre ambas partes.

—

Dentro de las limitantes de la planeacion metrdgadi y local se encuentra la legislacion vigentgua
resulta ser de caracter sectorial y dispersa, @s, #® se trata holisticamente los problemas qim® los
temas se tratan por separado, por ejemplo: mexleate, desarrollo urbano, etc. ademas la legisiac
no contempla los conceptos de Megal6polis, ni regnggalopolitana, a pesar de los multiples estudios
realizados referente a ello, esto es importanteqya ésta unidad territorial pueden ser de suma
importancia a tratar ya que estamos bajo condisi@®@ecrecimiento y con presupuestos fragmentado
anuales.

Tanto la planeacion y la gobernabilidad metropoétalistan de ser mecanismos de ejecucion en lh
ZMVM, ya que actualmente bajo las condiciones foiramas, sociales y constitucionales estan brindandg
un vulnerabilidad administrativa y estructural. 8mbargo a nivel mundial se han realizado proyedtos
distinta indole para atacar problemas metropolganetropolitana (UE, LA, Japén, China, Turquia)stc.
que pueden tomarse en cuanta para posibles ascwnevel federal o particularmente en ZMYM

Sin embargo, la metrépolis a pesar de ser un fendraeiversal, no admiten un tratamiento uniforme en|
todos los casos, ya que su realidad es multiplempéeja. Segun Jordi Borja, los procesos histoyitass
tradiciones culturales y las formas de organizasigcial y politica, difieren en los distintos punidel
planeta, asi como los diferentes niveles de ddkaeoondmico y social que condicionan el fendmeno
metropolitano (Borja, 2004).

8 En el 2008 el distrito federal tuvo un presupuesd. 10666, 600,283 pesos correspondiéndole 15d$8s por persona, en cambio el Edo. Méx recibid
1147555, 213,633 correspondiente a 7,825 por parses decir una diferencia de 4,642 pesos que eagmuega un papel principal en el momento de
establecer los programas y acciones para la cinéiadademas, La fortaleza de la recaudacion pragidistrito Federal se traduce en sus posibikdade
gasto, ya que la inversion per capita para obran&s del doble que en el Estado de México y suscaipios conurbados. En materia de transporte La
diferencia existente entre los presupuestos geseyalos destinados a obra publica - tanto globzdeso per cépita -, del Distrito Federal y del Hetade
México, impide proporcionar el mismo nivel de seiwien ambas entidades. A nivel agregado, el ptesip del Distrito Federal es superior en un 37%
respecto al del Estado de México; si se considgseesupuesto per capita para ambas entidadefetarttia es del 32%. Si del presupuesto totabssidera

el monto que se asigna a la obra publica, lasefifdas son de 807% y 748% para los presupuestby tper capita respectivamente.

9 Ejemplos como el Metrobus, programas de media artéb@ie han sido aplicados en México y en otrésepa
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4.2.1 POZMVM

El complejo proceso de urbanizacion de la ZMVM aearacterizado por la saturacion de sus sisteenas d
organizacion urbana y patrones irregulares de @iiipadel suelo que han traido como consecuencia
desequilibrios ambientales y sociales que amenkzaalidad de vida de la poblacién. Ya al borde de
iniciar esta década (00’) las condiciones urbamadas que se encontraba la ZMVM eran de gran
complejidad. En el contexto metropolitano el tramsp presentaba una mala calidad en su servicio,
provocando la saturacion de vialidades y la obsidene ciertos medios de transporte de ambas
demarcaciones (D.F.- Edo. Méx.).

Ante tales condiciones en 1998 se presento el &myde Ordenacion de la Zona Metropolitana dekVall
de México (POZMVM) por parte del Gobierno Federapresentado por la Secretaria de Desarrollo
Social y los gobiernos del D.F. y el Edo. Méx., @nmarco de la Comisién Metropolitana de
Asentamientos Humanos (COMETAH). La importanciaede programa se fundamenta en que fue un
instrumento articulador entre las disposicionesneateria de desarrollo urbano establecidas en el
Programa Nacional de Desarrollo Urbano, y los Rlgn@rogramas de Desarrollo Urbano del D.F., y el
Edo. Méx.

Sus antecedentes datan de la década de los 70se, resnitado de los procesos de Metropolizacion
asociados al desarrollo estabilizador de la posguexsi como al auge de la planificacion de los
asentamientos humanos, cuando se intentan crearpiioseros mecanismos de coordinacion
metropolitana. Asi, en 1976, se crea la ComisionCdeurbacion de la Zona Centro del Pais, que
pretendia coordinar las acciones de los tres rswadegobierno en el desarrollo urbano de la recgdrral

del pais, este fue el primer ejercicio de planemc@tropolitana y regional de la actual ZMVMeste
ejercicio permitio establecer el primer planteartvede una ordenacion metropolitana.

En 1982 fue aprobado el Plan de Ordenacion de laaZ0onurbada, que tenia como objetivo,
desconcentrar la metrépolis y ordenar su crecimténmtorgando a la comisién el caracter de organismo
descentralizado (1985) para instrumentar el plaawes de una serie de programas sectorialesyédesc

no fue posible llevar a cabo. En 1988 se cred lmi€ién del Area Metropolitana, integrada con
representantes del gobierno federal, del D.F. idte Méx., para planificar el desarrollo metrogoi y
promover la realizacion de programas y accioneguotas, trasladando sus funciones sustantivas a las
dependencias gubernamentales correspondientes. flisteel preambulo tanto para la planeacion
metropolitana como la gestion misma de la propitdpelis, dando como resultado mas tarde la craacio
del POZMVM.

El POZMVM 1998 fue un instrumento de planeacionacpyopdsito fundamental consistié en establecer
los cursos generales de accion para definir lategfia de ordenacion territorial en el Valle de Méxa
partir del compromiso de las entidades involucradassu formulacion, con respeto absoluto a su
soberania. Ante todo el programa es de caractergees decir, se planteo con una vision globlatesel
modelo de ordenamiento territorial que se deseaivayna vision a largo plazo en distintos rubros.

Y Enese periodo el territorio fue llamado, la cuidiééxico y su area conurbada.

H La delimitan de la ZMVM comprende para este program espacio mas amplio, que incluye un nimero ritapt2 de municipios que presentan
caracteristicas rurales, pero que dada su locdiza&stan sujetos a fuertes presiones de poblamniasit mismo se han tomado como base los limité&scpe
administrativos, estatales, que se consideransganra fines de planificacion; esta delimitacigridzecomo diferencia de su sucesora (ZMCM ) queritelba

en funcion de las caracteristicas urbanas de llegat@ones y municipios que la conforman. La ZMVM istegra por las 16 delegaciones del D.F., 58
municipios del Edo. Méx., y un municipio del estafoHidalgo.
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El programa comprendié un andlisis sectorial cpoadiente a los problemas que incidian en la]
conformacion del espacio regional, en particulaagieellos que se consideran determinantes y glensue
ser conflictivos, ya que en el ambito metropolit@oalquier problematica puede afectar el desaradglo
otros &mbitos cercanos. El transporte y vialidadugro de los problemas mas importantes de la ZMVM
ésta problematica fue considerada en el progracenstituyé un elemento clave del andlisis gené&al.
Programa consideraba que las politicas y marcedelegle las entidades involucradas en la probleanati
del transporte eran totalmente diferentes, estxultiiba la planeacion estratégica del sector. L3
problemética existente considerada en el plan eelidi en tres rubros: el transporte de pasajeros
infraestructura vial y transporte de carga.

Para el caso de la investigacion, los dos primerioos tienen gran importancia de ellos se sefiaaba

* La ZMVM no contaba practicamente con una red mualtiad de transporte masivo - salvo el metro
del DF-, que atienda las necesidades de los cindada

» La mayoria de la demanda es cubierta por el tratesde superficie, fundamentalmente microbuseg
y el automovil particular.

» Existia una palpable incapacidad de las autoridpdes ejercer un control efectivo del transporte
publico de superficie, ademas;

» Existe un déficit permanente en relacion al craei@imero de automotores.

» Existe una escasez de fondos, en particular deldesie México y el hecho de que el gobierno
federal contribuya cada vez menos a la construada infraestructura basica de la metropoli.

= Se encontraba en un proceso la integracion de alfiicg sectorial de vialidad y transporte que
contemple el conjunto de la ZMVM.

» Los flujos transmetropolitanos que necesariamemtezao la ZMVM hacen prioritaria la
construccion de vialidades troncales en la pedfenetropolitana la construccion de vialidades
troncales o de sistemas de transporte colectivgertma utilizado como elemento estructurador del
desarrollo urbano.

» Todas las vialidades regionales que no son de cytiegan a la ZMVM presentan bajos niveles de
servicio en las zonas suburbanas, no se conocgrapnas especificos orientados a resolverlos en
el corto plazo.

» La vialidad troncal en los nuevos desarrollos deeldferia es escasa o inexistente.

» Los usos del suelo que atraen viajes estan coadestren areas reducidas dentro del circuitg
interior, por lo que los tiempos de recorrido caind para acceder a ellas por parte de la poblaciop
gue habita fuera del nucleo central, es largo.

» La red vial troncal de la zona central se aceraenbrales de saturacion, que demandan solucionep
de muy elevado costo.

» Los mayores congestionamientos de la ZMVM se ertca@m la zona central donde coinciden los

puntos de atraccion de viajes.

A pesar de los programas previstos para la amghadel Sistema de Transporte Colectivo Metro,
cubre unicamente la mitad del area total urbanka @JVM circunscrita al Distrito Federal. Los
municipios metropolitanos con mas bajo nivel devis&r no seran cubiertos por el sistema hastaj
después del afio 2010.

La movilidad de la poblacion de la ZMVM, se realcan base en el transporte automotor.

Gran parte de las carencias y limitaciones acatasaen la década pasada siguen existiendo en |&VEMV
en la actualidad, no obstante hay que sefalar lgpegio programa consideraba que el D.F. se habij}
hecho un mayor analisis de su situacion que su logmenexiquense.
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Dentro de las propuestas de solucion presentadasl pwograma a nivel metropolitano, se encontraba
gue: La vialidad y los sistemas de transporte aimscsean complementarios en el ordenamiento de la
expansion urbana. Este planteamiento se apoyatb@saronceptos basicos:

» La integracion de una estructura de transporteapelitano que permita realizar viajegerzonales
de largo recorrido por derechos de via exclusi¥gmyados por los resultados del estudio de
origen-destino, que perfilan los principales cooreg de viaje.

» Desviar los traficos regionales de mercancias ajpass por medio de la construccion de una
infraestructura periférica de transporte ferroways carretero, conectado con los sistemas
metropolitanos mediante estaciones de transferemteanas.

Los corredores de transporte funcionarian en fgrogresiva de acuerdo a la demanda de movilidad: co
bajas demandas, como caminos exclusivos para wsdadonvoyes de trolebuses, para convertirselcon e
crecimiento de la demanda, en trenes o metro ligero

Ademas se establecié una politica sectorial despiante, la cual proponia: Revertir el uso predontma
del transporte colectivo automotor en la perifeoiaganizando en la ZMVM con base en un transporte
colectivo masivo, no contaminante, rapido y efitéeque incluya al Metro o trenes ligeros; Dar mayor
prioridad al desarrollo urbano del sector noreste la@ ZMVM contemplado ya en el programa
PRORIENTE del Edo. Méx., en relacion a la zona sursobre todo del poniente, para evitar
asentamientos en zonas inadecuadas para el desamodno, implica que vaya aparejada en forma
simultanea con la oferta de proyectos detonadoeésiekarrollo, una importante oferta de transporte
colectivo masivo no contaminante.

Otros de los puntos propuestos era: Reestructuteansporte colectivo automotor de la periferigeote

de la ZMVM, mediante lineas alimentadoras a losrasiesistemas de transporte colectivo; Llevar a cabo
la planeacidn, la adquisicion de derechos de Ydecgnstruccion escalonada de una estructurarciacal
sobre las zonas identificadas como aptas parasatmdo.

La evolucion de estas propuestas mencionadas mrdaovmuy buenos resultados, sin embargo, hay que
destacar la importancia del fondo metropolitanaqya a partir del establecimiento de este fondolen e
2006 se puede decir que se inician las obras de greergadura para resolver los problemas
metropolitanos. No obstante, desde el planteamidatgrograma en 1998 existié gran presion en el
desarrollo urbano de la ZMVM, tal motivo genero aqleplanteamiento original del POZMVM 1998
requiriera una nueva version ya que como se comeanmt@rograma era de caracter general y de
administracion vertical, en tanto ya grupos acadésmestaban trabajando en un nuevo replanteamiento
del programa con una vision al 2020 y teniendo camtesala, establecer mecanismos encaminados a la
sustentabilidad y la coordinacion de la institue®n

Es por ello se establecio en el 2003 un nuevoegtoyy el 29 de marzo de 2005 se acordd condsir |
trabajos de revision y actualizacion del Programalddenacion de la Zona Metropolitana del Valle de
México de un posible version del afio 2006; la Hasétorial de este programa es la establecidaaen |
Declaratoria de Zona Metropolitana del 22 de ditimmde 2005, que comprendia las 16 delegaciones
politico administrativas del D.F. y 59 municipiasnarbados del Edo. Méx., y un municipio del estdelo
Hidalgo.
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El nuevo programa establecia como estrategiapgerdar el crecimiento del Valle Cuautitlan — Tegag,
en este valle se encuentra el CVIVET, es de surpartancia ya que actualmente el crecimiento urbang
de la metropolis se ubica en gran media en estesiiteada en la parte norte de la ZMVM.

De acuerdo a la nueva actualizacion del prograema&structura vial de los municipios conurbados se
caracteriza por:

» La carencia de una red vial estructurada en fund&ios origenes y destinos de los viajes, cor
escasas opciones a las vias saturadas, congestilba ge estacionamiento.

» Elevado transito de vehiculos pesados en los pafes corredores viales.

» Alto deterioro de la red vial.

* Problemas operativos menores como deficiencias disefio geométrico, organizacion de carriles e
inadecuado mantenimiento, asi como otros problenma®res como los “cuellos de botella” por
falta de continuidad, reducida cantidad de catrifaka de pasos a desnivel y ausencia de ur
sistema integral de semaforizacion que esté cahectan el resto de la estructura vial del Valle de
México.

Si bien mucha de la informacion en cuestion desprarte y vialidad proporcionada por el documento
(POZMVM) ya ha sido tratado y se tratara en postes capitulos, debemos considerar las tendenes q
presenta este programa; en materia de movilidasideraba que sucederian cambios en las carac@sisti
de los desplazamientos a partir de transformacitareésoriales y funcionales de la metropoli, erdtes
resaltaba: La expansién metropolitfhala relocalizacion de actividades econémicas yagire
habitacionales que estaban generando nuevas @aded dispersas, y una expansion territorial
discontinua en torno a subcentros y corredoresop@itanos.

En materia demografica tendra una gran reperciesiola cuestion de la movilidad considerando que s¢
incrementara la poblacion y la edad. En primer duga menciona que las distintas necesidades
posibilidades y motivos de traslado que tienerglogpos de poblacion de diferentes edades; se plaate
gue se realizaran cambios en los motivos de despianto, asi como en sus caracteristicas (horarsos,
de medios cada vez mas individualizados, etcétBrasegundo término, aumentaran las necesidades (
transporte e infraestructura para una crecientéapidim de adultos mayoré&slocalizados en diferentes
zonas de la metropoli.

Ante ello la infraestructura y servicios publicabdran ser planeados y gestionados con una pevspect
metropolitana debido a su caracter sistémico; lakdades y el transporte requieren ser abordaeos df
forma integral; sin embargo, de acuerdo al progranraexcepcion de las lineas A y B del metro, el
transporte publico entre ambas entidades esta etanpénte desarticulado ya que al llegar a losdanit

politico-administrativos el usuario debe cambiarndedio de transporte ante la inexistencia de rutas
metropolitanas que aseguren la continuidad dadstatos. Lo anterior se hace evidente en la mageri
los CETRAM que vinculan el Metro con unidades deoneapacidad hacia el norte — podemos sefialar a
Paradero de Indios Verdes- y el oriente del Edéx.MTales conflictos denotan la carencia de medios

12 be acuerdo al POZMVM 2006 el suelo urbano en ladxipmos 15 afios (2020) aumentara entre un 20 y 4ER4nercado de terrenos tendra
comportamientos muy diferentes en Ecatepec y Comcsl se desarrollan los proyectos de Huehuefeezamac y Tizayuca. En el resto de la ZMVM, el
mercado de terrenos estara dominado por la termleh@ciclaje.

13 La ZMVM incrementara su poblacién adulta de 65 afiesas. En los municipios periféricos del Estaddvixico se identifica una mayor cantidad de
poblacién infantil y adolescente. En tanto, engo&ximos 15 afios el 56.5% de la poblacion de la EMMsidira en los municipios del Edo. Méx., en el
horizonte 2020 los municipios mas poblados ser&atdpec, Netzahualcéyotl, Naucalpan, Tlalnepadiiizapan, etc. se proyecta que el municipio de
Ecatepec de Morelos en el 2010 tendra una poblatgdh 793,025, para 2015 sera de 1, 812,405 ygh@@20 sera 1,817,849; Tecamac por su parte en el
2010 tendra una poblacién de 362,528, para el 88tbde 401,209 y el 2020 andara por la cifral@3%59 habitantes.
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transporte masivo que ofrezcan un servicio efiei@mttre ambas entidades y especialmente hacisoel Ed
Méx.

El programa considera principalmente plantear aesdacia alternativas de movilidad que desincemtiv
el transporte individual y promuevan -cuanto sesilpe- el transporte colectivo; ademas de aquélles
faciliten la accesibilidad minimizando los traslado

Por ello plantea que el transporte publico debeietstrarse a través de dos tipos de sistenwsctivo y
masivo El sistema de transporte colectivo traslada polalacion desde el interior de los barrios, por
medio de vehiculos de capacidad media, los condacea las estaciones de transporte publico masivo,
donde el usuario aborda vehiculos de mayor caphciplee conectan los diferentes sectores de ladiuda
Actualmentegl transporte colectivo se utiliza para grandesaritlos y moviliza a la enorme mayoria de
la poblacion, esto afecta negativamente el trantgppiéblico y la vialidad de la ZMVM

El transporte publico debe operar en condicionesederidad, confort y rapidez. Para poder garangiza
cumplimiento de estas condiciones, los sistemdsadsporte requieren circular por vias que no ctanpi
por el espacio con el auto particular, es decits eixclusivas.

Establecer nuevos sistemas de transporte que afraztas express, en las que algunos vehiculos se
detengan en pocas estaciones. Esto permitiria amplicapacidad del sistema, reducir el tiempo de
recorrido, reducir emisiones contaminantes y auameat atractivo de utilizar el transporte publico.
Paralelamente al desarrollo del transporte, debertinse en la ampliacidon y mejoramiento del espaci
publico a lo largo de toda la ruta, y especialmentéorno a las estaciones.

De igual manera considerar una agenda metropolitande el transporte debe considerar la pulvednaci
gue existe entre los diferentes organismos opegadautoridades y concesionarios de transportecpiibl

ya que opera en contra de la eficiencia y eficalzh sistema. Se considera que el esquema de
coordinacion metropolitana debe superarse parludar a la conformacién de wnganismo operador de
nivel metropolitanpcon representantes de los tres 6rdenes de gobigra gestione el servicio de forma
integral.

El programa del 2006 establece 37 proyectos espei#n materia de transporte y vialidad; parasbc
de la investigacion resaltan los proyectos coir®: Construccion de carretera urbana Remedios —
Ecatepec; Construccion del distribuidor vial en ¢arretera México Pachuca — Insurgentes Nprte
Construccion del distribuidor vial Av. Xalostoc -diardo Molina — Martin CarreraGestion para la
rehabilitacién y modernizacion de la carretera Mg« PachucaAmpliacion a seis carriles y reubicacion
de la caseta de cobrd@erminacion de la Vialidad Mexiquense (paralela aaVia Lépez Portillg)
Corredor Indios Verdes — Ecatepec — Tecar@axredor de transporte publico masivo que inicidae
terminal Indios Verdes de la linea 3 del Metro @eiudad de México, continda por la carretera ldore
Pachuca hasta llegar al municipio de Tecamac (odges de 30 km)Corredor Ciudad Azteca —
TecamadCorredor de transporte publico masivo que inicidaeterminal Ciudad Azteca de la Linea “B”
del Metro; continGa por Av. Central hasta llegaA\a Revolucion; entronca con la carretera México —
Pachuca hasta llegar al centro de Tecdmac (longgute 21 km).

Estos proyectos en la actualidad se han realizadme35 %, sin embargo, por falta de presupuesto ha
tenido avances escalonados que impactan en gradarad actividades cotidianas de la zona. Grate par
de los planteamientos en materia de transportaligdad en la ZMVM han propiciado hoy en dia mejoras
en el servicio, sin embargo, uno de los mayoreblpnoas han sido la gestion con los concesionagbs d
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transporte publico que acapara la gran mayoriaasi@lazas en la Zona Metropolitana, producto de |g
denominadassociaciones cuUpulague se han fortalecido en pasadas décadas; nantdysta ZMVM
tiene nuevos retos para esta nueva década, lgporecion de 29 municipios hidalguenses que entraria
formar parte de una nueva denominacion y magnitua dueva zona.

La nueva coordinacibn va a estar representada pPdr demarcaciones politicas, de las cuales
16 delegaciones del Distrito Federal, 58 municigiesEstado de México y la nueva incorporacion @e 2
municipios del Estado de Hidalgo integrados enqgude 2008 (véase la Comision Ejecutiva de
Coordinaciéon Metropolitana, del dia 18 de junio @6D8), que representaran mas de un quinto de |
poblacion nacional, constituidas territorialmenta pnas de 841 mil hectareas constituyendo la zong
urbana de mayor concentracion poblacional, ecor&jnadministrativa, cultural y de servicios a nivel
nacional.

1=~

En tanto, se adquieren nuevas responsabilidade®laregional y como es sefialado por el subsedoetar
de Programas Metropolitanos del Gobierno de laadude México, la incorporacion del Estado de
Hidalgo trae mayor complejidad a los trabajos derdioacion y definicion de los proyectos, ademas, e
también fundamental su participacion en temas ceinde transporte, agua y tratamiento de aguaj
residuales y calidad del aire, asuntos que compgatahién al gobierno federal (La Jornada, 20083. La
nuevas actividades de coordinacion tendran unaeptadn de caracter regional, que cambiara e
panorama que se tenia para la ZMVM ya que estaanpaxticipacion de hidalgo propone una nueva
estructuracion del territorio cada vez menos steld® La nueva incorporacion de los 29 municipios,
estadisticamente concentran el 50% de la poblaoiah del Estado, en una superficie aproximada de
25% del territorio de la entidad, ademas incremrantan un 7 % la poblacion metropolitana para 8020
esto traera consigo un aumento en las necesidadesamsporte y disminuyendo la cubierta vegetal
existente.

4.2.2. PROAIRE ZMVM 2002-2010

En materia ambiental la planeacion metropolitangeh&lo uno de los principales avances, no obstante
sido de los proyectos fundamentales del plantedamigroordinacion metropolitana desde 1990 mucho
antes de la llegada de las comisiones metropoditdreaantesala el proyecto PROAIRE fue el PICCA o
mejor conocido como Programa Integral Contra lat@uaimacion Atmosférica en el Valle de México
instrumentado en octubre de 1990.

En marzo de 1996, se inicio el Programa para Mejar&alidad del Aire en el Valle de México 1995-
2000 denominado PROAAIRE, al igual que su antecetamteaba una reduccion de la cantidad de
contaminantes del aire de la ZMVM que en la décdbs noventa y en nuestros dias resulta ser@no g
los mayores problemas de la metropolis. Las liestratégicas del PROAIRE estan integradas porauatr
puntos. Dos de los puntos son fundamentales pamadatigacion estos son: La disminucion de eméeson
por kildbmetro en vehiculos automotores (vehicuimpios); La reduccion de las tasas de crecimiepto d
los kilometrajes recorridos en vehiculos automatdneievo orden urbano y transporte limpio). Corebas
en los resultados y experiencias obtenidas endegprbgramas anteriores, el PROAIRE 2002-2010 ¢iend
a ser un programa base para la integracion deolmemos del D.F. y el Edo. Méx., en materia antaien

El ejercicio de esta unificacion es producto dedardinacion de la Comision Ambiental Metropolitana
(CAM) y con apoyo economico de distintos organisimésrnacionales.

El PROAIRE 2002-2010 es un planteamiento a largazql sin embargo, tiende a ser revisado
bianualmente con objeto de dar seguimiento a ladidag planteadas; este programa cuenta con ung
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evaluacién de escenarios programados para los1&8&y 2010, simulando el crecimiento natural que
tendria la ZMVM en los proximos diez afios. Es ueardmienta de apoyo en el planteamiento del
transporte publico, gran parte de las recomendasison particularizadas al transporte y la indauski
programa incluye 89 medidas destinadas a dismismgmntaminacion atmosférica.

De acuerdo a las estadisticas demogréaficas dergmag altos niveles de urbanizacion y poblacional
tenderdn a incrementar la movilidad de los halgtarde la gran ciudad, ademas del modelo de
urbanizacion generara una saturacion de las vadslenetropolitanas y locales.

Unos de los objetivos basicos del programa es dacadn de particulas provenientes de vehiculos
automotores a gasolina y diesel, polvo de callesayreteras; por ello se planteo una estricta

reglamentacion para el transporte, de acuerdo enago programado para el 2010 entre sus medidas
principales se encuentran: El impulso a la rend@dradel parque vehicular tanto publico como privado;

Expansion del metro y establecimiento de una rettetes suburbanos; Fortalecimiento del transporte
publico de pasajeros; entre otras.

Dentro de las medidas para la reduccién de contartés producto de emisiones del transporte se
encuentramejoramiento de la capacidad de transporte pubtieopasajerosesta medida corresponde a
una de las estrategias fundamentales para el T&e, ellos se encuentran:

» Sustitucion de microbuses por autobuses,
» Ordenamiento del transporte publico de superficie,
» Mejoramiento del transporte masivo (metro, treerlg trenes suburbanos, autobuses urbanos, etc.).

En el caso de los vehiculos en circulacion el @nogr considera: Detencion y retiro de vehiculos
ostensiblemente contaminantes: Y, sustitucion ddcuéos de servicio publico que no cumplan con
requerimientos ambientales, de seguridad y otros.

No obstante se requiere el mejoramiento de lasiciones de vialidad (incremento de la velocidad de
circulacion) para ello el programa plantea:

» Instrumentacion de corredores viales para agilezairculacion del transporte publico,
» Mejoramiento de infraestructura y sefializacion.vial

No obstante, para el sano cumplimiento de las roeadas estrategias el programa planteo: La
Integracion de las politicas metropolitanas de mleda urbano, transporte y medio ambiente; vy, la
vinculacion con las politicas de desarrollo sustielieta nivel federal, del Edo. Méx., y el D.F. egation
metropolitana debe incluir una integracion de laltipas de desarrollo urbano, transporte y calided
aire, ya que permitira actuar desde los diversberique componen la metrépolis. Ante esto plaotea
siguientes puntos:

» Desarrollo de incentivos y modificacion del marcoigico en materia de desarrollo urbano para
evitar un crecimiento ambientalmente destructivo ldemancha urbana y la distribucion
funcionalmente ineficiente de las densidades déapiimn,

» Adecuacion del marco juridico laboral y de los hosade entrada y salida de las escuelas y de las
dependencias del sector publico,

» Superacién de las inercias vigentes en las ofideastencion al publico tanto en el gobierno federa
como en los locales.
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» Ademas plantea que apoyara la promocion de delsatnddano, solo en areas bien atendidas poi
sistemas de transporte colectivo, sin embargoresgimiento urbano no sigue estos patrones dq
suministro de transportacitn

De las medida a realizar destacadas para la igee&inla sustitucién del transporte de pasajeros de
mediana capacidad por vehiculos nuevos de alta cdpd parte del objetivo de esta medida es
garantizar que los vehiculos que prestan el serdieitransporte urbano en el D.F. y el Edo. Méinan
lascaracteristicas basicas de calidad, comodidad, selgal y bajas emisiones de contaminantes

Como parte de la instrumentacion de esta medigg@gentra que el GDF inicio (2001) un programa de|
sustitucion de microbuses por autobuses; contempiale los autobuses que utilicen gas natural com¢
combustible y cumplan con los limites de emisiors mstrictos tendran preferencia en las rutas demay
demanda. Entre el afio 2001 y el 2006, el GDF pddnatela sustitucion de todos los microbuses
registrados en su jurisdiccion, lo cual equivala ancorporacion de alrededor de 16 mil autobuges y
autobuses cortos nuevos. Esta accion ird acompaf@adsedidas para la reordenacion del transporte, 4
redimensionamiento de derroteros y ramales depoates publico, y el fomento a la evaluacion hacia
empresas mercantiles por parte de los prestadetesevicio de transporte publico de pasajeros,laon
finalidad de elevar la viabilidad financiera delrisporte.

Este programa del D.F. al 2006 habia otorgado ap@@ 220.8 millones de pesos a 2 mil 286
concesionarios que chatarrizaron su microbus. Remnta propia, mil 914 concesionarios adquirieron un
autobus nuevo para un total de 4 mil 200 unidadssitgidas con una inversion cercana a 2 mil 730}
millones de pesos, beneficiando a 2.9 millonessdewios al dia (SETRAVI 2006). Hay que recordag qu
el programa corresponde como primera encomientiaria del convenio para sustituir los micros viejos
por unidades nuevas no contaminantes. Como apo@®De€], ofrecid un bono de 100 mil pesos para
apoyar la compra del nuevo vehiculo. Ya para 20@8h sustituidos unos mil 300 microbuses, y a¢ 4 d
agosto del 2009 se han cambiado unos 700. En #otail, unidades aproximadamente en estos dos afos.
Sin embargo, se calcula que el parque vehiculanideobuses y autobuses es de alrededor de 30umil, q
ya doblaron y hasta triplicaron su vida util (SETVRA2009).

En tanto, el GEM ha implementado programas de taggin de vehiculos sin realmente crear un
programa formal para el cambio de unidades, qusuemayoria son hechizas, ya que son vehiculo$
adaptados (camionetas, combis, camiones, etc.)gsaporcionar el servicio, no obstante, se vera mag
adelanté que el GEM ha planteado la modernizacgbparque vehicular a través del cambio de la éigur
juridica de sus asociaciones, esta medida no lbassiiciente para cambiar el panoramas del tratespor
estatal y metropolitano.

Otra de las medidas implementadas por el PROAIRE| establecimiento de corredores de transporte
que tiene como objetivo el promover la substituditiermodal en el sector hacia el uso eficiente de
sistema masivo de transporte publico, a traves dgdanizacion de corredores exclusivos de autsbusq
urbanos que permitan una integracion agil y efteietel sistema metro con zonas periféricas, y gaa s
usuarias de otros modos de transporte. Su insttacién radica en que la seleccién de los corrediges
transporte sera hecha a partir del resultado deliestde eficiencia econdmica y ambiental de difi®
opciones para la implementacion de corredores ciuo a criterios de impacto social.

1 a mayor parte de la urbanizacién que se esté&zamald en la ZMVM ha sido producto de la accion ibilria, que construye fraccionamientos de
grandes magnitudes por ejemplo podemos considesamidades de los héroes Tecamac, dichos fractien@s son conjuntos habitacionales sin servicios
de caracter publico incluido el transporte.
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Esta medida es de gran relevancia ya que el sistestra en la zona metropolitana ha perdido pasajero
en la dltima década como consecuencia de limitasi@m el acceso a estaciones y problemas de imagen
urbana. Muchas areas suburbanas, de alta densalgmblidacion, no tienen acceso al metro y sus
pobladores optan por otros modos de transportéeguden comunicacion directa a las zonas de empleo.

Uno de los problemas que presenta el transportd esntrol de las unidades; ya que ha existido un
proceso amplio de establecimiento de concesionefiggenerado un descontrol en el sistema, poelello
programa considera la implantacion dejistro estatal del transporte publisu objetivo principal seria

la creacion de un organismo publico que contardur@nbase de datos confiable del transporte puablico
concesionado en la entidad, para registrar, camtyotertificar el ejercicio y operacion de las oesiones
otorgadas por el GEM. Su instrumentacion se raalizapartir de que la Secretaria General de GEM
transferird de la Direccién General de Seguridaoli®aly Transito a la Secretaria de Comunicacignes
Transportes las funciones que se requieren pararogleReqgistro Estatal del Transporte PublicoSIGI

a través del Registro Estatal del Transporte Pabéfercera en el mediano plazo dichas funcionssa E
mediada iniciaria a partir del 2003 y concluirise¢2010.

El Fomento en la coordinacion para mejorar la ggtaictura vial metropolitana es fundamental para e
Edo. Méx., y el CVIVET, ya que permitiria mejorar ¢alidad en el servicio, su objetivo principal es
modernizar la infraestructura vial existente mejdi@alos niveles de servicio, asi como incremerataed

vial primaria en la ZMVM. Su instrumentacion raalien retomar y en su caso implementar los resdtado
obtenidos en los proyectos ejecutivos de la VieerAH a la Via José Lopez Portillo (Vialidad
Mexiquense) realizados por la Secretaria de Coraaivices y Transportes del GEM.

Una de las estrategias importantes del prograneagsstion y coordinacion para mejorar la considrcc

y modernizacion de los paraderos de la ZMVM, seil) fundamental es dotar de infraestructura para
el transporte publico de pasajeros, asi como me@sacondiciones fisicas y operativas de los osniie
transferencia modal en operacion. Esta medida tamia principios de sus actividades el afio 2002 y
concluirian en el 2005, su instrumentacion conmé&sgn gestionar la modernizacion de los parademos
operacion, hasta el momento no se ha logrado fzsfa.medida fue planteada ya que gran parte de los
viajes metropolitanos generados se concentran trnieados CETRAM entre ellos Indios Verdes,
motivo por el cual se hace necesario incrementar tqe0 de infraestructura para mejorar la ofeda d
espacios para el transporte publico de superficie.

Considerando lo anterior gran parte de los progegtealizar tienen como finalidad reducir las @miss
contaminantes de la ZMVM y el mejoramiento del ggovde transporte en general, teniendo presenté el
mejoramiento en la eficiencia del transporte ylpdanto, mejorar la movilidad urbana del los haties

del CVIVET.

4.2.3. Programa Rector Metropolitano de Transportey Vialidad 2006

En el 2006 como parte de la coordinacidén existent&ransporte y vialidad entre el D.F. y el EdoxMé

se elabora un proyecto de Programa Rector Mettapolide Transporte y Vialidad (PRMTV) como
parte de los trabajos de la COMETRAVI, que intggrayectos y acciones de los gobiernos locales de
ambas entidades; los proyectos mencionado en estengnto forman parte de otros programas y planes
que se elaboraron con anterioritfacpor ello, el programa a un groso modo resultauserecopilado

5 Programas como el PROAIRE 2002-2010, Estrategegtat de Transporte y Calidad del Aire para la Zeledropolitana del Valle de México, Programa
Integral de Transporte y Vialidad del Distrito Fexle2002-2006, Propuestas de Proyectos para etfionMetropolitano, SCT, Estado de México, Diciegnbr
2005, entre otros.
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metropolitano. Dicho programa fue un reclamo instidnal y social, ante una incapacidad de la ca@misi
por crear un planteamiento metropolitano de trariepga que habian pasado mas de 12 afios desde|[la
creacion de la COMETRAVI y no se habia estable¢ammalmente un documento que sustentara e
trabajo de coordinacidf) reflejando una falta de capacidad en la planeagi6oordinacién en materia
especificamente del transporte y vialidad.

El proyecto tenia la necesidad de modernizar ¢érsiz de transporte de la ZMVM, para atender lag
necesidades de traslado de los mas de 21 millanbalitantes que tendra la ZMVM en el 2010, quienes
generarian 45 millones de tramos de viaje.

Su objetivo general era desarrollar un sistemaratesporte que permitiera la movilizacién eficiedee
personas y bienes para mantener y mejorar el harsscial y econdmico de la poblaciéon de la ZMVM,
al mismo tiempo que se lograran mejorar la calaidire.

Particularmente el programas considera: La fornmade&un sistema integral de transporte metropaljtan

; La homologacion gradual de las tarifas para kestacion del servicio publico de transporte y la
ampliacion y construccion, hacia la ZMVM del Metima red de trenes suburbanos, trenes ligeros, a:
como de nuevas lineas de metrobuses, etc.; CoaBaleue se tenia que continuar el desarrollo de
sistema de transporte publico como base de la madilurbana; Eliminar las distorsiones en la
participacion modal del transporte; Y mejorar lamdiciones de movilidad de los habitantes de laj
ZMVM.

o7

Estas estrategias constituian uno de los mas ambgiplanteamientos en materia de transporte que ge
habian presentado en dos o mas décadas en la aingpolitana, ya que muchas de las politicas
realizadas con anterioridad fortalecieron a unesist de transporte poseido por organizaciones dp
transportistas que han afectado la funcionalidaticyencia en el servicio. El programa esperabapems
del transporte de pasajeros determinados resultesio®: EI Mantener y en su caso incrementar |
participacion actual (2006) del transporte publeo la atencion de la demanda total de viajes de |
ZMVM,; Lograr en el afio 2020 que el transporte pihlie mediana y alta capacidad satisfaga el 75% d
la demanda; Duplicar el nUmero de viajes metropatis que se realizan en transporte masivo; Mejor
los tiempos promedio de viaje entre el Edo. Méxel B.F.

Hasta el 2006, practicamente todo el sistema debasés y minibuses es operado por asociaciones
privadas, que operan en su mayoria bajo el esqdernambre-camién. La participacion del gobierno en|
la prestacion de servicios de transporte se haidoluimitandose a la operacion de modos de ti@msp
de mediana y alta capacidad: Metro, tren ligenmlebuses (Grafica No. 4.1.).

16 puede decirse gue uno de las aportaciones haasiffstrategia Integral de Transporte y Calidad ded para la Zona Metropolitana del Valle de México,
que sin embargo, no toma estrictamente un papglidepara el desarrollo del transporte metropdalita obstante, gran parte de los planteamiensites
en la estrategia es retomado en el presente dotoumen
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Grafica No. 4.1. Evolucidn del reparto modal dghVM.
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Fuente: GDF, GEM, COMETRAVI, Programa Rector Mpolitano de Transporte y Vialidad, 2006.

Bajo estas condiciones se establecieron 236 egfatentre ellas 30 estaban dedicadas particutaenad
transporte publico de pasajeros, de estas hay gsgadr de acuerdo al tema de investigacion las
siguientes:

» Establecer una mesa de trabajo quincenal, ent@idades del Distrito Federal y Estado de
México, para la operacion diaria de los serviciesaluacion y solucion a conflictos entre
organizaciones; asi como problemas viales, deitoapsde sefialamiento en zonas limitrofes de
vialidades metropolitanas, con el proposito dedimar las acciones de manera diaria.

» Establecer un programa coordinado de monitoreagjavicia diaria en las entradas y salidas del
Distrito Federal y Estado de Méxi¢o

» Validar entre las autoridades del Estado de Méxidel Distrito Federal, los inventarios vehiculares
del servicio publico de transporte de pasajerossenmodalidad de colectivo en rutas de
penetracion entre ambas entidades, levantados @h yl9elacionados con la Declaratoria de
Necesidad, expedida por el Gobierno del Distritalefal, el 22 de abril de 1997, como
referenciales de los avances en el ordenamiengéstddipo de servicio.

» Finalizar el reemplacamiento vehicular (con placedropolitanas), de las unidades que prestan el
servicio publico de transporte de pasajeros enddatidad de colectivo en rutas de penetracion
entre el Distrito Federal y el Estado de Méxicmysiderando como base los inventarios validados
de los afios de 1994 y 1997 y los permisos otorgado$os Gobiernos del Distrito Federal y el
Estado de México en el periodo 1998 a 2005, y lsiémde los recibos de pago de refrendos o
autorizaciones de recorridos, para la prestacidsetgicio publico de transporte de pasajeros en
la modalidad de colectivo en rutas de penetra@darganizaciones de transportistas de ambas
entidades.

» Promover el mejoramiento organizacional de cono@sios y permisionarios de ambas entidades,
asi como exigir la capacitacion permanente de adodes, operadores y organizaciones.
Elaboraciéon y actualizacion de estudios de volumenenovilidad en el transporte publico de
pasajeros en la ZMVM.

1 Agenda metropolitana en materia de desarrollo stedike, emitido por la comisién ejecutiva de cosadién metropolitana
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Acordar y reglamentar entre ambas entidades fedasatlos aspectos técnicos respecto a 14
sustitucion del parque vehicular para la prestadigrservicio publico de transporte de pasajeros
en su modalidad de colectivo, con base en los anogs actuales de ambos gobiernos; impulsar €
programa para la sustitucion de microbuses y coptigutobuses.

» Realizar entre ambas entidades las tareas relagsman el andlisis y homologacién gradual, en sy
caso, de las tarifas para la prestacion del senpdciblico de transporte de pasajeros, en sy
modalidad de colectivo; inspeccion y vigilancia demplimiento de las mismas.

» Establecer estrategias y lineamientos de operamidforma coordinada, entre las autoridades de
ambas entidades de los diferentes CETRAM'’S, pajararda seguridad, el nivel de servicio y la
operacion de los mismos.

* Promover el desarrollo e implementacion de est&sddée compatibilidad tecnoldgica intermodal y
de infraestructura; programas de ampliacion, retacdm y mantenimiento para agilizar el
transbordo intermodal en las terminales y Cented hnsferencia Modal que conectan medios
del Distrito Federal con medios del Estado de M#&yiacle la Federacion y en su caso, construin
instalaciones nuevas y complementarias; asimismamgver su financiamiento para mejorar la
operacion de los mismos acorde con la demandaeateci

» Homologacion de los marcos juridicos de ambas aéis, en materia de transito, transporte dg
pasajeros, carga y codigo financiero.

» Revisidn y mejoramiento de la red de rutas y rédosr del servicio publico de transporte de
pasajeros, en la modalidad de colectivo, en la zwmaurbada del Valle de México, como
alimentadores y complementarios a los serviciasafesporte masivo y mediana capacidad.

» Definicibn de mecanismos especificos, para ase@lragtiro definitivo de las unidades de baja
capacidad, que sean substituidas por vehiculos rmosl¢ de mayor capacidad en los corredores
metropolitanos; y en consecuencia, adecuar y aniplr@d de carriles exclusivos para metrobuseg
en corredores metropolitanos.

» Exigir el cumplimiento de las condiciones de opiraae los servicios de transporte publico de
pasajeros en la modalidad de colectivo, respecto a:
» Paradas fijas en la vialidad primaria y regulasparacion de los servicios de ruta fija.
» Programacion, supervision y control de los sergice ruta fija.
» El ordenamiento de las bases y terminales delgmatespublico de ruta fija.

= Diversificar los servicios en funcion de los regogentos de los usuarios.
» Implantar rutas de transporte publico con senégizutivo y exprés.
» Incorporar autobuses de mayor capacidad en coegde demanda intermedia.

» Definir e implantar mecanismos especificos parggwase el retiro definitivo de las unidades
substituidas en la prestacion del servicio pubtiectransporte de pasajeros, en la modalidad d¢
colectivo.

14

En relacién a la coordinacion metropolitana en neatée transporte se prevé establecer un Sistema de
Informacion Metropolitana de Transporte y Vialidad,cual consistirda en un sistema de informacion
metropolitana que incluya padrones vehiculares,dectores, seguimiento al cobro de derechos
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inventario de infraestructura vial, semaforizacipsefalizacion (datos de planeacion). Desarr@lar
implementar una pagina WEB con ligas a las pagdesD.F, Edo. Méx., y Federacion, entre otras,
difundiendo aspectos metropolitanos.

La situacion en la que se encuentra la ZMVM regularcreacion ademas de lo anterior de un instituto
gue regule la actividad del transporte metropalifague permita la administracion, control vy
funcionamiento de todo el transporte de pasajeussaiycula por la Zona Metropolitana. En tanto, el
PRMTYV condiciona las estrategias a seguir par&@idenamiento de las politicas de transporte que se
manejan entre ambas entidades.

4.3 Planeacion Estatal

La congruencia de la planeacion metropolitanaaestnite a las acciones estatales, es decir, dadtaqu
ZMVM hasta 2008 estaba integrada por D.F. y Edox.Méada una de las entidades federativas
complementaron sus politicas de caracter intennaagplaneacion que involucrara temas con una gatult
metropolitana, ya que cada una de estas demarescjgresentan problemas que se transmiten a la
sociedad en general del Valle de México.

A finales de la década de los 90’ surgen nuevositgdanientos para afrontar los problemas
metropolitanos (comisiones) que han sido el mepamisle coordinacion entre ambas entidades, no
obstante, tanto el D.F. y el Edo Méx., por esaBdecdniciaban una nueva instrumentacion en materia
planeacion estatal para incorporar las cuestionesopolitanas, sin embargo, localmente no fueron
consideradas, como ejemplo se encuentra la adogeidmencionado POZMVM (1998) realizado por el
D.F., el Edo. Méx., y SEDESOL; este programa no ifugduido como instrumento de planeacion
metropolitana en la Ley de Desarrollo Urbano deitiio Federal (1996 y 1999), tampoco en la Ley de
Planeacion del desarrollo del Distrito Federal (J0Quedando como Unico sustento juridico la Ley
General de Asentamientos Humanos (1993-1994): @apuarto, “De las conurbaciones”.

Iniciada la primera década del siglo XXI, las po#is de planeacion de las entidades antes menagnad
tuvo como hecho la articulacion de sus politicasddsarrollo a los planteamientos metropolitanos,
permitiendo con ello la intervencion administratida las entidades involucradas. Esta valoracion del
fendmeno metropolitano permitioé tener planteamemas exitosos, ya que las politicas de planeacion
permitieron ser un instrumento eficaz en los distinniveles de gobierno dado que no existe una
administracion metropolitana. No obstante, la adstracion local requiere de una participacion fater
guedando condicionada a una actividad de gesti@l@diberacion de recursos.

A esto cabe recordar que la planeacion estatat plarias generalidades del plan nacional de ddisarro
sin embargo, pareceria que son instrumentos indepeas que abordan de muy distintas maneras sus
peculiaridades (lineas de accion, sectores, &or)lo tanto, la planeacion se territorializa, esid cada
estado adquiere una independencia de sus necesigladenpromisos con el desarrollo del mismo. Los
planes nacionales tienen una aplicacion de car&ot&ontal y no abordan la problematica de manera
vertical que pudiese analizar las necesidadessdentzdades y llegar a ser un arma eficaz ensardsdlo

de los municipios.

La participacion de los estados y municipios dateser vinculos para el desarrollo nacional, yghor
ser personajes en la participacion de la planeata@ional; el D.F. y Edo. Méx., tal pareciera -ygq
forman la Zona Metropolitana mas importante despejemplos para la incorporacion de politicaslexa
a las politicas de nivel nacional, gran parte dpldémeacion involucrada en el desarrollo de la ZMVM
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tienden a ser instrumentos adaptados para la ineplEion en otros estados, por ejemplo, los
planteamientos de la Zona Metropolitana de Guamli@a{ZMG), la Comarca Lagunera (Coahuila y
Durango), Zona Metropolitana de Monterrey (ZMM),juBina, etc. ademas hay que recordar que I3
ZMVM representa la mayor unidad territorial comayor cantidad de institutos de investigacion, lpor
tanto, es el territorio méas estudiado a nivel fatler

La planeacién de las entidades de la ZMVM requieeuna participacion nacional, dado el costo
econdmico y social que involucra ser la mayor npetlié mexicana, por ello, la planeacién tiendera se
coordinada y ecuanime entre las acciones de ldstds niveles de gobierno. Parte de esta planeacié
que se lleva a cabo en el D.F. y él en Edo. Még.enfocada a necesidades que requiere la ciudagani
especial el transporte de calidad, entonces, ticipacion de la sociedad juega un papel importanté&a
instrumentacion y ejecucién de los programas azegalestableciéndose a si una ejercicio de plabeac
eficaz y democrética.

La planeacion estatal de la ZMVM resulta ser elrimaento necesario para su desarrollo, ya que te Zo
Metropolitana constituye un organismo independieqtee requiere del ejercicio eficaz de las
administraciones estatales para el desempefio @es tad actividades cotidianas que suceden en sys
limites. Por ello, la correspondencia de accionabemamentales permitird un equilibrio de la
funcionalidad de la ZMVM y por lo tanto mejorar la@ndiciones en el CVIVET.

4.3.1 Planeacion en el Distrito Federal

El D.F. se ha caracterizado en materia de planeadestos Ultimos tres gobiernos, ser una entida[i)
propositiva, en tanto, resulta ser una de las adéisl con mayores problemas de caracter urban

(inseguridad, contaminacion, basura, agua potdbdmaje, transporte, etc.). Considerando que eslena
las entidades méas grandes del pais y forma partea dMVM la complejidad de su ambito urbano
conllevan a establecer una serie de planteamiemqies centren su intencionalidad a determinados
problemas, tratdndolos holisticamente.

Temas como el transporte, que involucra a distiattisidades y argumentos de la ciudad, se tratdede
planteamientos multifuncionales, el transporte leD.E. y al igual que otras ciudades juega unocde |
papeles mas importantes en el desarrollo de lagdattes productivas, sociales, culturales, etcqya
esté involucra cuestiones urbanisticas, permiti@hdimamismo en la ciudad.

El D.F. resulta ser la ciudad, y entidad politicadyninistrativa mas importante del pais, ya queeoina
un alto valor econdmico, politico, cultural y sdciRor si sola reune la mayor cantidad de unidades
econdmicas en su territorio por encima del Edo. .MgxNuevo Ledn dos de las entidades con mayo
participacion economica del pais, en tanto, comaelas tres poderes de la federacion y satisface Il
demanda cultural del pais. No obstante, en conjeoto los municipios conurbados del Edo. Méx.,
representa la segunda metropolis mas grande detlonynuna de las mas contaminadas y cadticas
existentes. Esta situacion es de destacarse yalgser una de las ciudades con méas conflicto en 13
republica ha sido de las mas estudiadas, adem&erag centro nacional de investigadores, es ,detir
sus limites territoriales se encuentran casi é%8fe los centros de investigacion en la repubficdl{co
y privados) que conlleva a ser de las unidadesamalizadas del mundo.
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4.3.1.1 Planeacion del transporte en el D.F.

En 1995 se realizo dfrograma integral de transporte y vialidad del digd federal 1995-2006este
programa surge en un contexto donde era evidepi®liéeracion de vehiculos de transporte de passje
de baja capacidad, alta inseguridad para el usuana elevada concentracion vehicular horaria,
irregularidades en todas las modalidades del senta saturacion de rutas, tanto en microbusesxig t
como en el Metro, que coexiste con la subutilizaaié algunas lineas, el uso indebido de la vialidad
como estacionamiento, la escasa observancia delregto de transito por parte de conductores y en
general, la ausencia de una cultura vial de lagwii'®.

El programa atendia las demandas de los ciudadatuy® como objetivo mejorar las condiciones de la
infraestructura del transporte existente, a demd@snejorar la calidad del servicio, ampliarlo hdeis
zonas mas densamente pobladas, asi como reduainpsieto contaminante privilegiando el de alta
capacidad de movilizacion y considerando al Sistéen@ransporte Colectivo como el eje del servicio.

A raiz de que el organismo Autotransportes Urba®Basajeros Ruta-100 fue declarado en quiebra el 5
de abril de 1995, el programa establecio Rebgrama Emergente de Transpqrteo obstante,
posteriormente con la operacion de Ruta-100 erbopi@or la sindicatura de BANOBRAS), se continud
brindando el servicio en las 16 delegaciones dslkrild Federal, particularmente en las de mayor
densidad de poblacion; la quiebra le permitio digmo plantearse la modernizacion del sector en su
conjunto y elevar su calidad al nivel que demanglamerecen los habitantes de la ciudad, sin embargo,
esto no ocurrid en el siguiente lustro.

Ante esta situacion en la que se encontraba etpoate local, se expidieron 44 mil 032 permisos a
concesionarios y prestadores de servicio de ansgoate publico, se tenia planteado como parteade |
reestructuracion del transporte publico concesionalbs convenios de rutas metropolitanas; aderahs d
programa de reemplacamiento de las unidades qu®ngionan el servicio de transporte de pasajeros,
esto permitiria conocer la realidad del parqueargér y detectar, en su caso, la duplicidad deaglac
permisos falsificados para circular sin la docuraeidin correspondiente, sin embargo, no ha tenido el
mejor de los resultados.

Sobre el transporte metropolitano se tenia previgtamplantacion de rutas metropolitanas que
comunicasen al D.F. y Edo. Méx., para ello se elon estudios técnicos de oferta y demanda de las
lineas solicitadas por el publico usuario a efelgamplantar nuevos derroteros y la creacion deasle
rutas, considerando las rutas y empresas de trdaspmambas entidades en igualdad de circunsgancia
Particularmente la COMETRAVI se encargo de losdistuien las zonas de los municipios de Texcoco y
Ecatepec, y se elabora el inventario de las rutasigresas de transporte para emitir las autorizasio
correspondientes y la placa metropolitana, estafrldose nuevas rutas para estas demarcaciones.

Para principios de la primera década del siglo XXirge una nueva restructuracion de D.F., se crean
propuestas y proyecto que le dan dinamismo a ldadiuen materia de transporte se crehdq de
transporte y Vialidad del Distrito Federapublicada en la Gaceta Oficial del Distrito Fedexl 26 de
diciembre de 2002. El objetivo de la ley es regylapntrolar la prestacion de los servicios dedpante

de pasajeros y de carga en el D.F. en todas suslidedes, asi como el equipamiento auxiliar de
transporte, sea cualesquiera el tipo de vehiculeasysistemas de propulsion. Tiene como facultades
Fomentar, impulsar, estimular, ordenar y regulateslarrollo del transporte publico en el D. F.;IRaa

18 Tomado del primer informe de gobierno del Dr. Etoeedillo Ponce de Le6n en Septiembre 10. de 1995.
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todas aquellas acciones tendientes a que los msrygablicos y privados de transporte de pasajgies
carga, ademas de llevarse a cabo con eficiendigaci, garanticen la seguridad de usuarios, peaty
los derechos de los permisionarios y concesiona@tsrgar las concesiones, licencias y permisoa par
conducir relacionadas con los servicios de transpe pasajeros.

De igual manera se llevarian a cabo los estudiesgstenten la necesidad de otorgar nuevas conessio
para la prestacion del servicio publico de trangpode pasajeros; Decretar la suspension temporal
definitiva, la nulidad, cancelacién, caducidad yoacion de las concesiones en los casos que comfor
la presente Ley y sus Reglamentos sea procedertiz&® la inspeccién, verificacion, vigilancia y
control de los servicios de transporte de pasagjétoe otros, pero para efectos del tema de estudi
podemos mencionar que son de gran importancia&maétis del transporte concesionado.

o

La ley considera a los programas integrales depate y vialidad como los instrumentos de con@epci
de las politicas de transporte que se requieramleser a futuro, a fin de satisfacer las necesslae la
poblacion y la demanda de los usuarios del serpigldico de transporte con un ¢ptimo funcionamiento
Los Programas Integrales deberan considerar toalmsmledidas administrativas y operativas que
garanticen el adecuado funcionamiento del transpt®tpasajeros.

De acuerdo a la Ley todas las unidades destinattaprastacion del servicio de transporte de pessje

se sujetaran a los manuales y normas técnicasgoateria de disefio, seguridad y comodidad expida |
Secretaria; los servicios de transporte privad@akajeros buscaran su integracion y desarrollonen uf
sistema de transporte metropolitano, sujetandopsuacion a las disposiciones que se contengansen Ig
convenios de coordinacion que en su caso, celéll3®E con la Federacion y Entidades conurbadas a}
D.F., en los términos del Estatuto de GDF.

De acuerdo a la ley, los vehiculos destinados wficse publico de transporte de pasajeros, deberar
cumplir con las especificaciones contenidas erPlagramas emitidos por la Secretaria, a fin desgae
mas eficiente. Deberan cumplir con las condicianes se establezcan en la concesion correspondient
relacionadas con aspectos técnicos, ecologicogsodgisantropométricos, de seguridad, capacidad
comodidad, y de forma obligatoria, tratandose ddadtes destinadas al servicio publico de transpmiate
pasajeros, las condiciones de accesibilidad pasopas con discapacidad, personas de la tercetlayeda
mujeres en periodo de gestacion y poblacion iffanti

1%

Al hablar de las concesiones la Ley establece agiedncesionarios o permisionarios del servicidipdib
de transporte de pasajeros de otra entidad federetilindante con el D. F., Gnica y exclusivamente,
tendran derecho para acceder al Distrito Fedenagl €€entro de Transferencia Modal mas cercano de
Sistema de Transporte Colectivo, conforme lo ddtegral permiso correspondiente.

La SETRAVI otorgarad las concesiones por licitacigéiblica, sin embargo, se puede realizar una
concesion bajo invitacion restringida, cuando agetde servicios complementarios a los ya exisehte
Secretarfa contar4 con un Comité Adjudicdigue tendra por objeto otorgar las concesiones, sif
necesidad de sujetarse a los procedimientos esidddecn la propia ley. No obstante, ninguna cadnes
se otorgara, si con ello se establece una competaricosa’ o ésta va en detrimento de los intereses de
publico usuario, o se cause perjuicio al interéblipa. Para la adquisicion de una concesiéon comg

19°El comite Adjudicador estaré integrado por cincemtiros que designe el Jefe de Gobierno.

20 . . . . -, . . . . .. .

Se considera que existe competencia ruinosa, cusngobrepasen rutas en itinerarios con el mismiisede circulacion, siempre que de acuerdo csn lo
estudios técnicos realizados se haya llegado aralsion, de que la densidad demografica usuaaentre satisfecha sus exigencias con el servicio
prestado por la o las rutas establecidas previanent
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requisito se debe presentar el programa generatagacitacion que se aplicara anualmente a sus
trabajadores en su caso; presentar el programa @auaantenimiento de la unidad o parque vehicular
objeto del transporte; y presentar el programa lgasastitucion o cambio de la unidad o parqueotdar
(véase Ley de transporte y vialidad, Capitulo IlI2s Concesiones).

Las autoridades competentes en la materia (tralepa@onsidera las leyes que deberan fomentar las
medidas e instrumentos necesarios para garantizaapacitacion de los profesionales del sector de
transporte publico para pasajeros individual, dspreente en los rubros de seguridad, atencion a los
usuarios y de las principales calles y avenidatadsudad, de las normas de transito que al efeeto
expidan, asi como de todos aquellos aspectos quebzyan a mejorar este servicio.

Las concesiones tienen un tiempo de vigencia dl sera@ suficiente para amortizar el importe de las
inversiones que deban hacerse para la prestacliosedecio, sin que pueda exceder 2@ afios sin
embargo, pueden existir extensiones. Ademas losckdes y obligaciones derivados de una concesion
para la prestacion del servicio publico de trangpaoo deberan enajenarse o rentarse (mayor inbbdma
véase capitulo 1V de la Ley).

Las concesiones, juegan uno de los negocios mestiltas en la ciudad y en el Edo. Méx., ya como se
observara en el capitulo 5 concentran gran capd@dandmica y forman organizaciones muy fuertes en
la ciudad. No obstante, el servicio de los coneesios es pésimo para la ciudadania, sin embaago, |
propia ley establece ciertas obligaciones que panmmejorar el servicio — véase el capitulo V Ds La
Obligaciones De Los Concesionarios- que parecieracentradictorio la reglamentacion y el servicio
sigue estando presente a pesar de las faltaslaiegto y a la propia ley (Véase Capitulo VII).

Uno de los temas fundamentales en la discusiotratedporte, son los conductores y uno de los eleraen
destacados de la encuesta realizada. Debemos aecprel en la gran mayoria de las veces son personas
ajenas al propio concesionario, que trabajan edpai@ente por un goce de sueldo. Ante todo la ley
considera que debe ser una persona capacitadeepéizar el servicio, por lo tanto, debe cumplinama
licencia de manejo girada por la propia secretarapbstante, resulta ser de facil adquisiciongya
puede ser expirada a partir de la capacidad de jmdBe caso de cancelacion de la licencia se podra
realizar cuando se compruebe que la informaciépgroionada para su expedicion sea falsa, o bien que
alguno de los documentos sea falso o apdcrifogsibargo, en muchos de los caso se maneja de esta
forma la adquisicion de licencias y en otros caswsfalsificacion de la misma.

Otra falta que permitir4 la cancelacion es por weootie su negligencia, impericia, falta de cuidado o
irresponsabilidad, el titular de la licencia calessones que pongan en peligro la seguridad oda ge
los usuarios, peatones o terceros.

Otros elementos mencionados en la Ley son lasasadé transporte publico de pasajeros en todas sus
modalidades y la capacitacion. Las tarifas serderainadas por el Jefe de Gobierno a propuesta de |
Secretaria, para la propuesta de fijacion o maiftm de tarifas para el servicio publico de trants la
Secretaria debera considerar el tipo de servitgglario minimo, el precio unitario del energétitmque

se trate, el precio de Gobierno de las unidadesidae nacional de precios al consumidor y en iggne
todos los costos directos o indirectos que incifata prestacion del servicio.

Para efectos de la educacion, la Secretaria praddtag acciones necesarias en materia de educaalén
para peatones, conductores, usuarios y poblaciGgeraral, haciendo uso de los diferentes medios de
comunicacion y los avances tecnoldgicos, en coacitim con las entidades de la Administracion Péblic
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los concesionarios y permisionarios, en su casdjante la celebracion de convenios. Sin embarda, Si
educacion no es muy buena la propia ley estabtecdileamientos en materia de los derechos de lo
usuarios y peatones (véase Titulo Cuarto, Capitulen efecto necesario la propia ley permite detady

los lineamientos que condicionen la calidad ereelisio del transporte publico concesionado.

77

Para efectos de planeacién en materia la ley cammdi@l Programa Integral de Transporte y Vialigzat,
ello el GDF hecho andar su primer programa comaegob democratico en el 2001, dicho programa fue
para el periodo 2001-2006 que tiene vigencia haséstros dias. Su Objetivo es disefiar las actieglad
gue las dependencias de la Administracion Pubkt®strito Federal deberan realizar para, den¢raim
marco de desarrollo sustentable, lograr que elegobide la Ciudad garantice la movilidad de las
personas y los bienes a las regiones de la Civelddico y facilite la accesibilidad a su entormbano.

Dentro del diagnostico, se precisa que en 1994tati@l de viajes realizados a bordo de vehiculds de
servicio publico de pasajeros, referidos lineatharrel 67.5% se concretaron a bordo del transportg
publico concesionado; Para el afio 2000, el tratespestatal registré una participacion porcentudl de
26.1%, debido a la liquidacion de la Ruta 100 deajeaios y la concesion a particulares de partausle s
rutas y a una caida relativa de la afluencia dajpass al sistema eléctrico estatal (Metro, tradelsuy
tren ligero); Mientras que los servicios de tramgppublico concesionado aumentaron su partichpagi
73.9%, con un mayor porcentaje de viajes realizadaninibuses y combis (71.5% del total de viags d
servicio publico de pasajeros) y la nueva partifra de los autobuses concesionados a las nuevds
empresas sociales (2.4%) cubriendo, a la vez,do®s dejados por el descenso en el transportalesta
por un pequefio descenso en la participacion defraail privado.

En la cuestion metropolitana el GDF cuestiona leomeendaciones y planteamientos realizados cor
anterioridad, para mejorar la calidad en el trartsppublico, asi como para disminuir las emisiodes
contaminantes, se establece en el documento geegpann tanto limitadas toda vez que estan enfecada
a realizar mejoras en los servicios de transpamadiel D.F. y no tienen una vision metropolitana.
Considera que el beneficio ambiental que se logcagurar en el Metro algunos viajes-persona-éia d
los ciudadanos del D.F., se ve reducido si lostaatds del Edo. Méx., estan obligados a utilizar elf
transporte publico local para transportarse a@stiad, tomando en cuenta que las unidades detdas
del Edo. Méx., presentan mayor edad emitiendo,emeitemente, mayor volumen de contaminantes pgy
unidad.

El caso del transporte y de la vialidad es muywdate, la infraestructura del D.F. y sus sisteneas d
transporte son utilizados por habitantes de todM®M, siendo Unicamente responsabilidad del GDF el
mantenimiento y renovacion. Ante esto plantea enision de los reglamentos para aplicarse por igual

los gobiernos federal y local.

Dentro de las estrategias que presenta el progeammateria de politicas para el sistema de tratespor
designa determinados ejes de ejecucion en losuuayamos los siguientes:

Sistemas de transporte:

» Impulsar el transporte masivo de mejor calidad jgabie con el ambiente.

» Mejorar la infraestructura para el transporte.

» Garantizar la accesibilidad de toda la poblacidmaaisporte publico.

* Promover y fortalecer la organizacion de los pastas de servicios de transporte.
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» Promover que el transporte concesionado contempl@otcentaje de su parque vehicular para ser
utilizado por personas con discapacidad.

= Promover el respeto al sefialamiento instalado garés publicos y de transporte que indique su
exclusividad para personas con discapacidad.

En materia de transporte de pasajeros y para efdetta tesis se plantea las siguientes estrategias

Establecer un sistema de evaluacion del desempefis dnodos de transporte.

Optimizar e integrar los servicios operados pdz@eF.

Impulsar la renovacion de vehiculos de transpanteesionado.

Vincular la renovacion con autobuses de la plastacular del transporte concesionado de ruta fija
con esquemas eficientes de organizacion.

Coordinar la ejecucion de programas de ordenamieteégral en los CETRAM.

= Entre otras.

Entre las acciones a realizar se encuentran: Lauad®n de un Reglamento para el Servicio de
Transporte de Pasajeros que tenga la finalidadstiblecer mecanismos que permitan una verdadera
renovacion del parque vehicular a cargo de lostquieses del servicio y medidas efectivas que pammit
un control de las autoridades encargadas de \arific inspeccionar la correcta aplicaciéon de los
instrumentos juridicos en materia de transporteialidad, con la finalidad de evitar corrupcion.
Asimismo, se deben prever medidas reales de ¢api@ci y seguridad a los prestadores del servidéo y
ciudadania.

La elaboracion coordinada del Programa Rector @msporte en la ZMVM, a fin de contar con un
instrumento de planeacion que defina, para difesetiorizontes (corto, mediano y largo plazo), los
objetivos, politicas y acciones que permitan hauvas eficiente el transporte, atender la demanda de
movilidad y reducir las emisiones contaminantesfpentes méviles, en el marco general del desarroll
sustentable de la ZMVM. Ademas crear un Comité ldadcion Integral, para propiciar un alto nivel de
coordinacion y evaluacion de la politica de tramspg vialidad, es decir, se requiere crear un tomi
interinstitucional a través del cual la SETRAVI gdaeconducir de manera mas efectiva el desarrollo de
las acciones en la materia, en un marco institatictaro y utilizando este Programa Integral como
instrumento rector del sector en su conjunto.

Construccion de corredores estratégicos de trarespablico, para optimizar el uso de la red vidlaaés
del ordenamiento de flujos de transito asi comodigtiio y la habilitacion de corredores viales. El
proyecto de corredores de transporte publico, blaggar un mejor equilibrio entre la oferta y laxtinda

en los corredores seleccionados, asi como redisctrdmpos de recorrido de los usuarios; adicioaaten
se reducira la sobreposicién de rutas en las paltes vialidades, los congestionamientos vialea y |
contaminacién asociada a la sobreoferta de velsiculo

De igual manera a poyar la sustitucion de microbpse autobuses ya que es una accion para redscir |
emisiones contaminantes del transporte y el namhkenehiculos en operacion; se continuara otorgahdo
apoyo financiero a concesionarios de transportdiquilpara la sustitucion de 2 mil microbuses por
autobuses limpios. Los microbuses entregados gocdacesionarios que se incorporan a este programa,
seran chatarrizados para asegurar que no se imagipmuevamente a la prestacion del servicio. &lara
afo 2002, se cuenta con un fondo de 80 millongsedes administrados por el Fideicomiso de Transport
creado para el proceso de modernizacion del parehieular del servicio de transporte publico.
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Ademas otra de las acciones, es la evaluacién gramjento de los servicios de transporte concedmna
los programas para la sustitucion del parque védriclel transporte concesionado se complementara co
acciones tendientes al mejoramiento operativo yaruegcional de los servicios. A diferencia de los
esfuerzos que se han aplicado con este mismo ptodsanteriores administraciones, la modernizacio

de los servicios se lograr4 a través del uso dspedaie infraestructura especial para los servicios
concesionados.

Uno de los aspectos béasicos para el mejoramientimsdservicios de transporte concesionado es |z
modernizacion y ordenamiento de los Centros desfeagncia Modal, cuya capacidad ha sido rebasad
por las condiciones actuales de operacién y seeetrain en un contante deterioro. El ordenamiento s¢
orientara a los espacios internos, asi como adeaojn vehicular tanto a su interior como en ehate
influencia de los mismos.

1~

14

Apoyo al ordenamiento territorial en los nivelesdlp metropolitano y megalopolitano, conjuntamente
con la SEDUVI y la SMA, se impulsaran acciones pesnitan el ordenamiento territorial de la ciudad y
de la regidon en la que se ubica, mediante la iaté@gn funcional de los procesos de planeacion de
transporte, del medio ambiente y del desarroll@moob asi como de los programas sectoriales regpecti
Para ello se disefiaran estrategias adecuadas gquitgapeemplear a los sistemas de transporte masivo
carretero como estructuradores del espacio urbaegignal. Entre otros.

Hay que recordar que gran parte de los planteaosestablecidos en este programa han sido recogpilad
en otros programas, ademas, en la actualidad&ereslizando la mayoria de estos proyectosegatia
soluciones concretas.

4.3.1.2 Condiciones y propuestas generales del Teporte y la Movilidad Urbana en
la ZMVM visto desde la planeacion urbana y economas del D.F.

En 1996 como parte de los trabajos de los extiDdB se licitaron los cuatro Centros de Transfewenci
Modal "paraderos” mas importantes y de gran afliaevehicular: Chapultepec, Indios Verdes, Pantiglan

Observatorio que serian reconstruidos y operadmsumaPermiso Administrativo Temporal Revocable.
De igual forma para ese mismo afio se celebr6 eletnm "Alianza para el Mejoramiento y

Modernizacion del Servicio Publico ConcesionadoTdansporte de Pasajeros en el Distrito Federal
signado entre el DDF (Departamento del D.F. antces los gobiernos democréticos) y los
concesionarios del transporte publico de pasajeksgnismo, se expidié el acuerdo por el que se
determiné el importe de la tarifa aplicable al $8ovPublico de Transporte de Pasajeros Concesmopad

también para taxis. Se publico el manual de lineatos Técnicos, de Seguridad, Comodidad VY|
Ambientales que debian cumplir los autobuses, m#g@b y vagonetas que prestaran servicio en el DF.

De igual manera en 996 se realiza la declarat@ra pstablecer el Programa General de Desarroll@
Urbano del Distrito Federal. EI documento destagacieacion de la COMETRAVI en 1994, y
reconociendo algunos de los primeros programas mea@ver la situacidon en la zona metropolitana,
como el Programa de Regularizacion del Servicio de Penébracy el Programa de Rutas

Metropolitanas El primero tenia la finalidad de regular el seiwide penetracion, mediante el cual se
otorgan las autorizaciones de placas metropolitalaservicio publico concesionado, asi como el
establecimiento de rutas metropolitanas con lalifiad de realizar recorridos largos que eviten el
transbordo a los usuarios, promoviendo el Senkoiprés con un namero reducido de paradas y ung
mayor velocidad de operacion.
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Ademas se plateo Brograma de Rutas Metropolitan&snia como objetivo constituir vialidades rapidas,
a partir de la identificacion de las rutas de paw#in que actualmente operan en la Zona Metrapaljt
asi como ofrecer alternativas de transporte praheipnte hacia el Edo. Méx.

En el programa de desarrollo de 1997 se cre6 elit€davaluador de los Concursos Publicos para el
Otorgamiento de Concesiones para la Prestacié8ateicio Publico de Transporte de Pasajeros erel D
Asimismo, se publico la declaratoria de necesidad fa expedicion de 140 concesiones a igual nimero
de organizaciones del servicio publico de trangpode pasajeros metropolitano en la modalidad de
colectivo para operar en el Edo. Méx., y el DF; dols500 concesiones mas para el servicio publeo d
pasajeros en el D.F. en la modalidad de indiviquatil concesiones mas para el servicio publico de
transporte de pasajeros colectivo en el DF.

En materia de infraestructura urbana y servicibanos se menciona como objetivos la implementacion
de un transporte publico eficiente, seguro y ordenala prestacion de servicios urbanos de califiad.
tanto uno de los apartados consideraba ter@ovacion del esquema del transporte publico y
concesionadoeste planteamiento se ubica en el contexto deslgservicio prestado por estos vehiculos
no se realiza de acuerdo con estrategias planeadas condiciones optimas de calidad. Una parte
importante de los transportes concesionados offeeaa de la normatividad vigente, e incluso sintaon
con la documentacion oficial requerida.

En el Programa General de Desarrollo del D.F. 2006 se consideraba que para revolucionar el
transporte se necesitaba mantener una vision @itegtre los diferentes medios de transporte paiblic
privilegiando su modernizacion, coordinacion y aigacion con el fin de proporcionar un servicio de
calidad que desaliente el uso del transporte poivaaliente el transporte publico.

El 31 de diciembre de 2003 es publicado en la @aoétial del Distrito Federal el Programa Genelal
Desarrollo Urbano del Distrito Federal; en mateeatransporte, el programa considera en su diagoost
gue la autopista México-Pachuca 12.5 % que atrav@ssmunicipios de Ecatepec y Tecamac representan
el 12.5 % de los ingresos al D.F. La zona norteeotia a las dos penetraciones mas importantes de |
ciudad, las autopistas México-Querétaro y MéxiconbBaa, ademas de la Avenida Central que sirve
como la via alimentadora de los municipios de Featey Nezahualcoyotl. En tanto, en el transpeee,
constataba la permanencia de la participacion motatinuando el dominio del autobus en la
transportacion de pasajeros a pesar de la presgeciante del automovil particular.

Consideraba que las delegaciones Miguel Hidalg@auBi¥moc, Venustiano Carranza y Benito Juarez
ejercen una fuerte atraccion para los viajes melitapos, como efecto de su posicion central yue s
grado de consolidacion de infraestructura, comercigervicios. La zona centro aloja la mayor

concentracion de la infraestructura del Sistemal@msporte Colectivo Metro. Destaca la delegacion
Cuauhtémoc con el 10.6 % de la movilidad total anZMVM. Las delegaciones Benito Juarez,

Venustiano Carranza, Miguel Hidalgo, G. A. Madgumto con Cuauhtémoc, registran el 37 % de los
viajes metropolitanos. Esta movilidad se da en@fo8a través de transporte publico como el Mewa, ¢

6 lineas y el transporte concesionado de superficie

El transporte metropolitano, se consideraba en08D2uno de los mas ineficientes (en términos de
personas transportadas) ya que la mayor partiépa¢b5%) corresponde al transporte publico
concesionado de mediana capacidad (combis y meshule sigue el automovil particular con 16 %, los
taxis con 5%, el metro con 14 %, transportes eté&strcon 1 %, y autobuses y Red de Transporte de
Pasajeros (Ex-ruta 100) con 9 %.
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Seis afios después, surge el Programa General der@esdel D.F. 2006-2012 considera que las fuente
moviles representan uno de los principales facterel®s altos indices de contaminacion de la Ciutdad
México. El crecimiento en el nimero de vehiculagligos y particulares, han saturado la infraestinac
vial disponible y se requiere de inhibir el uso d#hiculos a fin de evitar que esta situacion seg
insostenible y que la tendencia sea a la inmowligia el mediano plazo. Hoy en dia se esta lejda de
optimizacion del sistema de transporte publico.tede los objetivos de esta politica se encudatra
disminucion las emisiones por pasajero transporyadguccion considerablemente del uso de vehiculog
emisores de contaminacién atmosférica.

Proponia la estrategia de Infraestructura vialapdporte publico; sus objetivos dedicados al tramep
publico y concesionado se centraban en: Hacerrdesporte publico la forma méas rapida, comoda Y
segura para trasladarse a los lugares de trabsgolaees o0 de entretenimiento; Fomentar, ampliar y{
modernizar el transporte publico y desincentivarsel del vehiculo privado, estructurando un sisteiala
gue dé prioridad a los medios de transporte masiwocontaminantes. Ademas, de fortalecer la
coordinacion metropolitana en materia de transport€onsolidar la reestructuracion del transporte
publico de mediana capacidad: asegurar su participaficiente en corredores de demanda entre L0 m
y 15 mil pasajeros/hr/sentido.

Para ello el programa plantea determinadas lineascdion entre ellas podemos desatacar que e
fortalecera el Sistema de Metrobls con 10 lineasarBpliara la red de transporte publico, se déimir
vagones de uso exclusivo para mujeres, nifias ysnB® modernizara el transporte publico colectivo 3
partir de la aceleracion del cambio de microbuses gutobuses; Se modernizaran los Centros d
Transferencia Modal, por medio de instalacionesatiendas de autoservicio, centros recreativos o dI
diversion y espacios culturales; etc. condicionesgermitan una calidad en el servicio.

4.3.2 Planeacion en el Estado de México

El Edo. Méx., representa el territorio con mayadblpoion en la republica mexicana, alberga alredddor
14 millones de habitantes en el 2005; Contaba adeoon 3.1 millones de viviendas particulares, dg
estas el 67.1% contaban con el servicio de agudbadd, el 92.0 % contaban con drenaje y el 98.0% co
energia eléctrica. A nivel nacional es una entiglael aporta gran cantidad del PIB nacional y regjona
ubicadndola como una de las entidades con mejadsfructura a nivel nacional.

Su territorio esta dividido en tres seccionesdias primeras las componen las zonas metropolitzoras
gue cuenta el estado; la primera zona esta repaglsemor los municipios conurbados al D.F. que
componen la ZMVM, y la segunda se constituye psmhunicipios conurbados a la ciudad de Toluca, es
decir, la Zona metropolitana del Valle de TolucM{ZT') donde recae todo el poder politico del estado.
Por ultimo se encuentra franjas dejadas por esta®polis, es decir, todos aquellos municipios npse
encuentra geograficamente, econdémica y socialmaritkos a una conurbacién. Ademas fisicamente e
Edo., presenta una forma amorfa no muy simétriaaque su territorio envuelve al D.F. haciendo que
gran parte de los municipios queden aislados deapital estatal (Toluca) esto condiciona que la
atraccion por suma necesidad recaiga en el teoritapitalino, ya que geograficamente constituya un
barrera de conexion con el centro de mando mexsgyersto lo podemos observar en el siguiente mapp
(Mapa No. 4.1.).
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Mapa No. 4.1. Secciones territoriales del Estadblérico.

Fuente: Elaboracién propia con ayuda de IRIS 4.1.

Entonces esta condicionante territorial hace qualdaeacion requiera de un trato especial, es,decir
Edo. Méx., realiza una planeacion por regionesyignegente establecidas por caracteristicas fisicas y
sociales (16 regiones), sin embargo, a la vez gkzaeuna planeacion estatal en su conjunto y una
sectorializada para establecer cual sera el caangsguir estatalmente en distintos rubros del dekar

4.3.2.1 Planeacion del transporte en el Edo. Méx.

La ley vigente de transporte del Edo. Méx., esdg He transito y transporte del Estado de México de
1970, esta ley surge ante la sustitucion de unguantey que data de 1948 (Ley del Servicio de Jitan
del Estado de México), esta ley surge durante blegao del Prof. Carlos Hank Gonzélez, ante la
ausencia de disposiciones basicas que rigieraatiiésiciones de las autoridades, las obligacioreosl
transportistas y el régimen a que deban sujetates servicios.

El art. 5 de esta ley de transporte establecetidmieiones del Ejecutivo del Estado, esté se gacarde
regular y planear el transito de peatones y vebdc@n la via publica, en coordinacion con los
Ayuntamientos; este punto es importante para cawdic la responsabilidad del sistema actual de
transporte, ademas esté obligado a dictar normdgetges a mejorar el servicio y a satisfacer ridadss
publicas en las diferentes modalidades del tratspBn tanto, los Ayuntamientos tendran la obligaci
de realizar estudios y formular proyectos tendeatanejoramiento del transito.

Para conducir vehiculos automotores en el teroitdel Estado, es necesario tener licencia o permiso
expedidos por las autoridades de transito del Bstdel Gobierno Federal, del D.F., de cualquiea otr
Entidad Federativa o del extranjero. Uno de losgppales requisitos es haber cumplido 18 afios.
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Los concesionarios y permisionarios del servicibligh de transporte estaran sujetos, a las rudafadg,
itinerarios, horarios, territorio de operacion, dms paraderos, terminales y demas modalidade
determinadas por las autoridades de transportgigeacia de las concesiones y permisos sera temporg
no pudiendo exceder d@ afioslas primeras y de 2 los segundos; podran sercobdgtprorroga en los
términos previstos en esta Ley y su Reglamentoa &acaso de la vida util del vehiculo se considiez
afos de vida a partir de los afios del modelo atibz El Reglamento de la materia y las autoridages
transporte, fijaran los requisitos que se debeisfaaér para el otorgamiento de concesiones o peami
para la prestacion del servicio publico de trangpen sus diversas clases y modalidades.

v

En caso de concurrencia de dos o mas personasasfisicmorales para obtener concesiones, €
otorgamiento se hara a quierggganticen un mejor servicien razén de las condiciones de seguridad
higiene y comodidad de los vehiculos, mejor egeijiustalaciones, asi como de la eficiencia y brego t
del personal con los usuarios. Los concesionariggrynisionarios estan obligados a: Mantener log
vehiculos, terminales, bases de operacion y sesvimbnexos en condiciones de seguridad e higiene
aptitud para el servicio; Emplear personal que danspn los requisitos de eficiencia exigidos pa la
autoridades de Transito. A demas, son causas delaaion de las concesiones: Carecer del persong
capacitado para la operacion del servicio, ent@sot

La ley considera generalidades a un servicio gedteeser conflictivo, en tanto, las autoridadessjguen

en la adecuacion de los articulos para las conuesigenideras. El control y desarrollo del trantgpor
publico se ha visto carente de mecanismos necssdgoplaneacion tras el establecimiento de I
Subsecretaria de Transporte del Edo. Méx., se gdamt una serie de programas —no necesariamenje
fueron dependientes de la subsecretaria- encaosradlesarrollo y mejoramiento del sistema eritos e
se encontraba: dPlan Rector de Transporte del Estado de México Z0Wl6, Programa Estatal de
Transporte 2000-2005Programa para el Desarrollo Integral del Transporiiblico del 2001 sin
embargo, estos no pudieron realizarse, ya quertan&lracion estatal tuvo un giro total en matetia
transporte.

El 28 de mayo del 2003 se publica en la gacetaed&ddo, el cambio de los concesionarios de
asociaciones de civiles de transporte a sociedadgsantiles de transporte, permitiendo un mayor
ordenamiento y control de transporte por parteacslministracion publica. En la actualidad se eadker
mecanismos aplicables a transporte, no obstanigeexn compromiso del sector para reestructurar e
sistema de transporte publico de pasajeros y eticydar del concesionado, de acuerdo a mdultiples
declaraciones de los servidores publicos del Edex.Muna muestra de ello lo representaPebgrama
Sectorial de Coordinacion de Acciones para el Majoiento de la Movilidad Urbanalesarrollado por la
subsecretaria de Transporte del estado, este pragresulta ser mas un listado de ciertos puntos a |
cuales estd comprometido el sector, estos son:

» Recuperacion de la Movilidad Urbana, mediante &adaccoordinada de las diversas Dependenciag
del Ejecutivo Estatal;

Hacer eficiente y seguro el transporte publicoi#hdo de México;

Privilegiar el orden, la seguridad y el desarralle 15 millones de mexiquenses y 120 mil
concesionarios;

Mejorar el entorno ecoldgico;

Integrar desarrollo econdmico en la renovacion pieique vehicular, y la capitalizacion del
transporte publico;

» Recuperar espacios urbanos para los mexiquenses;
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» Y Transformar la segunda metropoli mas grande dehdo en calidad de vida para cada
mexiquense.

Para la realizacion de estos puntos requiere ldéAccoordinada de las diversas dependencias del
Ejecutivo Estatal, Ayuntamientos y Organizacione$ Transporte como se muestra en la siguiente
Figura:

Figura No. 4.1. Accién Coordinada para el mejosanta de la movilidad urbana.

m
Desarrollo
, Urbano

General de Desarrollo
Econémico

cotions -4 Movilidad
ASE
Urbana
Procuraduria
General de
Medio Ambiente Justicia
I Desarrollo
—

Fuente: Tomado de la pagina web de la secretarieadsporte del Edo. Méxyww.edomex.gob.mxel dia
miércoles 12 de agosto del 2009, a las 18:35 horas.

De manera general en el Edo. Méx., no ha presentad@laneacion que valga la pena en materia de
transporte y movilidad; de igual manera se encada# instituciones de dicadas al sector que regéne
no han tenido un avance significativo en el mejoeato de los sistemas de transporte. A penas en
noviembre del afio 2000 se establecié un firme comzo de fortalecer organica y funcionalmente las
acciones de operacion, regulacion y control dedavial, del transporte y de comunicaciones, asale

la crearon, adscrita a la Secretaria de Comunicasioy Transportes (SCT), la Subsecretaria de
Transporte, que permitiria dar mayor enfoque atmress directamente del transporte de pasajeros, ya
gue con la SCT los planteamientos se generalizalantenian un sustento que permitiera la solud&n
los problemas existentes. Este nuevo desarrolitaba en el contexto en el que las unidades cors@ue
presta el servicio presentaban un indice del 25.88%¢ehiculos que operaban fuera de rango estdbleci
por la autoridad.

Por el mismo periodo, se presentan estrategiasgm ckel plan de desarrollo vigente que sefalaba las
siguientes:

» Dar prioridad al transporte masivo;

» Crear sistemas interestatales de comunicaciomggoate multimodal;

» Impulsar decididamente un reordenamiento del tiemsgen las dos zonas metropolitanas; Procurar
la construccion de terminales de transporte pulilieva de las areas urbanas de los centros de
poblacion y en zonas que permitan su adecuadalladién con los accesos carreteros y con la
estructural vial regional y primaria.
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Ademas dentro del Regional de Desarrollo Urbanovddle Cuautitlan-Texcoco RVCT (Macro Regién
Il Oriente) se subdivide en la Region V Ecatepse, consideraban en materia de transporte lag
estrategias: La Articulacion de proyectos de trartspmasivo férreo y de autobuses articuladosaves
del desarrollo de un sistema de transporte masivdaeregion; El sistema 2 del tren suburbano;
Autobuses rapidos: Indios Verdes-Ecatepec, y Eeat@wacalco-Lecheria; y Consolidar la
reestructuracion del transporte publico de medéapacidad.

-4

4.4 Planeacion municipal

Los municipios en el orden jerarquico de la plai@acemocratica representan el Gltimo eslabén, eg
orden local, es la unidad administrativa que seiemica al nivel de la ciudadania, que se envuedvia d
realidad de sus pobladores, por ello, debe sensthumento para el desarrollo econémico y social. S
estructura administrativa debe permitir la coordida entre la ciudadania y la administracion pabéo
materia de planeacion que permita resolver loslenadis y establezcan las bases que brinden el diésarr
de la comunidad.

Los Coplademun (Comités de Planeacion para el BsarMunicipal), son los instrumentos de
planeacion municipal, estos son érganos auxilidedsmunicipio que el presidente municipal tiene la
obligacién de convocar al inicio de cada periodgaoleierno, y cuyo reglamento interno y recursosdeb
ser aprobados por el cabildo. De acuerdo a ladeglaheacion del estado y sus municipios, el Ceptad
impulsard la creacion o renovacion, en su castggi€oplademun al inicio del periodo constituciodel
los gobiernos municipales, para asegurar la ppsitddn de los grupos y organizaciones sociales Y
privadas del municipio.

La creacion de estos organismos permitira tenercooadinacion entra la planeacion federal y estatal
ademas, su trabajo serd ecuanime con la planesm@nal, que en el caso del Edo. Méx., es de gra
importancia ya que involucra los problemas de ¢aslidades y no quedar en el ambito estatal con su'[s
generalidades. Sus ideas seran establecidas é&analé’Desarrollo Municipal, que de acuerdo &Yyeels
el instrumento rector de la planeacion municipal,eé que deberan quedar expresadas claramente lgs
prioridades, objetivos, estrategias y lineas géeeide accidon en materia econdémica, politica yaspeira
promover y fomentar el desarrollo integral y el onamiento en la calidad de vida de la poblacién y
orientar la accion de este orden de gobierno giogos sociales del municipio hacia ese fin.

No obstante, la planeacién municipal en el pais gl&do. Méx., carece de formalidades, es dexsylta
ser una actividad de sumo compromiso, buenas int&sy expectativas, ya que es una obligacion de|
municipio de acuerdo a la Ley Nacional de Planeagida Ley Organica Municipal del Estado de
México, por lo tanto, el documento carece de realiabsoluto. Por ejemplo, podemos decir que tadnto €
municipio de Ecatepec y Tecamac en anteriores astmsiciones no tenian un organismo formal que se
encargara de su planeacion, en tanto, cada ungsdgepartamento se encargaba de su propia planeaci
segun sus necesidades.

A4

Que de acuerdo al articulo 19 de la Ley de pladeadel Edo. Méx., en materia de las facultades
obligaciones de los ayuntamientos en materia deeptadn, se debe: Establecer los 6rganos, unidadds
administrativas o servidores publicos que llevercadbo las labores de informacion, planeacion,
programacion y evaluacion. Ademas de garantizadiang los procesos de planeacion estratégica, |§
congruencia organizativa con las acciones que hafbedrealizar para alcanzar los objetivos, metas Y
prioridades de la estrategia del desarrollo mualcip
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La carencia de planeacion —documento y proyectos-loe municipios los sujeta a condiciones
inesperadas en la realizacion de proyectos, siraggobgran parte de los municipios en el pais ptase
carencias que se traducen en insuficiencia de megipara la ciudadania, en tanto, la planeaciditaes
ser un costo alto al uso administrativo.

Una de las condiciones fundamentales que debdrexisel municipio es el seguimiento de objetivos y
metas que permitira la evaluacion del programai,eesta labor también debe ser parte de la ciudadan
sin embargo, no es una actividad que tenga granonyerespuesta. La propia ley considera que se deb
de verificar periddicamente la relacién que guarsienactividades- plan de desarrollo- con los st
metas y prioridades de sus programas, asi comaagvab resultados de su ejecucion y en su cagir emi
los dictimenes de reconduccion y actualizacionogueesponda, no obstante, la ley organica municipal
establece que su evaluacion debera ser realizadénzante.

Entonces, ¢La planeacion municipal permitird elafecimiento al municipio como lo enuncia la propia
ley? Una alternativa que se han considerado pagdpscialistas en la materia, radica en la pasibodm

de las organizaciones sociales que existan endogipios, (Ilamese de trabajadores, campesinogst
cooperativas, sindicatos, estudiantes, profesmsistepresentantes de colonias, de vecinos, grupos
ecologistas, comerciantes, investigadores, liggortigas, clubes de servicios, grupos de género, de
ganaderos, artesanos, industriales, grupos cudgyratligiosos, gay, lesbianas, ancianos, etap, in
embargo, su actividad se encuentra en un constletkve ya sea por la centralizacion del poder
econdmico, politico y administrativo o en todo c#s@articipacion, limitando a la comunidad en su
conjunto en acciones en favor de su propio desaurrol

4.4.1 Planeacion en Ecatepec

La situacion en Ecatepec en materia urbana dedaaeuna encuesta realizada por el Centro Ciudadano
José Maria Morelos y Pavon, la inseguridad erarigicipal problema con lo que se enfrentaba la
ciudadania, seguido del trafico y el agua; a estoblemas la ciudadania a demandado soluciones y la
planeacion juga uno de los papel principales. zaesion del trafico es producto de una ya apreeiabl
saturacion de las vialidades primaria —que songocaecundarias; estas vialidades a su vez serdeia
conexion entre distintos municipios como tambiénDI€.; este tema tiene distintos factores, uneltbes

es la eficiencia en los sistemas de transportesguima mencionado con anterioridad.

La situacion en Ecatepec puede resultar evidente la vista de los ciudadanos, las autoridadesyor
parte han realizado algunos ejercicios de planeagiéjecucion de proyectos y programas, la activida
publica de Ecatepec realizo en el 2003 su Plan edartbllo Municipal 2003-2006, bajo la recién
establecida ley de planeacién del estado, esteeglaiblece un analisis a partir de dos componesiesl
sector interno, (factores en donde se puede indelimanera directa) y sector externo (se presentan
fendmenos que dependen de factores ajenos al ipigici

Como parte del diagnostico del plan, segun estonasi del propio municipio circulan mas de tres
millones de vehiculos diariamente, entre ellos meuentran el transporte foraneo, el suburbano y el
urbano. El transporte urbano conformado por camsiomeicrobuses y combis es el servicio mas
demandado, debido a que permite el traslado dgepema origenes y destinos dentro y fuera del cémte
municipal.

De acuerdo al plan, gran parte de la poblaciénmgpedel transporte publico para su traslado, cesdio
para ello aproximadamente el 20% de su ingreso gromedio de tres horas por dia; Ademas, la mayor
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parte del transporte publico es deficiente, lo haee muy largos los recorridos. ElI 70% del parque
vehicular esta integrado por unidades pequefiashispmicrobuses, taxis y bici taxis), que trasladda
poblacion mediante elevados costos de operacidmyns infraestructura de apoyo adecuada. Persgiste
desordenado incremento en el nimero de unidadeisy propiciado por el exceso de concesidrmse
se han otorgado para la prestacion del servicidiquide pasajeros, especialmente en taxis, combis
microbuses.

Ante esta situacion, su ejercicio de prospectiaatela en materia de transporte y movilidad paediel
2020, establece que gracias a los resultado eradosrdos de coordinacién entre los municipios
metropolitanos y el gobierno del D. F. se definaavos ejes estructuradores en la ZMVM de tal maner
gue la imagen de Ecatepec como municipio de “pasahodificada gradualmente y se establecen vari:l
rutas alternas que favorecen la movilidad denttardmicipio en las horas de mayor congestionamientg
vial; Situacién que se ve favorecida por la eficiande transporte publico, cuyo ordenamiento y
regulacién se fomenta en instancias metropolitaBsmsembargo, no se establece ninguna estrategia pal
gue permita generar esta vision a futuro.

La mayoria de las estrategias estdn encaminadesolyer problemas viales, y consideran en materia d
transporte el implementar cursos de capacitacidentacion y sensibilizacion a los operadores del
transporte publico y concesionado. La baja intr@mnisgle la autoridad en los temas de transporteisdep
decir que derivan de que el transporte publico sioeglamentado en el municipio y mas que nada e
tolerado en sus distintas vertientes, afectan@dideencia en el CVIVET.

o7

Para el 2006 se realiza el siguiente plan de d#kadel municipio con el periodo 2006-2009, paied
diagnostico en materia de transporte y movilidagstaca los problemas de insuficiencia vial y graves
congestionamientos, que se agudizan en horas dar tnagsito, haciendo deficiente la comunicacién co
la Ciudad de México y los municipios conurbados,Velidades principales se ven saturadas de naorte
sur por las mafianas y de sur a norte por las taBdssa mencionar que se detectan en el munitiio

intersecciones de vialidades regionales de lasesuab son altamente conflictivas. En materia de
transporte y movilidad el estudio FODA consideraitpuiente Figura:

Figura No. 4.2. FODA Plan de Desarrollo Municip@08-2009 Ecatepec.

O. = proceso de Metropolizacion se consolid
integrando al municipio y los municipios que c
conforman la Zona Metropolitana del Valle de Méxic
a través de obras y acciones cuya cobertura réfmsa
limites de Ecatepec entre ellos se encuentra el
transnorte niiblico v accesos metronolita

o

D. saturacién vial de principales accesos al municipio
aaudizandose con las horas de mavor tra

F. cubre una doble funcién, la del transito local, ey d
articulacion entre la parte norte y sur del are
Metropolitana del Valle de México.

A\. Vialidades saturadas por comercio informal y
transportistas.

Fuente: GEM, H. Ayuntamiento Municipal de Ecategedviorelos 2006-2009, Plan de Desarrollo MunicB£4)3-2009.

21 - B . L
De acuerdo al plan de desarrollo se hace menciérdgatro del municipio no existe actualmente urud@nto legal que ampare la concesion del auto
transporte publico, por el contrario todo este paneghicular es considerado como tolerado.
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Entre las estrategias destaca la coordinacionopwitana para atender los retos de vialidades y
transporte, sin embargo, al igual que el anterrmgm@mma considera como fundamental el alentar el
mejoramiento de la infraestructura de transpadeo de los objetivos dedicado a mejorar la mowvilida

el municipio a partir de la reestructuracion y modeacion del transporte publico y de las vialidada el
municipio y su zona conurbada, considera como tegieapara mejorar la calidad en el transporte la
incorporacion de transporte publico moderno quenfiararticular la ciudad con la zona metropolitana
mas eficientemente, entre sus lineas de accioncseetran:

» Impulsar un servicio de transporte publico accesiliciente y seguro;

Fortalecer el transponte masivo en el municipio;

Modernizacion del transporte publico en el munijpi

Promover la renovacion del parque vehicular deraloug las normas ecoldgicas;

Construccion de un sistema de transponte urbangbyrisano masivo incorporando criterios de
sustentabilidad,;

Y, canalizar la inversion publica federal, estatalnicipal y privada.

Ademas, plantea otra estrategia dedicada al reantiento de las rutas de transporte, para ello p®po
las lineas de accidn siguientes:

» Establecer convenios con los concesionarios depoate publico para la redefinicion de rutas y
promover su participacion en los proyectos de frarte que genere el municipio;

» Establecer un programa integral de transporte @aibli

» Promover la participaciéon ciudadana y de los cdooesios de transporte publico en el
reordenamiento de las rutas de transporte;

» Y, reglamentar el transito del transporte de passjede acorde con los nuevos estandares que
demanda el desarrollo urbano del municipio.

Para la realizacion y medicion de los proyectasnhicipio considero la creacion debnsejo Municipal
de Trasport&, que es el 6rgano de coordinacién municipal cerrnsportistas

4.4.2 Planeacion en Tecamac

Uno de los mayores problemas de Tecamac es ehgesto urbano desmesurado que se ha desarrollado
en estos ultimos 10 afos; en el 2008 se contemf@atmnstruccion de mas de un millon de viviendas e
esta demarcacion, lo que origina pérdida de reseraturales, sobreexplotacion de los mantos aosifer
saturacion de vialidades, entre otros problemds,facha el proyecto se hecho andar como partede |
trabajos del programa Ciudades Bicentenarios.

Este crecimiento urbano trae consigo una saturagiofas vialidades y una demanda de servicios de
transporte, en tanto, el desarrollo econdmico deliaipio no esta creciendo a la par del crecimielgo
urbano por ello, la ciudadania tendra la necestkadanoverse fuera de su demarcacion. El transporte
metropolitano que permite la transportacion del igipio con la ciudad presenta una gran demanda por
las mafanas y en las tardes, alrededor de 2 heraamdino entre las dos demarcaciones, en tanto el
servicio no es muy bueno.

22 . . L ) - o
Este consejo se formo a través de todas las osganiies de transportistas que se encuentran lalmesmla demarcacion, estas organizaciones se
encuentran afiliadas a distintos grupos politicasionales, creando consigo una disputa en eldBorit
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En el 2007 se desarrollo el plan de desarrollo nobdel municipio, este era una modificaciéon a un
anterior plan como parte del compromiso adquirido en ambicioso proyecto, Ciudades Bicentenarias
De acuerdo el plan se pronostica que para el 262@rga una poblacion de 571,969 personas. Est
representaria un incremento de 301,345 habitardedeeir crecera mas del doble de la poblacion
existente, esto generaria que la estructura viahdaicipio seguird concentrando el flujo vehicusabre

las vialidades regionales, asimismo dicha estracfuesentard problemas de congestionamientos
articulacion vial en el contexto local y regiortaspecificamente en la Autopista Federal México-Beah
via de conexion con el municipio de Ecatepec yaldhF.

Entre las estrategias prospectivas en materia dedsld y Transporte, se observa una dependenda en
cuestion vial, el municipio por si solo no cuerta ceglamentacion en materia de transporte degrasaj
en tanto plantea:

» Disefiar un proyecto integral de vialidades paraaota interconectividad al interior del territorio
municipal y con el resto de la region (Cuautitl&xdoco).

» Integrar adecuadamente la estructura vial del npinicon la de los municipios de la region y del
estado de Hidalgo.

» Crear nuevas vialidades y ampliar las existentetotan el sentido norte-sur como oriente —
poniente.

» Realizar proyecto de semaforizacion y sefialamikatzontal y vertical necesario, que brinden una
mejor circulaciéon y seguridad al parque vehiculae ttansita por el municipio.

De manera particular la estrategia de vialidadapdporte, parte del considerable transito de vidsicu
particulares y de carga que circulan en el terdfoparticularmente en las Vialidades Primarias y
Secundarias, los conflictivos viales que ello gankr deficiente comunicacion que existe entreolaipn
poniente y la Cabecera Municipal y los poblado®aalidades rurales, y la problemética que tiene e
acceso y salida del Territorio Municipal, el tramgp de pasajeros no estd contemplado en €
planteamiento, sin embargo, dentro de la estrategisidera en materia de transporte publico:

El reordenamiento de los paraderos de transpatgcyplarmente en la cabecera municipal, ademéasde
rutas de transporte publico; asi como, la consibncge una terminal para evitar la saturacion dies<s

avenidas por la escasez de terminales, bases gdewas adecuadas que provoca la instalacion de

estacionamientos de transporte colectivo en |pdipdica.
De acuerdo a esto se define a continuacion laesitgiestrategia:

» Establecer los posibles sitios donde se ubicar&nBstaciones y Terminales del Transporte
Colectivo de Autobuses, Microbuses y Combis.

* Reubicar las Bases de Microbuses que obstruyenal@ad, concretamente en el Centro de la
Cabecera Municipal y en el area urbana de la pogmodiente del Municipio.

En funcién al proyecto Ciudades Bicentenario, &vdgm la realizacion de algunas acciones en materia
vialidad y transporte entre ellas destacan:

= Estructurar sistemas viales, de transportes y caaciones que mejoren la articulacion con el resto
del estado, la accesibilidad a las diferentes zar@enas dentro de las ciudades bicentenarias y |
movilidad de bienes, mercancias e informacion;
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» Definir areas de reserva para crecimiento que pueéa integradas plenamente a la estructura
urbana actual, especialmente en cuanto redes vileésansporte y de servicios;

El transporte por su parte considera:

= Un programa de rehabilitacion y reordenamientoatageros de transporte fordneo urbano, de taxis
y colectivos, impidiendo entorpecer la fluidez \eitar de vialidades.

En materia de transporte colectivo se prevé latoaeson de:

» La linea del metro Santa Clara-Coacalco-Tecamago(lalazo 2010-2020).

El Tren Suburbano Norte Tepotzotlan-Lecheria-Tecaleotihuacan-Otumba-Apan, Hidalgo
(mediano plazo 2000-2010).

El Tren Radial Cd. Azteca-Tecadmac-Zumpango-TizaRaehuca (largo plazo 2010-2020)

El Tren Suburbano Ecatepec-Tecamac-Temascalapa.

Implementacion de las lineas de transporte masiwvdad Azteca-Indios verdes-Tecamac.

Bajo su andlisis propio del proyecto considera ecmasolidacion y fortalecimiento del sistema cargete
del Edo. Méx., y establecer en materia de transportsistema masivo que conecte la region, no mesta
los proyectos a realizarse seran de indole privaologllo, gran parte de los cuestionamientos f&can

al beneficio social o econdémico de una minoriageeal universal 13 de julio del 2008), sin embango

se cuenta con un planeacion integral del transganéico de pasajeros, ademas de no establecease un
reordenacion del actual sistema municipal de tramsp

En general, los municipios a pesar de ser de ldades mas pequefias de la jerarquia administratea

de las instancias en contacto con la sociedad,iemu complementarse con las acciones de
administraciones superiores para el desarrolld,Ipeate del trabajo de los gobiernos municipatzsae

en una conformacion urbana, es decir, tareas dae ea contacto con la infraestructura local. Ddgan
los problemas de mayor indole a las autoridadesadss o federal, en lugar de fortalecer la gedtéal

y la coordinacién en el sistema de decisiones gelitica publica.

4.5. Reglamentos en la calidad de TPUP

Los reglamentos son un instrumento juridico quengerestablecer los lineamientos necesarios para la
actividad de un determinado servicio, en el casdrdasporte permite regular la prestacion delisgrv
publico de transporte, su administracion, planeaaoncesion, control y supervision. Tanto el @dmo

el Edo. Méx., cuenta con sus respectivos reglareeqie delimitan la actividad del transporte en sus
respectivas entidades.

El D.F. cuenta con sBeglamento de Transporte de la Entidad inicio su aplicacion el 30 de diciembre
de 2003, considera ciertos lineamiento de su lelyatesporte, principalmente, los mismos puntosiatr

en materia de concesiones; para el caso de aswm®acmercantiles y sus derivados, establece que la
secretaria podra otorgar a particulares la conegzméa la prestacion del servicio publico de transpde
pasajeros en corredores de transporte, previoiesiutecesidad.

La Secretaria establecera el tipo de vehiculo adkecpara realizar el servicio de transporte paldie
pasajeros y carga, los que deben apegarse en suucoion y operacion a las disposiciones juridicas
administrativas aplicables. La Secretaria emititadietamen de aptitud correspondiente en las
modalidades que por su naturaleza lo requieran.
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En el Edo. Méx., cuenta por su parte cofReflamento de Transporte Publico y Servicios Conebed
Estado de Méxicoesté esta incluido en el plan de desarrollo dedd® de 1999-2005; el reglamento
sefala las reglas claras para el otorgamiento, flroadon y extincion de concesiones y permisos. A
diferencia del reglamento del D.F. este reglamestmas explicito, no obstante hay que recordatague
ley de transporte del Edo. Méx., resulta ser muneg® y este reglamento la complementa.

En consideracién a las concesiones, sera objetoramesion el servicio publico de transporte dejpasa
las modalidades siguientes: Colectivo, mixto, magvindividual. Se establece que para una concesiop
deben ser personas morales o0 en su caso fisicas mayores requisitos administrativos- y consittioic
de sociedades mercantiles. Se otorgaran por cantagsoncesiones que se refieran a servicios eeanu
creacion para atender determinada necesidad pudigasfecha, previo estudio.

La asignacion directa de concesiones se hard pauttaidad de transporte con sujecién en basede Ig
planes de desarrollo urbano y sus respectivos gy y atendiendo al avance de los mismos. Ef
materia de cambio o cancelacion tiene una reglangm muy similar al del D.F. En el caso del DiF. s
reglamento presenta carencias en los lineamientosadeministracion y régimen juridico de los
concesionarios. Para el caso del Edo. Méx., corssideie las sociedades mercantiles titulares de
concesiones o permisos, deberan estar inscritasReagistro Publico del Comercio, asi como obtsuoer
inscripcion en el Registro.

Los concesionarios y permisionarios, podran integrganizaciones sociales de caracter no lucrativo
adoptando la forma que estimen pertinente, lasesuahdran como objeto la realizacion de fines casu

relacionados con el mejoramiento y desarrollo deidporte y sin que dichas organizaciones puedan s¢
titulares de concesiones o permisos, sin embaegalrdn que estar registradas ante la secretaria con
parte del control que se pretende establecer estatlo. En cuestion de los operadores este regiamen
presenta mayor restricciones que su homoénimo diapitevéase Capitulo XI).

Para el caso de los vehiculos la revisidon de laglicones fisico-mecanicas, de vehiculos de tratepo
publico, asi como la verificacion del cumplimient® la normatividad en materia de proteccion amaient
sera permanente y se llevara a cabo a travésstieinsi de bitacora de servicio y talleres de inspeagc
servicio autorizados.

Una de las aportaciones significativas del regldames lo relacionado a las disposiciones espeqiaies
los servicios en areas conurbadas con otras easdaderativas -directamente es referida al D,Fse-
establece que la autoridad de transporte sélo paeleforar convenios con otras entidades federativas
para el otorgamiento de autorizaciones complemiestde ruta si tales convenios se sujetan al pimci

de reciprocidad por virtud del cual s6lo se ex@edin nimero igual de autorizaciones por cada ehtida
federativa, debiendo tales autorizaciones ser ngesale reciprocas en cuanto a longitud de recorridof
frecuencias, numero, tipo de vehiculos y horariesoderacion en las rutas complementarias que S
autoricen.

En cada autorizacion se determinara el derroteectepdran dentro del territorio del Estado, padiede
su punto de internamiento al mismo y hasta el desiue se sefiale en la misma. En cada autorizaeion
determinard el numero, tipo de vehiculos y frecizeen la que se operara el servicio en los tramos
comprendidos dentro del territorio del Estado,casio la tarifa aplicable a los mismos, la cual derara
a partir de su internamiento al territorio del Bsta
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Los concesionarios de una misma area geografic&steldo, conurbada con otra entidad federativa,
podran celebrar convenio para enlace de servicinsconcesionarios de la entidad federativa de que s
trate y que operen servicios en el area geogréboarbada a la primera. Este articulo es importgate
gue gran parte de las sociedades mercantiles taeloggoseen el control de varias rutas en el D.F.

Para el caso de los servicios coné%osonsidera el uso de la estaciones de transferencilal previo
convenio, estas son las instalaciones autorizaales concentrar en la misma a todos los concesisnar
de servicio regular colectivo que operan rutas gue/ergen en el mismo punto de origen o de destino
con cualquier punto de origen, destino o intermedie una o varias rutas determinadas de servicio
regular de transporte masivo y permitir al pashEambio de ruta utilizada o el cambio de modalided
servicios.

Para efectos de aplicacion el reglamento de tratespel Edo. Méx., resulta ser mas completo que el
realizado por el D.F., establece los lineamientesesarios para un control en el servicio. En téato
situacion metropolitana y en especial en el Edox.Mdista de ser de calidad. Sin embargo, dentto de
propio reglamento se establece la creacién deitutstdel Transporte del Estado de México, como
organo desconcentrado de la Secretaria, cuyo olgetda investigacion, elaboracion de estudios,
modernizacion y desarrollo de los sistemas de piatecion publica en la entidad.

Como parte de las disposiciones en materia de megigacion metropolitana, COMETRAVI crea el
Reglamento metropolitande transito que entro en vigor el 20 de Julid®2@@7, que tiene por objeto
establecer las normas relativas al transito Esyaééinicipal de vehiculos en las vias primariasgeles

de comunicacion, sitas en los municipios conurbaidb&Edo. Méx., y las delegaciones del D.F. enige s
principales aportaciones en materia de transp@tpasajerdé los conductores de vehiculos, deben de
Conducir con licencia — tarjeton, portar placasyasricula o el permiso provisional vigentes; Cliacu
por el carril de la extrema derecha; Permitir €easo o descenso de pasajeros solo cuando el kehicu
esté sin movimiento; entre otros.

Entre las prohibiciones se encuentra realizar nmagde ascenso o descenso de pasajeros, enmiigegu
o tercer carril de circulacion, contados de derectmuierda; entre otras que se encuentran lalaoion

en determinados lugares y sobre carriles exclusiZogre las innovaciones se halla que se podran
cancelarse las licencias de conducir de quienemjari las disposiciones de acuerdo a un sistema de
penalizacion por puntos.

Este reglamento resulta ser un instrumento gestodarante muchos afos, en tanto, para muchosactor
sociales consideran que resulto ser, un acto deabvaluntad que involucra aspectos de una conducta
civica®®. Sin embargo, la situacién tan conflictiva en miatee transporte y vialidad en ambas entidades
ameritaba la creacion de este reglamento.

23 S . . . . .
Son conexos al servicio publico de transporte:teawinales de pasaje, las bases, las bahias desascdescenso, cobertizos y estaciones de transfar
modal.

2 El reglamento considera en general la transportacigtropolitana y local.
2 56 reducen de 129 a 52 los articulos que regulaarsito.
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5.1 CETRAM Indios Verdes

La movilidad en la ZMVM se realiza a través de aafiormas de transportacion, no obstante, hay medig
de transporte que son mas eficientes que otrosdemtios resulta ser el Sistema de Transportec@abe
(STC) mejor conocido por la ciudadania como “Metmste inicio sus operaciones en el afio 1969, estp
sistema en México y en cualquier parte del mundualte ser uno de los medios més eficaces parg
transportar grandes masas de personas en trayagos en un periodo corto; a pesar de las cargeecia
incomodidades que les puede ocasionar a la ciugadsnhorarios de maxima demanda, este sistemp
logra satisfacer a los ciudadanos, el metro epildi@n de sus usuarios es considerado como urpieaies
seguro, efectivo, rapido y de bajo costo.

La situacion en el metro se puede considerar carod) pero en un constante decremento en su servic
por el incremento de usuarios dia a dia, no olestdatcalidad en el servicio esta relacionada esn |
posibilidades reales que oferta a la poblaciontatpa y metropolitana para trasladarse rapidameate
un origen a un destino determinado. Sin embarduiah@erdido una importante cantidad de usuario hacg
ya algunas décadas y de acuerdo a estadisticaS8TdRAY| se ha empezado a recuperar la afluencia dg
usuarios, producto su rapidez vy a la saturaciélasleialidades por parte de los automovilistase (s@
encuentran en aumento). La realidad subterraneafoeee el metro es opuesta a una realidad sujaérfic
gue brinda la infraestructura y el transporte mabtle la superficie.

v

Uno de los problemas en la movilidad de la ciudstd eelacionada con la efectividad en el servieo d
transporte publico, ya que de poco sirve movergeaa velocidad entre los vagones del metro si parg
acceder o salir al medio superficial o a las basttransporte, el usuario tenga la necesidad heafo
largas filas a la entrada o salida de las estasi¢@e ocasiones hasta de 15 a 20 minutos) en agung
Centros de Transferencia Modal (CETRAMS) dondeagaacer el transbordo a un nuevo medio de
transporte sea necesario evadir parajes de conmefaimal, charcos, tiendas, postes o asaltos.

Los CETRAMS o mejor conocidos como paraderos, idmumn tema de debate por muchos especialistag
estos lugares fueron construidos bajo una ideanistiea -adaptada de Alemania- que permitiria la
conexion entre los distintos modos de transpoiteesbargo, hoy en dia son focos de delincuencia
ambulantaje y el servicio brindado carece de cdjidato se deriva a raiz de la incapacidad paisfeszdr

la demanda, por qué fueron envueltos mancha unpama una falta de mantenimiento por parte de las
autoridades.

Los CETRAMS, de acuerdo a la SETRAVI son espadsieds que forman parte de la infraestructura vial
donde confluyen diversos medios de transporte steerade pasajeros (individual, colectivo y masivo)
destinados a facilitar el transbordo de personasdeotro.

De acuerdo a la ley de transporte del D.F. y el. Bdéx., también son considerados como servicioS
auxiliares del transporte; los CETRAM se constragezon el objetivo de dar solucion a los probled®as
congestionamiento en vialidades aledafias a lasi@sts del STC Metro o lugares donde se generaf
concentraciones considerables de vehiculos depteesperiférico por ser bases o terminales de ruta
(SETRAVI, 2009). Ante todo los CETRAM permiten reduiempo y costo —no en todas las situaciones-
en el recorrido Origen-Destino de los usuarios.
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A nivel mundial los CETRAM vy los sistemas de traosg permite que los peatones gocen de un amplia
gama de opciones (vehiculos o sistemas de trae$panta viajar de un lugar a otro (véase Vuchif020
optimizando su tiempo de recorrido, tarifa de viagmodidad y seguridad.

Los Centros de Transferencia Modal (CETRAM) surgerl969 como instalaciones complementarias a
las terminales del Metfo- en la actualidad se han diversificados se furesig desde su puesta en
operacion y hasta 1993 fueron administrados p&T€l Metro, posteriormente estuvieron a cargo de las
delegaciones politicas y a partir de mediados deQ@s se transfirid su administracion y contrdha
entonces Coordinacion General de Transporte (cread&83).

En 1968 cuando se inaugur6 la linea 1 del Metrteisia pocos paraderos de autobuses a lo largo de la
ruta del Metro, estos eran abordados por las passgme llegaban a una estacion para llegar a snales
final en alguna colonia cercana a este servicio €diempo se construyeron las demas lineas thjsm

la red o telarafia de estaciones y conexiones dsépte; entonces los paraderos de combis, micrelyuse
camiones se multiplicaron y comenzaron a congestion solo las zonas aledafias a las estaciones del
Metro sino a toda la ciudad.

En los 70°s se construyeron las centrales de asgsbforaneos (Norte, Sur, Tapo y Observatorio),
entonces se contaba con 15 ejes viales. Al misempdb comenzaron a proliferar los paraderos y los
destinos cubiertos por el Sistema de Transporteestees debido a la apertura de las demas liredas d
STC Metro. En esta época se da el auge de la AligiezCamioneros, que brindo el servicio a los
habitantes de la zona conurbada del Edo. Méx.

En los afios 80, inicié sus operaciones, Autotranspdrbanos de Pasajeros AUPR-100, luego de que en
1984 se decreta la municipalizacion del transpentel D.F. En éste tiempo predominaron las combis e
iniciaron se circulacion algunos microbuses comnseouencia del aumento registrado en los viajes
metropolitanos.

En 1983 se propuso que Servicios Metropolitanos 8eAC.V. (SERVIMET) controlara los paraderos,
pero finalmente quedaron bajo la administracionSistema de Transporte Colectivo Metro de 1986 a
1993.

De 1993 a 1994 la administracion de los CETRAM wasta cargo de las Delegaciones Politicas.
Posteriormente por la entonces Coordinacion GergghlTransporte, antecesora de la Secretaria de
Transportes y Vialidad (SETRAVI), creada en 1995.

En 1995, ante la crisis econOmica y politica pajua atravesaba el transporte en el D.F. y argai&bra

de Autotransportes Urbanos de Pasajeros AUPR-1@®,saomo una instancia rectora en el sector, la
Secretaria de Transportes y Vialidad (SETRAVI)pl#gte contexto, se otorgaron concesiones a erspresa
privadas, se fortalecieron los mecanismos de coac@hn a nivel metropolitano y se decretd la Ley de
Transporte.

Entre 1996 y 1997 CETRAM pasa de la Direccion Galnde Servicios al Transporte, a la Direccion
General de Planeacion y Proyectos, luego a la @dedseneral de Planeacion y Vialidad, en 1999 a la

! Entre los ejemplos se encuentran: Bordeaux y Mdigpérancia), Nottinghan (Gran Bretafia), Saackdin y Heilbronn (Alemania), Oslo (Noruega),
Curitiba (Brasil), Pionnr Square Portland OregorS(4.) Etc.

Los primeros paraderos a los que se les concedi§pacio y mobiliario fueron: Chapultepec, Puertéoed, Zaragoza y San Lazaro.
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Direccién General de Planeacion y Vialidad, vieeDoiéon CETRAM vy finalmente desde el 1 de junio del
2002 depende de Rireccion General de Regulacion al Transporttasta la fecha, se han desarrollado
zonas de transferencia en 70 de las estaciones diméas del Metro, de éstas s6lo 39 correspondien
CETRAM.

De acuerdo a datos de SETRAVI (2009), existen éhfel 46 Centros de Transferencia Modal los cuales
ocupan una superficie de 791 mil 172 metros cuadraBn estos desempefian su trabajo 217 rutas
empresas de transporte, las cuales cubren alrededoil 217 destinos por la ciudad. 17 CETRAM tiene
participacion con el Edo. Méx., Se calcula queagfjpe vehicular que entra diariamente a los CETRAM,
es aproximadamente de 23 mil unidades, de lasab#s % proviene del Edo. Méx.

El ndmero de usuarios que captan los CETRAM enred @énetropolitana es de 4.5 millones por dia,
aproximadamente. De éstos los de mayor afluencialsdios Verdes, Pantitlan, Taxquefia, Chapultepec
los cuales captan el 33% de la demanda. En 39 91ld90CETRAM se tiene conexion con el STC-
METRO y/o el tren ligero.

Los paraderos mas conflictivos, segun un diagmbstie la Secretaria de Transportes y Vialidad

(SETRAVI) son los de Indios Verdes, Pantitlan, Testp, Tacubaya, Tacuba, Chapultepec, Zaragoza, §

Rosario y Universidad, que captan diariamente 7Ciento de los 4 millones 349 mil usuarios, y ad®
llegan 22 mil microbuses, autobuses, combis y veigan de las cuales la mitad proviene del Edo. Méx.

El Paradero de Indios Verdes es uno de los paradeés conflictivos, en funcidén de la demanda, de la
condiciones fisicas, la delincuencia y el comenaformal (Véase La Cronica de Hoy, 2007; La Jornada
2009), sin embargo, sirve como uno de los prinegpabnectores de transporte urbano entre el DeF. y
Edo. Méx., inicio su operacion en 1979 (Véase Imaije. 5.1), en el mismo afio que se inauguré ell
tramo del STC Indios Verdes-La Raza, esta situaciéo gran afluencia de pasajeros proveniente deg
noreste de la ciudad principalmente de los murosigle Ecatepec, Tlalnepantla y Netzahualcéyotl, er
tanto, conforme se iba consolidando el parader@alseron nuevas rutas de deferentes municipiog
mexiquenses.

Imagen No. 5.1. Paradero de Indios Verdes 1979.

Foto: tomada de 30 afios de hacer el metro, ICAd.AVIéxico 1997.
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El paradero de Indios Verdes se ubica al nortad&udad de México, sobre el inicio de la Aveniddab
Insurgentes (hacia el Sur) y la Carretera MéxicchBea (Hacia el Norte) se encuentra entre losdanit
del D.F. y el Edo. Méx., a un costado del municig® Tlalnepantla y en la delegacién Gustavo A.
Madero (Imagen No. 5.2). Se ubica en un punto hivib, ya que se encuentra en un lugar de gran
concentracion de vehiculos de diversa indole (Véammen No. 5.3), ademas la infraestructura del
paradero, el caserio y la sierra de Guadalupe peogoe este punto se vuelva un cuello de bd(@liease
Mapa No. 5.1) generando por las tardes y manarmaagpico) una serie de congestionamientos viales;
este espacio resulta ser un punto urbano muy \abifér En horas pico las unidades de transporte,
pertenecientes a treinta y siete rutas (que haesa bn Indios Verdes), asi como miles de vehiculos
particulares tienden a tardar mas de una horarpadarer un tramo de cuatro kilbmetros que va de la
carretera México - Pachuca en el municipio de Ejgémtla a la terminal Indios Verdes en el D.F.

Imagen No. 5.2. Ubicaciéon Paradero Indios
Verdes

INDIOSIVERDES

- fide Mar:de

Fuente: Tomado de Google Earth, 4 de SeptiemHdre de
2009.

Es un punto fisico que disminuye sus dimensionesueantrada o inicio, provocando una saturacidimgresar y una expulsion con una determinada
amplitud mayor al punto de entrada.
“# véase El Universal con la nota “La México-Pachuesenta caos vial tras blogueo”, Notimex, jueved@®3eptiembre de 2009.

134|Pégina Eder fexX Escobar Trinidad



CETRAM Indios Verdes en la participaciéon de la movilidad de ' CAPITULO
pasajeros |5

Mapa No. 5.1. Tramo vial Insurgentes Norte (Indiesdes)

Tlalnepantla

Edo. Mé& Imagen No. 5.3. Seccién Conflictiva de la saliddids Verdes

: J _,C-e[stavo A.,,,,Méﬂd
i

Foto: Eder Axel

Fuente: Elaboracién Propia con IRIS SCINCE 200§, D.
De acuerdo a estadisticas de SETRAVI casi un mdasuarios (850 mil) utilizan el paradero de dsdi
Verdes en dias laborales y la gran mayoria deaisiencia se presenta en horas pico, entre la® §a#s
09:00 horas, y entre las 17:00 y las 21:00 horaslE&fio 2008 la estacion del Metro Indios Verdes t
una afluencia anual de 46, 587,583 usuario trelome mas que su antecesor afio (43 millones 752 m|
999 usuarios), parte de esta afluencia se derila ctenexion con el paradero.

El Paradero alberga a 52 rutas del Edo. Méx., gl D.F., transitan diariamente por él cerca deil4 m
500 unidades, de las cuales se estima que el 2@8tapin servicio ilegalEl paradero esta divido en dos
zonas, la Oriente y la Poniente (Cuerpos), abaneasuperfici& de 108 mil m con una &rea construida
aproximadamente de 150°nsu infraestructura consta de 15 bahtase representan una longitud de 2,
900 ml.

Su capacidad en cajones esta representada pori2dbuses y 414 microbuses maximo, sin embargo, I
capacidad queda superada en la realidad. Diari@megistra un parque vehicular 4 mil 500 unidadas,
tanto, se presentan mensualmente 50 mil unidadessatisfacen la demanda de 5 delegaciones del D.H.
16 municipios del Edo. Méx., 5 de Hidalgo y 1 destado de Veracruz, es decir, 22 colonias
aproximadamente a traves de 37 Rutas, de las c®élesn Mexiquenses y 3 Capitalinas. Estas rutas sof
administradas por 1 empresa del Edo. Méx., y 3lél Ademas cuenta con 2 bases de taxi ng

® Declaraciones de Armando Quintero, titular de ITBEVI, a través de un comunicado de la propia sedeeel dia 11 de junio de 2008.

8 El Paradero de Indios Verdes ocupa el primer legasuperficie, seguido por Pantitlan (88mf),n&l Rosario (70 mil B) y Universidad (64 mil #%

" También conocido como banquetas, sin embargo, lpacaestion del transporte corresponde a la suedonstruida para el asenso y descenso de los
usuarios.
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autorizadas y 270 derivaciofigsara el transporte publico; y de acuerdo a estealésde las autoridades
se han establecido 800 ambulantes en el paradeagéh No. 5.4.), en general, en todo el paradero
cuenta con un personal de alrededor de 10,000 spie incluyen conductores, supervisores, limpiez
ambulantes, etc.

Imagen No. 5.4. Paradero de Indios Verdes.

El paradero, sin embargo, presenta irregularidpdesducto de una conversiéon de las asociacionelegivi

a sociedades mercantiles; ya que se puede a puecgnnumero de unidades sin placas o con permisos
irregulares producto de amparos hechos ante la angtmacion presente (imagen No. 5.5. y 5.6.). En

tanto, realmente se cuentan con 245 derivacionéasév Anexo 4) sin embargo, 30 mas, estan

representadas por autobuses foraneos que no rianesae entran al paradero, no obstante, bajafepasa

sobre Avenida Insurgentes Norte (este tipo de awcsstan permitidos realizar sobre esta avenida).

Imagen No. 5.5. Unidades Sin Placas Imagen No. 5.6. Unidades con Permiso

Fotos: Eder Axel

La gran mayoria de las rutas y derivaciones dedd®o son de caracter concesionado, es decir, son
controlados por asociaciones civiles 0 mercanélesu caso; el total de unidades que laboran Edcel
Méx., son sistemas concesionados, ya que no existeforma de transportacion, la mayoria de los
vehiculos son de baja capacidad principalmente orhl transportacion en el D.F. es contraria a la
presentada por su vecino, ya que ésta se rediiasaés de un servicio publico y subsidiado (véasexa

4). Esta incapacidad mexiquense de proporcionsicges administrados por el gobierno ha hecho gse |

8 . . . . . o o
Lugares establecidos donde las unidades puederiogstse para una posible entrada al paraderd,reay®r de los casos se ubican en vialidades adedafi
que ocasionan caos vial.
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asociaciones se consoliden y manejen el sistem&ragsporte proporcionado en todo el Estado vy
particularmente en el CVIVET.

Los CETRAM son bienes inmuebles del GDF por ellespntan una administracion que se encarga d
recaudar las cuotas por el servicio brindado (badasros por entrada al paradero, etc.) de acuardo
sistema de recaudacion se cobra por Unidad Pade&n/ddn registro en la Direccion General de
Transporte una cuota de $149.00, de acuerdo aukart326 del codigo financiero del D.F. Entre 1999
2000, el Comité del Patrimonio Inmobiliario del Dito Federal, por unanimidad acord6 que: "se @&#dor
la asignacién de los inmuebles denominados Ced#&dkransferencia Modal, a favor de la Secretaria dé
Transportes y Vialidad (SETRAVI), para que losicgilen las areas operativas de los CETRAM, a fin dg
lograr un adecuado cumplimiento de sus funcionesa ga posesion, vigilancia, conservacion y
administracion, fines de interés social y las redat a la regularizacion y en su caso, a la capdcitk
representar expresamente el interés del Gobiert@ Gaidad y que forma parte de la infraestructiel
transporte”.

1%

Al interior del paradero se cobra el usos de smwicomo bafios, los cuales son administrados d# igu
forma por concesionarios, ademas, se cobra elcgergde agua potable (15 a 20 pesos diarios) parg
limpieza de las unidades o la propia sanidad dgirlu

Actualmente, de los 45 CETRAM asignados, 17 deseloincluyendo Indios Verdes- cuentan con
Enlaced y personal de supervision compuesto por 162 passaedicados a la atencién del sistemal
operativo en los CETRAM,; particularmente en Indiesdes se cuenta con un modulo de supervision Y
atencion que cuenta con 18 trabajadores.

Las funciones del area administrativa son las demdmtenimiento a los CETRAMS, de acuerdo a la
SETRAVI el mantenimiento debe ser tal que alcamzeeastructura urbana de calidad con equipamiento
servicios adecuados en las instalaciones. Entrersusipales actividades se encuentran la rehabidih

de espacios, la construccion de la infraestrugbara propiciar el orden, la operacion para el restu
vehicular y el mantenimiento de condiciones adeasigora el eficiente funcionamiento de bahias
andenes y de toda la estructura fisica del CETRAM.

De acuerdo a la ley de transporte del D.F. sezagaliun programa de actividades permanente, dedacue
a este, el mantenimiento menor tendra la funcératgénder en los trabajos de herreria, electdgida
clausura de tomas de agua no autorizadas, repardeidugas, reparaciéon de cobertizos y sanitarios
readecuaciones geométricas, entre otros. Ademésnseun programa de recuperacion de imagen urbang
en los CETRAM en este se mejoran las instalaciomadizando trabajos de jardineria, pintura,
balizamiento, etc. sin embargo, la gran ausencia eontrol del Paradero Indios Verdes se a trainoni
en un deterioro de las instalaciones, no obstamegl 2008 recibié un apoyo en mantenimiento muyj
significativo.

Ademas, la Secretaria de Transporte como parteosig@rogramas de mantenimiento se apoya de g
Direccién General de Servicios Urbano y Obras peabajos de mantenimiento mayor, ademas de |3
Direccion General de Construccion y Operacion Hiliicd con la autorizacion de la Secretaria de Obras
Publicas del GDF, para la realizacion de tareasodansorreccién del alumbrado publico, bacheo, etarp
asfaltica y recoleccion de basura.

® Areas administrativas (Publicas) que se encarghpadadero.
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El CETRAM en la actualidad se encuentran saturadweethiculos, llenos de basura, congestionados de
comercio ambulante, y en una situacién de abangateterioro que los convierte en lugares poco digno
para las miles de personas que deben llegar a s abordar el Metro, el Metrobus, la combi, el
microbus o el autobus.

De acuerdo con la SETRAVI, existen una gran vadetdka problemas en los paraderos en general, entre
ellos se considera la falta de definicion entresgacio publico y el CETRAM al no estar confinalds;
instalaciones y equipamiento han sido rebasadokpemand®; ademas la composicién geométrica de
los andenes no estan acorde con el programa dausidst de unidades (Véase sobre disefio a Lazo y
Sanchez,1979; VOV/VDA, 1979; Molinero, 2005), esideno esta disefiado para la llegada de nuevas y
modernas unidades, ya que no estan adaptadosfacatilos requerimientos de las actuales uniddeles
nueva generacion. Existe también una falta de hmgacion normativa entre el D.F. y el Edo. Méx.,

Una de la principales problematicas es la penéimade unidades del Edo. Méx., que en términos
generales presenta condiciones deficientes; unen@ar de infraestructura de apoyo, ambulantaje,
inseguridad, drogadiccién y prostitucion (Buenms#002). El paradero de Indios Verdes presents est
caracteristicas negativas, hay quienes lo consideaa de nadie, de acuerdo con palabras de madrso
gue labora en él. El paradero se ha convertidmeoao de delincuencia, drogadiccion y prostitugiba
Cronica, Op. Cit.), ademas, tiene un deterior0o @pbde en la imagen urbana, como se observa en la
Imagen No 5.7 y 5.8.

Imagen No. 5.7. Condiciones del paradero. Imagen No. 5.8. Situacién cotidiana del paradero.

Foto: Metr6polis 2025. Foto: La Jornada

Otros problemas detectados en el paradero es ltaatdtal de mantenimiento, falta de legibilidag, e
decir, la carencia de letreros que nos permita amhacuada identificacion de los servicios, mala
accesibilidad debido al desbordante comercio inébrifproblema ya social del paradero), mala
distribucion de los sistemas de transporte y déddiga (el acceso a las unidades comunmente seareal

en plena vialidad), nula existencia de areas verdesencia de un sistema de desplazamiento (rutas
especificas para acceder a los sistemas de traespfalta de servicios complementarios como bafos,
centros de atencion o servicios de salud — lossguigenen se encuentran en pésimas condiciones- que
permitiria brindar un mejor servicio, ademas, utafde limpieza total.

10 . . - - - - - - . -

De acuerdo a Molinero Molinero, Transporte Publitaneacion, disefio, operacion y administraciércolastruccion de un paradero busca facilitar el
intercambio entre medios de transporte, el tamadapgcidad, asi como su esquema de operaciondresta en funcion de los volimenes, da la forma de
llegada y de los patrones de demanda de los usuAsaenismo, resulta conveniente considerar laslide acceso con las vialidades circundantes.
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De acuerdo al Programa Integral de Transporte liddih 2001-2006 del D.F. considera que la invasion|
de los CETRAM por el comercio informal, provocadmpere el desorden y uso ineficiente, ademas, d
la deficiente infraestructura para el transportblipa (local, foraneo y metropolitano) de transpode
pasajeros. La invasion de los CETRAM por el coneengiormal suele dificultar el transito vehiculéa,
circulacion peatonal y la seguridad tanto parauébraovilista como para el pasajero. A esto se selma
hecho de que algunos operan en la via publica paswto una mayor dificultad en la circulacion.

174

En cuestion de planeacion los CETRAMS tiene un tagdar especial en el Programa Integral de
Transporte y Vialidad 2001-2006; los principalesohpemas identificados en el programa era el
importante volumen de usuarios, la variedad de tdatbes de transporte que ahi inciden, la insegdrid
y el comercio en la via publica que se generacaifdidad de unidades de servicio que circulan emota

las instalaciones.

En 2002, se establecié el Programa de Reordenamdmttransporte, esté permitié avances para €
Paradero Indios Verdes entre ellos se realizarsregtudios para proponer alternativas que perrfatan
realizacion de un reordenamiento, para hacer efieig aprovechar los espacios con los que se cuent
Asimismo, se estaba a la espera de conocer cordaedicado el comercio informal que existe en el
CETRAM.

=4

De acuerdo al Programa de Reordenamiento del Togesge buscaba al incorporar -bajo un solo
esfuerzo- la participacion de las Jefaturas Delegates y los sectores de la Secretaria de Segurida
Publica y sus Coordinaciones Territoriales. De éstma, el 3 de junio del 2003 se puso el primer
CETRAM en remodelacion, este fue el CETRAM Zapafae benefici6 a 100 mil usuarios. Para
septiembre se inauguré el CETRAM Canal de Garaya pl beneficio de 15 mil usuarios diarios (mayor
informacion véase archivos de SETRAVI, Clave: MX@¥B1-STVI10 de la Direcciéon General de
Regulacion de Transporte)

El 16 de octubre del 2003 se establecen los Lirev#tos de Operacion de los Centros se Transferencip
Modal del D.F., de acuerdo a este documento en GHIBERAM se deberd contar con un padrén
autorizado por el Director del Area, donde se dabénscribir los permisionarios y concesionariok de
transporte publico de pasajeros, colectivo o imtigl, que cumplan con los requisitos siguientes:

* Presentar el titulo que lo acredite como concesimna permisionario del servicio publico de
transporte de pasajeros;

» Proporcionar una relacion del parque vehicularquos cuenten para la presentacion del servicio;

» Haber cubierto el pago por Aprovechamiento paraselde los CETRAM, que se establece en el
Cadigo Financiero del Distrito Federal;

» Declarar, bajo protesta de decir verdad, que contaedisposiciones relativas al servicio publico
de transporte y que cumplen con los requisitos ndiciones que para la prestacion de est¢
servicio se exigen en la Ley de Transporte y Validel Distrito Federal y demas ordenamientos
juridicos y administrativos aplicables.

Se establecen las cuotas y horarios a cumplir @arohcesionaros, el paradero no sera un lugar d
estacionamiento para los vehiculos. Ademas, indasitrabajos que deben cumplir los administradgres
supervisores de los CETRAM. El articulo 12 y 13 detumento establece los lineamientos para los
concesionarios y su personal, entre los que degteca

A)%4
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» Coadyuvar con la Secretaria para mantener y carserv 6ptimas condiciones las instalaciones,
infraestructura y mobiliario urbano de los CETRAM

Efectuar las maniobras de ascenso y descenso dge gaslos lugares sefialados para ello y con el
vehiculo totalmente detenido;

Respetar la frecuencia de salida requerida paelaad en los andenes;

Utilizar los espacios asignados a la ruta a lappreenecen sin estacionarse en doble fila ni abstru
el flujo vehicular;

Conservar en buen estado las instalaciones del BHJBntre otras.

Sin embargo, en ningln momento establecen punpesifisos para la calidad de los servicios o dexech
que presenta el usuario al hacer uso de las iogtaks. No obstante, condiciona los lineamientos
necesarios para la adecuada administracion y d¢@mntrel paradero.

En el 2006 se desincorporaron 16 mfldel paradero Indios Verdes para el establecimiéata estacion

del Metrobus, como parte del proyecto del corrédsurgente en su primera etapa (Indios Verdes-Dr.
Galvez), se hicieron adecuaciones geomeétricasadel poniente, asi como la construccion de bahias de
lado oriente. Entre octubre del 2005 y marzo dé)d628e hicieron adecuaciones geométricas para
incorporacion a la vialidad Insurgentes — Ticom&uowgstruccion de un puente peatonal para incor@orar
usuarios del Metrobus, Metro y bahias del paradesty complico mas la ya atorada vialidad de los
Insurgentes Norte afectando directamente la madlide pasajeros de los municipios a los que se le
brinda el servicio.

Como parte de la restructuracion de los CETRAMI&068 se realizaron los trabajos de reordenamiento
y de imagen urbana en el CETRAM Indios Verdes, dord trabajo de forma coordinada con la
delegacion Gustavo A. Madero (GAM) tenia como abjeestablecer al paradero como un lugar seguro y
ordenado, a fin de garantizar la plena movilidadbdemas de 800 mil usuarios que utilizan estedeaca
Ademas, de acuerdo a palabras del titular de |laR3&T (Armando Quintero) se “instalarian 20
inspectores permanentes adicionales a los resgeasdd esta zona que realicen la vigilaran, paitarev
gue microbuses o autobuses estén prestando sesuiciglacas, unidades no acreditas a fin de liberar
sobrecupo que actualmente se padece”.

Por su parte el jefe delegacional (GAM) anuncié gomo parte de las acciones de mejoramiento de
imagen urbana se contempla el cambio de luminagasgbilitacion de jardineras, bacheo, delimitacén
espacios para comerciantes, de vialidad y paradctames, “las condiciones de transito seran mejtaes
gente tendra por donde pasar, las banquetas eBbadatas y lo mas importante daremos seguridad a
habitantes” (SETRAVI, 2008). GDF iniciaria en septbre (2008) la remodelacion de 45 Centros de
Transferencia Modal (Cetram), de los cuales 17nsecfcesionados a través de la empresa Capital en
Movimiento, de reciente creacion por la adminiséradocal, esta permitiria renovar el paradero iy as
mejorar las condiciones de acceso de los usuam@smejor transportacion y mejoras en la eficiedela
transporte del CVIVET, por lo tanto, mejoraria somtidad urbana.

Se establecio que se realizarian trabajos de miadeidn en los paraderos Indios Verdes, Chapuliepec
Pantitlan y otros, donde se concentra la mayorenaflia de personas, estos trabajos incluirian la
construccién de macroplazas como una alternative ipaltiplicar la cantidad y calidad de los sermvsci
para los usuarios. Con base en el proyecto de ifgdebn, explotacion comercial y publicitaria dtes
CETRAM, el jefe del Gobierno del D.F., Marcelo Hiokapropuso iniciar estos trabajos en septiembre
(2008) en 12 Centros de Transferencia. Sin embdogdrabajos realizados en indios verdes fueron de
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indole de bacheo, rehabilitacién de imagen urbacangicionamiento de espacios para el comercio, sif
mejorar su eficiencia.

Este programa tuvo como tareas previas, afios ehtiewantamiento de los puestos ambulantes y I3
reorganizacion del comercio en el paradero (El ehsial, 31 de marzo de 2007), sin embargo, estg
medida afios después no tuvo mayor significaciomua actualmente se encuentran establecidos lop
comerciantes de nueva cuenta.

El GDF ha venido impulsando una serie de progragnaSusca de resolver los problemas existentes e
los CETRAMS, entre sus propuestas se han enconaadiguientes:

=

» Establecer centros comerciales y escuelas tégparadas personas que requieren capacitacion para
el trabajo y que no tienen tiempo suficiente paspthzarse a grandes distancias.

» Ampliar el espacio fisico de los CETRAMS para oatdas combis los microbuses y los autobuseq
En este caso estaria justificada la expropiaciércaasa de utilidad publica.

» Establecer guarderias donde puedan estar segsrosilis y para que los papas puedan ir a trabajgr
sin preocupacion

» Asimismo bafios publicos y servicio de regaderas.

v

No obstante el GDF como parte de las soluciongsugsias para los CETRAMS, en el 2009 se pretend
concesionar cuatro paraderos de transporte ptdblique seria el modelo a seguir para CETRAMS
posteriores, dentro de los 15 que estaban propuddtd de julio se dio a conocer el primer proggera

la modernizacion de paraderos, el primero en éarébkulto ser el CETRAM Rosario, con una inversion
privada por mil 800 millones de pesos, se edifitan@aevas bases de microbuses, autobuses y taxi
ademas habra un hospital, un hotel, asi como umocescolar donde los pasajeros podran inscribirsa
hijos y regresar por ellos de camino a casa.

A

También operara un estacionamiento, una tiendaisexvicio y locales comerciales, pues la intamcio
del proyecto es convertir al paradero en un icatadnodernizacion del transporte publico de lalaily
con un modelo innovador que deja de lado el conodptjue un paradero so6lo sirve como conexién entr
medios de transporte. Ademas, a corto plazo seertet modernizar otros tres paraderos, el de
Politécnico, Martin Carrera y Zaragoza. Ademasieetun proyecto muy ambicioso en la glorieta de
insurgentes. Estos trabajos seran el detonanteupargosible restructuracion de los CETRAMS vy del
transporte publico concesionado.

A1

5.2 El Transporte Publico Urbano de Pasajeros en @VIVET

La ciudad orilla a sus ciudadanos a tener comodidagguridad, producto de la urbanizacion, sin
embargo, estos atributos son transmitidos a sulpwansportacion, gran parte de la poblacibnadusa

mayor privacidad y comodidad que el coche particofeece, no obstante, esta forma de transportacioh
conlleva a un porcentaje de ocupacién de 1.2 pass@or vehiculo, saturando y disminuyendo la
movilidad, entre los motivos que esta provocanda eguacion se encuentra la poca confiabilidad €
incomodidad que brinda el uso del transporte pabltsto es fundamental para el fenébmeno del tréficg
gue se vive en la ZMVM, ya que 60 personas o m&slgmu caber en un autobus ocupando el mism(
espacio que un automévil convencional, esto coalle\saturar las vialidades por autotransportes Esf|

11 i = . o s . . . . . .

La concesioén es a 30 afios al fondo de inversidia deidad, esta concesion consiste en que losrariegs de esta sociedad comercial operaran bajo un
modelo financiero de coinversion (toda la aporta@sé privada); a través del cual el gobierno aduldad obtendra 8% de las ganancias que se regjsirda
administracién de los servicios y areas comercigleshabra en el lugar.
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situacion se vive desde hace algunas décadaszendasin embargo, el transporte automotor hadwexi
tasas por encima de las tasas poblacionales wargporte publico urbano ha presentado decrementos,
principalmente por un constante deterioro en stegiftia.

Muchas de las medidas acatadas por las autoridztesresolver el problema de movilidad son el
promover el uso de transporte publfcen general y el mejoramiento del Transporte Péblicbano
Pasajeros (TPUP) principalmente el de caracteresimcado, haciéndolo mas atractivo para la pobiacio
sin embargo, las condiciones en el servicio en andrdidades (D.F.-Edo. Méx.) se encuentran en
contraposicion; actualmente el D.F. se encuentrareproceso de cambio sustancial en el servicio de
transporte urbano, en tanto, el Edo. Méx., se udican estancamiento en el sistema, los transiasrés

la entidad mexiquense a iniciado las modificacigpagir de cambios en el orden juridico que habta e
momento no han tenido algun efecto en la calidhdetgicio.

El TPUP de caracter concesionado en el Edo. Mé&egg uno de los roles fundaméntales en la
transportacion de sus habitantes ya que es el @®indacio brindado; a nivel metropolitano esté tipo
constituye el principal sistema de movilidad de mesxiquenses, en tanto, el control del servici@ est
directamente concentrado a través de asociacipnesgnta un poco control de la autoridad competente
la gran mayoria de las unidades son de baja cauhgicton una serie de ineficiencias para brindar el
servicio — principalmente la comodidad, insegurjdsatvicio, etc.- producto de las mismas condigone
del sistema. En esta situacion las concesionesijueq papel importante en la problematica actudade
movilidad en los municipios en estudio.

En la discusion del transporte se ubican dos dissurel primero corresponde al control publico
(beneficio colectivo, servicio publico) y el segona privado (costo-beneficio, nueva inversion) pbam
posiciones admiten la necesidad de una vision amgél transporte (geografica, economica y
ambiental}®. En general un aspecto importante para el bueridoamiento depende de la infraestructura
de la red de transporte, como el tipo de vehicuda tecnologia, esto es lo que determina el bue ni
calidad del servicio.

No obstante, los servicios requeridos por el trartspen particular el urbano concesionado, sorrsige
entre ello se encuentran: el servicio que brindematios, tipos de ruta, formas de operacion, ete)
volumen de viajes que realizan (capacidad). Legesias de transporte publico urbano tienen tres
determinadas caracteristicas: El papel, los olggtyvel caracter (Jiménez, 1996).

El Papel es decir, ¢Cudl es la funcion primaria para la fyue creado el sistema?, la respuesta a esta
pregunta es que el servicio es un modo especialidadtransporte para el movimiento de la poblacion
(tarea funcional), es decir, es el medio para raejta movilidad de la ciudadania. Al permitir la
movilidad de la gente, el sistema forma parte dddarzas dinamicas detras del desarrollo de Badiua

su vez es promotor de la consecucion de otrosiebjebciales y gubernamentales (redistribucion de
ingreso, la accesibilidad, etc.)

Los Objetivo, es decir, ¢Qué es lo que persigue el sistema? btivos dependen del nivel de
agregacion, de diferentes puntos de vista y desslaliktintos niveles de gobierno, sin embargo, para
nuestro tema de estudio el objetivo basico es girdeeer de la transportacion basica de la pobtacié

12 s - . . . .
Los componentes basicos del transporte publicoedgasajero o usuario, el transportista y la daleol:

B Mayor informacién véase White “Transport Policgues” Edit London, UCL. p 187, con temas relaciosaa la planeacién del transporte publico; y
Banister D. “Developmen in planning andlisis andleation” en el libro de Transport planing, LondSpon. p 64.
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Bajo la condicién del minimo costo posible y laestation de una ganancia adecuada por la inversio
realizada (concesionario y gobierno en general).

El Caracter,es decir, ¢Qué forma administrafidebe tomar el sistema para cumplir con los olgstiv
gue persigue?, es fundamental en el sistema, yamue edo. Méx., se han prestado las condicioneg
necesarias para que el servicio sea de caractadpriy que actla bajo las bases de la rentabitiddd
inversion, buscando los objetivos econdmicos agteslos sociales. Entre las condiciones del caracte
privado se encuentra: el que regula de acuerdacarsteniencia los horarios, pagos, mantenimientia de
unidad, inversiones para un mejor servicio, pammayor rentabilidad o en su gusto el crecimieptsu
negocio.

Las concesiones nacen ante una incapacidad (ecoen@ntécnica), facilidad (capitalismo) o porque asi
los estima necesario y conveniente de satisfacemenesidad publica del estado, por lo que soligita
colaboracion de los particulares, quienes estinmslgubr las ganancias y el lucro que percibirarrestar
ellos mismos el servicio, que en este caso eamgporte.

La concesion administrativa es un procedimiento glocual una persona publica llamada autoridad]
concedente confia a una persona fisica 0 morahlanconcesionario, el cuidado de manejar un servici
publico bajo el control y vigilancia de la autorideoncedentes, mediante una remuneracién que t®nsis
habitualmente en las tarifas que el concesionadibira de los usuarios del servicio prestado

En la actualidad es una figura juridica que hanalado gran relevancia en la vida economica de Ig
sociedad y en especial del Edo. Méx., en mucha®suly en particular en el transporte. Esta neadsid
de concesion parte de un contexto mundial en elsgugive (globalizacion) que exige la revision y
replanteamiento de las capacidades gubernamerdateslos problemas publicos, es decir, bajo unj
panorama de libre mercado, de competencia, donidéciativa individual y grupal seran los motored d
crecimiento econémico, sin embargo, en otros pddsesiciativas capitalistas no son tan abrasoaso
lo presentado en México con una libertad totalpbstante, la constitucién lo pernifte

El hecho de que el estado conceda concesionedapprastacion de servicios de transporte, no quierg
decir que éste se desatienda de toda responsdbaidaituacion aqui es regulatoria. Administratieate

la concesion implica apoyo por parte de los prigaalda labor de la administracion publica trabajaed

coordinacién con ésta para lograr la mejor prestade los servicidd A principios de la década de los
90's el gobierno del Edo. Méx., acelero los prosede concesion del servicio de transporte ya que la
demanda estaba en un apresurado crecimiento, ademaoncesionarios del estado tomaron en 1995
rutas de la extinta Ruta-100 en el D.F. esto hisoer a los agremiados, consolidandolos.

5.2.1 Principios que rigen a las concesiones

De acuerdo al articulo 8 de la Ley de Vias Gengrde Comunicacion, la prestacion de servicios dsg
transporte en vias generales de comunicacion meguecesariamente de una concesion. Las leyes de
transporte del D.F. y en especial del Edo. Méxgdacesion en servicios de transporte publico @s un

4 bablico o Privado
B Esteesun concepto juridico que le brinda claraldaérmino.
18 Articulo 28, parrafo 9 y penultimo

" be acuerdo a Molinero Molinero, Angel. Transponiblizo: Planeacién disefio, operacion y adminisfaciUAEM, 2005. Considera que los prestadores
de servicios de transporte (Concesionarios) tiemocrequerimientos para el establecimiento dekmiat de transporte una cobertura del sistema,
confiabilidad, velocidad, capacidad, flexibilidagguridad, costos, atraccién de usuarios y efecioplementarios.
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autorizacion temporal de una atribucion del Estgdoo una transferencia de la misma, por ello el
personaje fundamental resulta ser el concesior@ininmente identificado como una sola unidad sno e
el caso comun en el Edo. Méx.- “Hombre-Camion”desir, todo concesionario lo constituye una sola
unidad, sin embargo, la ley le permite tener 3 ahéd maximo.

De acuerdo al PRMTV 2006 en la ZMVM la mayor paftelos prestadores de servicio estan agrupados
en asociaciones civiles; no obstante, el desarddlcservicio se basa en la figura del “hombre-céarhi
gue se caracteriza por la operacion y administnagidividualizada de las unidades por parte de sus
propietarios. Esta estructura es ineficiente talgsde el punto de vista del transporte como delaned
ambiente.

Esta figura en muchas regiones de México y en dVEV constituye el mayor mercado de TPUP, esta
situacion se da por que posee una mayor flexililidara la operacién de la unidad sin necesidad de
sujetarse a un horario o estudio, etc. esta orgeidiz presenta ciertas caracteristicas:

» Administrada y operada de acuerdo con sus propioseptos y necesidades;

» Puede organizarse en uniones, asociaciones, divglicaalianzas que son de ayuda para que se
coordinen en programas de operacion (Sistema, alseero 2005), en el Edo. Méx., la mayoria
se constituyo como sociedades civiles;

» En caso de equipar la unidad el costo es muy eteyadco redituable;

» Los créditos solicitados no son otorgados, porleegal son muy escaso y con altas tasas de interés,
actualmente se estan llevando a cabo programasadwias de unidad con créditos de
asociaciones bancarias (Véase SETRAVI);

» El tiempo necesario para equipar y mejorar la uha@amayor;

= Unicamente requieren someterse a la baja normathdgde marque la ley sin que nadie los apoye;

* No tienen un horario fijo, aunque la autoridad puaimarcar alguno;

* No existe una supervision real del servicio, porclml no pueden llegar a metas comunitarias
preestablecidas;

» No existe una formal relacion de trabajo con refgpaotras lineas para operar eficientemente;

* Poseen una relacion directa propietario-operadtipdgoermanente paternalista;

» La mano de obra que pudiera efectuase para el niaig@to o reparacion no es especializada;

* No es necesario capacitacion;

» Los empleados son trabajadores eventuales y panio no existe prestaciones;

» No hay obligaciones fiscales;

» No requieren compromisos fiscales;

* No requieren de compromisos de calidad en el senetc.

Esta condicion de Hombre-camion surge a travésmdeinsatisfaccion de servicios de transporte en
determinados lugares donde no se cuenta con lesiadiess medios para satisfacer una demanda, no en
todos los casos ocurre, actualmente en pueblosdéniac y localidades de Ecatepec se estan creando
este tipo de condiciones. La evolucion de esteeapncnace a partir del establecimiento de la op@rac
hombre-taxi, que adsorbe la demanda insatisfectedemalida por las rutas establecidas o por el gutie
surge posteriormente una etapa de formacion deaasmres, es decir, inician un proceso de agrupacio
que tienen un caracter politico en lugar de agigpac

En tanto, se forman organizaciones cupulas panarnagayor presion en decisiones de gobierno, las
asociaciones se agrupan. Posteriormente surgetajpe @e regulacion de servicios colectivos, selaagu
las unidades y servicios, a partir de aqui surge aeracién, nacen la operacion individual de los
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hombres camién que operan como mejor les parester®@mente nace la organizacion y se establece
las empresas de transporte concesionados de pas@féase Islas, 2000).

Hay que recordar que las concesiones no Unicarpergguen el fin de dar un servicio a la societiagt,
gue recordar que constituyen una empresa (persoviglmercantil, etc.) que también requieren defin
econdmico o de lucro como consecuencia de la eaqit, que requiere capacidad financiera y técnica
del posible concesionario.

Por ello, el transporte publico urbano de pasajesogno de los puntos en disputa respecto a laefesiv

socioecondmicos y sociopoliticos (sindicatos, bacia, etc.) en muchos paises del mundo; en el Edq.

Méx., constituye uno de los gremios mas consolisgdpoderosos (econdmica, politica y socialmente)
esto conlleva a repercutir en la administracionseevicio.

La evolucion o posible fortaleza de los concesimsagsta directamente relacionada con las socisdade
empresas que constituyan; la evolucion en el tatsple pasajeros en el Edo. Méx., tiende a fogst
tipo de asociaciones; de acuerdo a sus politicagsdricturacién del sistema en la entidad a pdetir
2003 se busca el cambio de las asociaciones cpdlemercantile’, la mayoria de los concesionarios de
Indios Verdes que satisfacen la demanda en el CVIs#Eencuentran conformados por esta figura.

Como parte de la conformacion de un sistema dspmate urbano (véase, Molinero 2005; SETRAVI) se
considera un subsistema de Organizacion de Comegge, esto es la forma de como los concesionario
0 inversionistas se organizan y establecen unacdsta administrativa, que permita realizar actidiels
especificas y obtener flujos de informacion ordengadlasificada, que conduzcan al uso de los resws
tomar decisiones oporturtds

En la ZMVM ya hace 4 lustros el TPUP de caractancesionado se ha utilizado como base pars
establecer una serie de paso para la reestrudnradel sistema, ahora la administracion se hag¢dalat la
necesidad de transformar las sociedades civilesaqualmente explotan el servicio, en mercantyas,
que se cree que esta es la base para permitirddarnizacién del transporte pubfi€oen el 2008 se
contaba co1338 sociedades mercantiles de transporte en elNE&la, para el 2009 se encontraban en platicas cor
4 sociedades civiles para la reconversion y tenméhaiclo administrativo propuesto, sin embargstae cifras
resultan no ser reales ya que actualmente existemimero mayor a los datos de acuerdo a las palalerdos
propios transportistas.

Sin embargo, la transformacion que se esta plamibepar si misma no representa la modernizacion de
sector, pero se considera que incrementa las fidaites de éxito del proceso, al incrementar lasajas
competitivas. No obstante, esta estrategia tiendebexar la tarifa, en tanto el GEM tiene la
responsabilidad de autorizarlas.

18 . - . . . . - . .

Las sociedades civiles es un convenio celebrade dos 0 més socios, mediante el cual aportansesuesfuerzos, conocimientos o trabajo, parazesali
un fin licito de caréacter preponderantemente ec@@nsin constituir una especulacion mercantiligiidose mutuamente a darse cuenta, designa a la
diversidad de personas con categoria de ciudadactosn generalmente de manera colectiva para tbeeigiones en el ambito publico de su sociedac fue
de las estructuras gubernamentales.; las sociedasteantiles por su parte son aquellas sociedadgesiene por objeto la realizacion de uno o massadé
comercio o, en general, una actividad sujeta ader mercantil. Como toda sociedad, son entes guleda ley (Ley General de Sociedades Mercantiles,
LGSM) reconoce personalidad juridica (fisica o Mopaopia y distinta de sus miembros, y que contatainbién con patrimonio propio, canalizan sus
esfuerzos a la realizacion de una finalidad Iueaatjue es comdn, con vocacion tal que los bensfigiee resulten de las actividades realizadas, sokem
seran percibidos por los socios.

La funcionalidad en cualquier sistema de transpgmadepende del personal humano, el quipo utditgrtambién los objetivos que en conjunto se
planteen.

g julio del 2009 en un comunicado de prensa @&etaetaria de transporte del estado, decia gueeeaban entre cinco y seis mil unidades al afés;
de 12 mil unidades de transporte publico en todegéneros habian sido renovados en los Ultimesiies en el Edo. Méx.,
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Esta transformaciéon de acuerdo a la administragidiblica estd garantizando la rentabilidad.
Proporcionara garantias juridicas y econdmicas \ersionistas, por lo que sus rendimientos y
permanencia en el sector dependeran exclusivamdmntéa habilidad que tengan como sociedades
mercantiles y como inversionistas, incorporaciontetmologias de la informacidén para la operacion e
incorporacion de tecnologia que contribuya a redugpactos ambientales, sociales, etc., buscando la
mejora permanente del servicio. La principal matiéa por parte de las autoridades fue que el cambio
permitiria un mejor negocio que el actual y qugdeantizaria una permanencia en el sector.

El nuevo panorama del TPUP en el Edo. Méx., y é@\AVET es considerar a un concesionario como
inversionista del transporte o socios de la empEsaun sector con carencias en las cuestionzgddsy
laborales asociadas a la propia operacion y adird@nién de la empresa de transporte. Todo elloeton
objetivo de reducir costos de operacion, accideptemisiones contaminantes, pero en particular para
elevar el nivel de calidad servicio que recibenussarios actualmente.

5.2.2 Estructura de las sociedades

En el Edo. Méx., y en el CVIVET residen a partili @03 un numero considerable de sociedades
mercantiles dedicadas a los servicios de transgdodales y estatales, que permiten la movilidad
metropolitana de los municipios en estudio. Endadierdes y en los municipios del CVIVET podemos
encontrar asociaciones de este tipo, que estaresesgadas por un consejo administrativo o un
administrador —sea el caso- este consejo debiéssablecido bajo la ley o haber sido colocado por u

organo colegiado de socios y asentado ante nditajiolos convenios correspondientes.

En las sociedades mercantiles se presentan ciatasteristicas comunes como son: la asamblea de
accionistas y el consejo de administracion, que pigervisar el resultado empresarial, la admaaiin,
establecer y vigilar parametros de eficiencia yakiidad”.

Entre las sociedades mas comunes en el transpoatams encontrar cuatro de las mas importantes:
Sociedades de Responsabilidades Limitadas (S.ldedRe se forman a partir de socios que solamente
estan obligados al pago de sus aportaciones, ®rlagupartes sociales puedan estar representadas po
titulos negociables, a la orden o al portador.

Las Sociedades Anonimas (S.és)la sociedad donde los socios ceden irrevensdnite la concesion vy el
vehiculo a cambio de una participacion accionaeéadadempresa transportista, es decir, los socios se
obligan unicamente al pago de sus acciones. Lalidadale repartir utilidades en la sociedad anonima
una vez que haya ingresos- se descuentan los gastibscrados o no con la operacion, denominados
dividendos (su cantidad es en funcion del nUmeracd®nes que se tengan).

Las Sociedades Cooperativas (S.Bajo la libre asociacién, el principio de igualdaduidad y ayuda
mutua se convierten en socio, pues los beneficiofodrabajado es ganancia para el socio segun su
trabajo no segun su aportacién de capital, ya ¢jteamsportista cede a la cooperativa su concegion
vehiculo a cambio de certificados de aportacion.

Las Sociedades en Comandita Simpkela que existe bajo una razén social y se coenge uno o varios
socios comanditados que responden, de manera isuiasidimitada y solidariamente de las obliga@en
sociales de cada uno de los comanditarios que meit@ estan obligados al pago de sus aportaciones
(Barrera, 1983; Millan, 1996).

2L us condiciones laborales de estas sociedadegesepor el apartado A del art. 123 de la constitugila ley federal del trabajo.
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De manera general la estructura de las sociedadsgarn uno de los papeles importantes en e
funcionamiento adecuado del TPUP de caracter cumazo, a continuacion se considera un
organigrama general de una estructura tipica:

Figura No. 5.1. Organigrama general de las Soceslad

[ Conseio de Administracior ]
[ Gerente Genera ]
[ AsesorJuridico ] [ Asesor o Secretari ]
Administracion y Recursos Operacion Mantenimiento Mercadotecnia
Finanzas Humanos

Fuente: Elaboracién Propia. con datos de manuealesaktiaciones mercanti

No obstante, la calidad del TPUP concesionado estéuncion de muchos actores y no solo de Ig]
estructura de su administracion, realmente es twdsistema en los que intervienen la infraestractur
(paraderos, bases, oficinas, etc.), los procedesnvs (estatus, reglamentos, supervision, flden pge
negocios, etc.), Legislacion (Ley de Transportglamentos, disposiciones de concesion, etc.) yesobr
todo los actores que intervienen en su operacitdre ellos se encuentra los siguientes:

= Usuarios

= Concesionarios,

= Asociaciones civiles;

» Empresas de transporte;

= Lideres de asociaciones civiles;
» Organizaciones cupula;

= Autoridades;

= Choferes;

» Despachadores;

= Lideres;

= [nversionistas;

= Mecanicos;

Controladores de operacion o antenas.

Entre estos actores se cumple el objetivo fundaaheet sector, presentar un servicio de transpttes
ciudadanos, sin embargo, ellos son también elemdrdsicos en la calidad del servicio, la actividad
coordinada entre ellos permitird el mejoramientdadecondiciones actuales con que se brida este. E
tanto, las asociaciones son los acaparadores detisebrindado bajo una imagen todavia de hombre-
camion. Las asociaciones al interior tienen cigidasiones que condicionan el desempefio del TPUP d
caracter concesionado en el CVIVET y en el Estado.

La asamblea general por ejemplo es la maxima daibgue toma las decisiones en base a la mayoria ¢
votos acerca de alguna problematica que afecténteseses de la organizacion. En tanto se tiene |
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existencia de un presidente (gerente) de todosagmemiados ante las autoridades correspondientes,
gestiona tramites de interés general para la emprasbsidios, derroteros, etc. existe también un
secretario general o un asesor, que es el mediados problemas que enfrentan los socios y chofize

los diferentes ramales con las autoridades comelpiates.

Ademas se encuentra un secretario al interior,rgada de los problemas y conflictos que surgereentr
los socios; los secretarios al exterior, su fun@8érsupervisar y solucionar los conflictos en kstacion

del servicio. Estos personajes aparecen con fuesiqne debian ser mas especializadas, no obstante,
ha observado que las nuevas asociaciones mereasitjeen estableciendo determinados roles de sus
antiguas asociaciones civiles.

Los recaudadores son personajes que se pueden eibiparadero de indios verdes éstos que concentran
todo el papel administrativo y de operacion deslacacion, son los encargados de recolectar logspag
semanales — sea el caso- como tarjetas de trahsgoes una herramienta de trabajo para los choferes
donde se anotan salidas y llegadas, pagos de sadgiarcidentes, ayudas comunitarias, pagos desmgr

a la ruta asi como némina de los empleados admatingts. La secretaria por ejemplo es la encargada
manejar los expedientes de todas las unidadesatgdaizacion, para tener al dia los papeles dsita

Los gestores son los encargados de los accidemtegemeran o le ocasionen a las unidades de la ruta

Los jefes de servicios son aquellos supervisords @diciencia del servicio. Los socios y choferss)

los personajes principales, son los responsablda geestacion del servicio y de proporcionar a las
unidades el mantenimiento o procurar que estémnuen bstado. Los choferes constituyen la unidaad#®asi
del servicio ya que ellos son los que operan ladades. Los jefes de checadores son los encargiedos
distribuir a los checadores a las distintas baselszamiento, actividad (checar salidas y llegadas
checadores por su parte son los en cargados darch&ner un control de la ruta, estan en conteato
los usuarios.

De todos estos personajes mencionados tres sormmemdales en la operacion del servicio: Los
concesionarios, los choferes y los checadoress esto los personajes que interactian con los asuari
Los concesionarios actualmente por la forma dei@sioa y por el control que han tenido en las retas

los ultimos afios ya no dependen del ingreso daildad para su subsistencia, ya que tienen algan otr
tipo de ingreso — no en todos los caso- , ya seatpas negocios o incluso de ser empleados destise
sectores (publico o privados), ademas de que ldeleypermite tener tres unidades o mas en diversas
condiciones ilegales, esto hace que los ingresodapactividad de transporte sean extra y tengan la
necesidad de colocar un chofer que les conduzcarsdiades.

Bajo esta circunstancia un socio o concesiona@es la las oficinas de la empresa a una persona para
registrarlo como chofer y lo Unico que se soli@gsu licencia de conducir vigente, es decir, gpa s
manejar y un pago que tienen como fin un fondoatdedantes. Por lo tanto, no se capacita al momento,
en todo caso la propia empresa no recluta persapakitado para poder brindar un servicio de t@msp
bueno, no obstante, las autoridades les exigercajpecitacion que posteriormente se negocia o en tod
caso asisten a un curso de capacitacion que eadtga dista de ser muy bueno y hasta la fechexiste

un manual del buen chofer.

El concesionario recibe su ingreso en la formau#mia, que es una cantidad fija diaria, acordatta eh
chofer y el propietario por la explotacion que hatehofer por la unidad y el servicio. Esto peenat
concesionario pagar la inversion realizada o e toaso tener ganancias una vez que la unidad fue
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pagada, ademas, de realizar su mantenimiento fuafdos pagos por los derechos de la concesidre en
otros.

En tanto, el chofer pone mano de obra, paga el gshilite, paga propinas a ayudantes —si es el gaso-
despachadores, comidas, etc. Ademas, tiende a lgaigajeta que puede o no corresponderle de acuerd
al convenio llevado por el concesionario, sin embamuchas asociaciones exigen un pago que varip
entre los 200 a 250 pesos semanales—de acuerdisaciacion- que le permitira realizar su recorpdo
una semana. Por ello la mayor cantidad del inglesdebe corresponder al concesionario. Esto trag
problemas al TPUP y a la movilidad ya que exisi alta rotacion de choferes, que tienden a realizar
servicio deficiente.

Por ello los concesionarios a pesar de la instamrate sociedades mercantiles todavia presentan es
vision de Hombre-Camién — en muchos caso corregpanth patrimonio familiar- ya que pueden seguir
teniendo el control por sus acciones, por ellotexim gran arraigo a esta condicion, esto comprleba
gran cantidad de concesionarios existentes en MM dlrededor de 150 mil concesiones la gran mayorig
se ubica en el Edo. Méx., con una gran heterogadémbndicién socioecondémica, educativa, etc.).

Para el caso de los checadores, a partir del estatdénto de las asociaciones mercantiles en el Edd
Méx., estos personajes ya tienen un sueldo esidbjesin embargo, en la realidad siguen actuandwco

propineros, es decir, cobren una propina que eflecies proporciona, entonces constituye un circulo
vicioso, en que la autoridad del despachador sedaada con la del chofer producto de su aportaciéon
dando con ella que el servicio pueda no tener egalarizacion. Ademas muchos de los checadores sgn
contratados por parentescos familiares o de amstagharte de los supervisores o concesionarias, pa
ello la operacion del servicio se rige a gusto jrafe acuerdo a la agenda o interés del chofer o 4
concesionarid.

En todo caso la operacion esta en criterios deflechquien decide el tiempo de recorrido, paratiss,
tiempos, llevando a los usuarios a depender detitacidel chofer para llegar a su destino complicala
movilidad de pasajero en la zona. En tanto, enP&JH concesionado no se cuenta con una evaluacign
real.

De acuerdo a lo proporcionado por algunos chofgresobservado en el campo, muchos de ellos o e
todo caso los concesionarios cuentan con el codérdd operacion del TPUP, es decir, tienen elrobnt
del servicio provocando demoras intencionales sarmpgue se tiene un control de los tiempos deasdbd
observado demuestra que tienden a demorar para gaotlar una mayor cantidad de usuarios, saturand
en ciertas horas el servicio e incrementando &spos de recorrido; sin embargo, algunas asociesion
llegan a programar determinados horarios de sglidggada que los choferes deben respetar.

A=

Entre otros aspectos uno de los problemas delicaelo§PUP de caracter concesionado se centra en ¢l
mantenimiento de las unidades, éste es correctovopstante, un verdadero mantenimiento consigliria
el cambio de aceite, filtros y revision de frends.acuerdo a la ley se debe realizar una revidanmade

las unidades, sin embargo, es indiferente pareHoferes y resulta parte de su voluntad hacetrtipstele

revisiones. Los costos por mantenimiento son elevagsto hace que las unidades se empiezan p
deteriorar, en tanto, en el paradero y en el CVIWWAY unidades que cuentan con mas de 10 afiosale vi¢
y que se encuentran en malas condiciones, quamiabruna buena calidad en el servicio.

2 | as asociaciones, a través del checador, llevargistro de las unidades que salen a trabaja eetmrridos que tienen autorizados, no sirven @ashuar
la calidad del servicio o el cumplimiento del paga. El sentido de este registro es servir de @opdéira garantizar el pago a la ruta por la explotadel
servicio (pago de la tarjeta); pero no tienen cdimel control de la operacion.
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La situacion en la que se encuentra el TPUP er&V/ET parte de una imagen hombre-camién muy
bien establecida ya hace unos 30 afios; hoy en pikgaa de la nueva incorporacion de los transpastis
en sociedades mercantiles, continlan conservargl@rablemas de antafio. Estos problemas atraen
externalidades al transporte como contaminacionentdd, incremento del trafico por paradas indehida
demoras a lo largo del derrotero o en bases —Isease- ademas genera incomodidades al usuario e
inseguridad.

Se observa una incapacidad de infraestructura @de ple las asociaciones, ya que la mayoria de las
unidades pasan la noche en via publica —casas\parés, calles aledafias al domicilio, etc.- adesea
hacen las reparaciones en las bases o en el paamaplicando la movilidad aledafia. La gran mayoria
de los empleados (operadores, cobradores y degjmebi no cuentan con ningun tipo de proteccion
social como trabajadores. La capacitacion se nggtra un curso que se imparte a través de institesi
particulares autorizadas.

El TPUP como sistema debe permitir la calidad delisio para los usuarios, sin embargo, su desempefi
(cantidad de unidades, buena velocidad, segurctadijabilidad, productividad, etc.) disten de s&s |
adecuadas, en el nivel de servicio (operacidénwvigey las personas lo consideran de muy baja adlid

los impactos (ambientales por lo regular) son alamemas los costos de transporte son elevados
principalmente en el Edo. Méx., estas condiciorsaeh que el transporte tienda a no tener una buena
aceptacion de la ciudadania.

De acuerdo al trabajo de campo realizado en elddperase realizo una recopilacion de informacion a
través de cuestionarios para saber cual era saifuosinte la situacion de la movilidad realizadeaaés

de TPUP principalmente el de caracter concesioryadque es el que satisface las demandas de los
ciudadanos de los municipios en estudio (Véase @rgx Las encuestas se realizaron al interior del
paradero, se capto 100 cuestionarios y se tratudel 50% de ellos correspondieran a los habgatde
Ecatepec y la otra mitad a los de Tecamac.

El cuestionario principalmente se compuso de 8tmmsnientos, se aplico a personas mayores a doce
afos, es decir, edad productiva. El D.F. constigly@ntro productivo mas importante de la ZMVMey d
acuerdo a la encuesta el 77% de los encuestadosaVviB.F. por motivos de Trabajo, otro porcentaje
realizo para satisfacer los Estudios (12%) y unf@ffomotivos de Compras, estas tres funciones son la
principales de la ciudad por ello se considercasrehcuestas correspondiendo con las necesidatles de
usuarios. Por lo tanto debemos decir que la ciwgadral genera gran atraccion a los pobladores de |
zona de estudio.

De las 100 personas entrevistadas se observa quewlidad es diferente, es decir, los 50 usuagios

se entrevistaron de Ecatepec tienen orden difedenteansportacién. Ecatepec presenta mayoresrascio
de transportacién que Tecamac, no obstante, loatdiasn el servicio concesionado como opcion ya q

es la Unica. Ecatepec presenta como primeras gxide transportacion la Combi y el Autobus
Suburbano, no obstante Tecamac en su mayoriaantdéz Autobus Suburbano ya que el principal medio
para transportarse al D.F. Se observa también geeqa una mayor transborde hacia otras formas de
transportacion por parte de los usuarios de Tec®raucto de un rezago en la infraestructura y los
servicios de transporte. Pero en general los uside ambas demarcaciones usan en promedio de tres
mas modos de transportacion esto repercute en Vdidao urbana tanto de los pobladores en estudio
como de la propia ciudad.
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A mayor numero de transbordes mayor es el consuramético y econémico, ademas esta existiendd
una ineficiencia en los servicios brindados en MVEI, ademas, hay que considerar la centralidad
existente de actividades en determinados lugardéa deiddad que incrementan la movilidad. Por edlo |
estructura urbana y los centros economicos jueggrapel importante en la movilidad.

Esta ineficiencia de los servicios de transportaecia en la necesidad de usar el metro o eloles;
ambos se ubican en las segundas o terceras opciertesnsportacion de los usuarios. Los usuar®s lo
estan considerando fundamentales para su transigortain embargo, la principal transportacion &n |
zona se realiza a través de transportes concesiigadentes de calidad. Se observa que una grandear
la poblacion en estudio requiere el uso del sistere@o 0 masivo para llegar a sus trabajos o lggdee
desenvolvimiento.

El sistema concesionado en el CVIVET es de maldadhly con un precio muy elevado ya que segun |3
encuesta el 46% de los encuestados gastan en pooemdict 21 a 25 pesos de su salario. Si consigeram
lo mencionado gran parte de la poblacién presaegr@s$os entre 1 y 3 SM (se presentara en el Cayitul
mas a detalle), por lo tanto, un tercio o0 mas tie sario se emplea para su transportacion s&lme es
para sus necesidades. Un 31% gasta mas de 25qrekosransportacion y un 20% entre 11 a 20 pesod.
La mayoria de las personas invierten una buenamidm de su salario en la transportacion en taste
servicio se considera malo en el Edo. Méx., yasple el 26 % de los entrevistados consideran que ¢
transporte es bueno en tanto el 52 % consideraeleinda un mejor servicio en el D.F. no obstahte
14% considera que en ninguno, producto de unaciaafiia que se ha venido incrementando en log
servicios.

Los usuarios consideran que el mayor problema ielsporte (metropolitano) en el CVIVET es
representado por el Trafico y los Choferes, segumiw el Tipo de Unidad y la Inseguridad presentada
la transportacion, esto indica que es un servicion®las condiciones. Sin embargo, debemos d¢
establecer que el trafico es uno de los factoresafiegctan directamente en la movilidad de los ussiar
esto es producto de una saturacion existente ya bhjpnas décadas, no obstante, esta se sige
incrementando producto de un crecimiento habitatigndemografico. La infraestructura vial, en la
actualidad se encuentra saturada, principalmenteeparecimiento desmesurado del uso del autg
transporte y cierta cantidad de transporte publ&e,vialidades existentes en la zona son las nsismg
desde hace mas de 20 afos, la cual fue pensadarmm@udad media con una cantidad moderada d
autotransporte, sin embargo, el crecimiento desradeudio nuevas implicaciones.

174

Los Usuarios de Ecatepec y Tecamac, solamenteazueah cuatro vialidades importantes para penetraf
al D.F. estas son la Autopista México-Pachuca, @emio, R1 y Avenida Central, sin embargo, en gbca
de las unidades del paradero el 85 % del totalrgicipal salida la realizan por la Autopista México
Pachuca, posteriormente se desplazan por la AweZ Bprtillo y se van introduciendo a las colonias.

tanto, existe una saturacion de la autopista MéRechuca en horas pico que genera un gran caos Vil
para los usuarios del CVIVET (Imagen No. 5.9.).
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Fuente: Tomado de Google Earth.

Otro factor determinante en la calidad del servsoo los choferes, gran parte de los problemassvest

la transportacion estan a cargo de estos persogageban sido sefialados tanto por la ciudadani@ com
las autoridades como principal problema. Sin enthdegmayoria de estos se rigen por las necesidkles
las asociaciones y de las unidades que no cumpletras condiciones de transportacion ni mucho menos
en la eficiencia, estos dos ultimos factores ediégactamente relacionados con la asociaciones ga se
civiles o mercantiles, que las autoridades no baitlo la capacidad para hacer cumplir la ley.

La ciudadania considera que las autoridades nodadimado acciones para resolver esta problematica
gue el 49 % lo consideraron en la encuesta; eo &rtien el 28 % considera que, si se han realizad
acciones para resolverla, un 23% dice que no dibebstante, esta problematica esta presenteditg a

sin que las condiciones cambien afectando directtam@ los usuarios que consideran que los afecta
mucho en sus actividades diarias (49%), un 27 %flesta poco y un 18% muy poco, es decir, exisée un
insatisfaccion de los usuarios que se encuentrianespera de que se resuelva esta problematica. No
obstante la gran mayoria de las personas tienden exigir un servicio mejor, ademas el 43% de los
encastados no conocen alguna ley o reglamentdaedatn al transporte y asi exigir un posible cambio
(Véase Anexo 5).

5.2.3. Capacidad de movilidad en el CVIVET

De acuerdo a la Secretaria de Transportes deld&d@aiiéxico, registro para 2003, 42,385 camiomres d
pasajeros en el Estado, de los cuales 41,824 (@3.68eron de servicio publico y 561 (1.32%)
correspondieron a unidades oficiales y particulaigs los 59 municipios conurbados del Valle de
México, se registraron 33,210 camiones el 78.35%atal estatal, de ellos 32,845 (98.90%) eran de
servicio publico y 561 (1.10%) oficiales y partiatds. Las unidades registrados en los municipios
conurbados en el 2003 representaron el 66.74%ttlestatal. De ellas Ecatepec poseia 8,791 desda
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El parque vehicular del transporte publico urbaagdsajeros conforme los registros de la Secrataria
Transportes del Estado de México, se divide enrtresos, a saber: a) parque del transporte publéco
pasajeros en todo el Estado, 120,553 vehiculoddTéd. 5.1.), b) transportes publicos de pasajgtes
estan registrados en los municipios conurbados tvopwitanos 91,330 los cuales incluyen a c)
transportes publicos de pasajeros que penetrah Ristdto Federal, 21,114 conforme al Convenio de
Coordinacion de Acciones dentro del Programa CORIEYT 94 (PRMTYV 2006).

Tabla No. 5.1. Parque vehicular del transporteip@lile pasajeros en el Estado de México en abi200)6

Tipo de unidad Cantidad %
AutobUs 9,554 7.92
Microbus 10,714 8.89
Combi 27,488 22.81
Sedan (taxis) 71,503 59.31
Otras unidades 1,294 1.07
Totales 120,553 100.00

Fuente: tomado de la Tabla Plan rector metropalitintransporte y vialidad 2006. Pag. 98.

De acuerdo al PRMTV 2006 el parque vehicular desparte publico de pasajeros del Edo. Méx., qusg
presta servicio en la zona conurbada en el 20@6reptesentado por 7 municipios en su mayoriag entr
los que destacan Ecatepec con 25,166 unidadegpresentan el 27.56 % del total (91,330 unidadsas).
tanto, el parque vehicular de transporte de pasajque penetran al D.F. representa el 23 % de lo
vehiculos de los municipios conurbados, que pareasb de Ecatepec corresponde el 28.6% (6,04
unidades), que atafien a 675 derroteros (27 %).

\* 24

—

Del total de rutas del Edo. Méx., en el paradet r(Bas) el 80 % pertenecen a asociaciones ciyiles
mercantiles del municipio de Ecatepec en tantotasrale asociaciones de Tecamac. El 77% de lap
unidades del paradero (4 mil 500 unidades totabethn una conexion directa (bajan pasaje) con e
municipio de Ecatepec un 86% su trayecto lo realigar la Autopista México-Pachuca y av. Lopez
Portillo. En tanto el resto lo realizan sobre uadedad de avenidas. Un 35% de las unidades dedlgar
tiene una conexién con Tecamac, mas del 95% ds estdades corren por la Autopista. Por ello existe)
una mayor concentraciéon de concesionarios en elcipim de Ecatepec y mucha mayor facilidad de
transportacion de los usuarios de este municipio.

En tanto, el tipo de unidades cambia en funcionnaahicipio, casi el 85% de las unidades que corren
hacia Ecatepec o tienen determinada conexion sdadss de baja capacidad como combis (Imagen Ng
5.10.) y otra parte son camiones que en su maggribién tienen conexion con Tecamac. Para el aaso g
este Ultimo municipio el tipo de unidades son lagobuses que en promedio presentan una vida ut§
mayor a los 15 afios (Imagen No. 5.11), en tansatédades de Ecatepec se han ido modernizando.
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Imagen No. 5.10. Tipo de unidad de Ecatepec Imagen No. 5.11. Tipo de unidad de Tecamac

Fotos: Eder Axel
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6.1 Movilidad Urbanay sus elementos en la invegacion

La movilidad urbana es un concepto que ha tomadao gnportancia para resolver los problemas de
congestionamiento y contaminacion de las ciudgasicularmente en las grandes urbes, ya que el usp
irracional de los vehiculos de transporte de pasgren especial los automoviles crean confliciales,
uso e invasion de espacios publicos, tiempos derridos altos, mayor demanda de infraestructura
energia, ademas, de una apreciable contaminadi@mtéente.

Para la vida cotidiana, y la viabilidad econdmiealas habitantes y de la ciudad, es de gran impceta
superar las dificiles condiciones de la movilidattama en la metropolis del Valle de México. La
demanda ha crecido en forma superior a la oferteoglservicios de transporte y las autoridadesnesta
solucionando la problematica con la construccioméfaestructura que resulta ser un fomento aldeso
automovil.

El presente capitulo dara respuesta a los sig@entestionamientos: ¢COmo se desarrolla la modilida
urbana en la ZMVM vy del CVIVET? ¢Qué motivos podsenmeencionar como los detonantes de ests
movilidad? , ¢Qué papel juega el TPUP principalmegit concesionado en la movilidad urbana? Y
especialmente el cuestionamiento a nuestro objeg@mo influye el Transporte Publico Urbano de
Pasajeros en la Movilidad urbana de los habitas¢<VIVET? Partiendo del supuesto que existe ung
estrecha relacion entre la localizacion de laviaetdes (monocentralidad) y los sistemas de tratespo

Internamente la ZMVM presenta una serie de nuckmosidmicos y sociales de caracter metropolitand
gue si bien pueden considerarse como un policergrisinvestigaciones recientes muestran lo cootrari
(monocentrismo); Estos nucleos o espacios creanest dispersos en los viajes metropolitanos de
dificultan la movilidad. En una concepcion econdmia ZMVM presenta un polo principal, este es el
D.F., éste esta representado por una gran conciémrde actividades (economicas, politicas, sogjae
nivel nacional como metropolitano, por ello, estddad atrae la mayoria de los viajes que se gerera

la zona. Por ello para la investigaci@a centralizacion de actividades economicas el principal
fendmeno a considerar para entender el fundamenta chovilidad urbana representada a través de lo
viajes metropolitanos de los residentes del CVIVET.

vJ

Ante esto, hay que destacar que en 1933 es publezadlemania el trabajo clasico de Walter Chrlistal
dando pauta a l&eoria del Lugar CentralSi bien continda en la linea de los anteriorésides como
Von Thunen con su escenario agricola y Weber cdocklizacion manufacturera; Christaller retoma en
su trabajo la forma en que se distribuye en elagpas actividades econdmicas y las poblaciones.

La Teoria de los Lugares Centrales ayuda a comeremii fendmeno metropolitano y muy
particularmente el ejemplo de la ZMVM, ya que peemifundamentar tedricamente y explicar dos
aspectos interrelacionados del desarrollo urbano:

El primero es la ubicacion de los asentamientosamas como centros Optimos de distribucion para log
servicios y ciertas mercancias (centros de consuBi®egundo, es la forma en la cual estos sesvigio
mercancias se distribuyen dentro del sistema edpdeilos lugares urbanos (centros de distribugcion)
estas dos concepciones son elementos basicosadatlalidad metropolitana. Influye enormemente el
factor econdmico en las caracteristicas de los mievitos dentro de la metropolis, reflejando eljqratte
viajes que se realizan en un dia héabil; Lo que tdage un elemento basico de analisis para la]
investigacion.
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La decision de centralizar o no la produccién -@esedo a la teoria- en un Unico lugar es consecdec

la intermediacién entreconomias de escala y costos de transp@ieho de otra manera, si entre mas
significativas son las economias de escala y merlosecostos de transporte, mayor sera la prodadili

de optar por centralizar la produccion en un solgat, sin embargo, hay decir que esta concepciéon es
establecida a para mercancias e insumos. La ZMViMerdra su economia en cuatro delegaciones del
D.F., pero hay que denotar que el costo en el gates publico tiene ciertas contradicciones, ya gue
pasaje en el Edo. Méx., presenta un costo por engéhservicio proporcionado en el D.F.

A continuacioén se realizara un analisis de la sitiraen la movilidad urbana de la zona de estudile ia
ZMVM, para dicho analisis se tomara como apoyoal®vestigacion, las encuestas Origen-destino de
1994 y 2007, ademas, de los censos econdémicoshdiecpn y vivienda de 1990 y 2000, y los conteos
de poblacién y vivienda de INEGI de 1995 y 2005argPdescribir cuales han sido los cambios
econdmicos y sociales durante estos ya casi vaiias? y ¢conocer como a influenciado en la modilida
urbana de las personas del CVIVET?.

El andlisis de la movilidad se sujetara a un coatpar principalmente entre los datos que se geoerar
en las dos ultimas encuestas Origen-Destino (129DY) ya que ambas encuestas presentan una divisio
o distritacion de su territorio similar, por lo tanpermitira el analisis comparativo. A peticiéel 6DF y

del GEM, la EOD 2007 abarcoé el estudio de las taristicas de movilidad de las personas residentes
tanto en la capital de la Republica, como en 400de59 municipios del Edo. Méx., que integran la
ZMVM (INEGI, 2007).

La EOD 2007 cubrio las 16 delegaciones del D.FO yunicipios conurbados del Edo. Méx., El area de
estudio se dividio en 156 distritos, 84 del D.F2ymexiquenses, mismos que se conformaron medante
agrupacion de 5,256 Areas Geoestadisticas BAINBER). Asi, el trabajo de campo de la encuesta se
realizo en un universo que abarcé 154,086 mandesa No. 6.1.).

Mapa No. 6.1. Distritacion de la EOD 2007

et e S

Fuente: GDF, GEM, INEGI, Encuesta Origen- Destil07, pag.

=

La EOD 2007 cuenta con una georreferenciacion gagibcacion en funcion de Ageb’s por ello permite
tener elementos necesarios para un posible eigccomparacion geografica con los conteos yosens
ya que presentan los censos y conteos (90, 95, @§) estas caracteristicas. Los conteos y censos de
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poblacion permitirdn conocer las caracteristicasoggondmicas y sus posibles implicaciones en te zo
de estudio; los distritos o las zonas de la ingasion se establecieron a partir de referenceisaf§,
marcadas en la EOD 2007, estas referencias de fguala se ubicaron en la cartografia censal
proporcionada por INEGI dando como resultado quebsevieran areas especificas desde el afio 199(
con su respectivos datos estadisticos.

6.2 Generalidades en la movilidad del CVIVET

El CVIVET de acuerdo a la EOD 2007, fue dividida Ehdistritos de los cuales 11 se encuentran ef
Ecatepec y los 2 restantes en Tecamac (Tabla No.y6Mapa No. 6.2.), sin embargo, la encuesta]
realizada en 94’ presenta algunos cambios, porptgemios nombres de los distrito para Ecatepec sor
diferentes, y para el caso de Tecadmac, se inctern@nsolo distrito (Tabla No. 6.1.), hay que menar
gue para la investigacion se tomara como referdasidistritos de la EOD 2007 por ello los nombyes
las divisiones presentaran estaran representadés ¢ dicha encuesta.

Tabla No. 6.1. Distritos del CVIVET 2007-1994

I EOD 2007 EOD 199
Municipio Clave Distrito Clave Distrito
99 | Xalostoc 93 | Xalostoc
10C | Aragér 94 | El Chamiza
101 | Muzquiz 95 | Solidaridad 9
10z | SanAndré:s 96 | El Mirador
1032 | SanAgustir 97 | Campifia deAragor
Ecatepec 104 | PlazaCente 98 | PlazaAragér
10E | Tulpetlac 99 | Jajapa
106 | Ciudad Aztec: 10C | Ciudad Aztec
107 | Guadalupe Victori 101 | SanCristéba
10¢€ | Jardines de Moreli 102 | Jardines de Morelt
10¢ | CiudadCuauhtéma 102 | Venta de Carpi
2 151 | Ojo de Agui 5
Tecamac 152 | Tecama Centrc 135| Area MC IlI

Fuente: GDF, GEM, INEGI. Encuestas Origen-Destifo @4'.

__Mapa No. 6.2. Distritos del CVIVET, 2007

HIDALGO

150

Fuente: GDF, GEM, INEGI, Encuesta Origen- Destil072 pag. 18.

13,

Hay que tomar en consideracion que las dos EODi$hsmn en etapas socioecondmicas y tecnological
distintas; no obstante, existe un cambio sustaremakel traslado metropolitano entre el D.F. y los
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municipios del Edo. Méx., (de interés para la gtigacion). Los patrones de movilidad actuales
presentan semejanzas con los relazados en 94nbargo, la apertura de nuevos centros econdmicos y
sociales han creado tanto nuevos mecanismos dédisdiadvtomo nuevas lineas de conexion, ademas estas
actividades (econémicas y sociales) ha creanddagmnsayor saturacion o en su caso una disminugion e
cierto patrones de movilidad.

La mayoria de los viajes realizados tanto en la EM&bmo en otras ciudades del mundo tienen como
principal motivo el traslado del trabajo al hogsste tipo de traslado en algunas otras ciudadeswaio

se realiza a través de la actividad fisica de @piprpersona, es decir, caminando o en bicicléta, s
embargo, las caéticas condiciones de la ZMVM naniien esa afortunada transportaciéon. Otro de los
motivos mas comunes de la movilidad urbana de te,zes el traslado a los centros escolares, que de
igual manera se realiza en un determinado horgeioerando graves conflictos en las vialidades.

Una caracteristica en los actuales tiempos sorcdashios en la movilidad por motivos de compras
cotidianas (alimentacion, vestido, calzado) y éboga que un modelo tradicional sugeriria que gpte

de actividades se realizarian en el barrio y cormhaumas frecuencia, sin embargo, el modelo méas
reciente presenta periodos mas espaciados yanae&m por semana o incluso al mes. Comunmente en
grandes centros comerciales que pueden estar@ajada zona habitacional generando gran movilidad

Por ello la ubicacion juega un papel importantéaemovilidad urbana, ya que para satisfacer losvost
mencionados requerird un uso racional de los matiodransporte. Es fundamental por lo tanto,
mencionar que la localizacion del trabajo y laenda es un elemento considerar; La propia estaudeir

la ZMVM permite distancias extensas que en el magolos casos tendria que tener el hogar una darcan
con el trabajo; Esta distancia hacia los centrodraleajo generan una mayor movilidad y un gasto
energético innecesario, ya que la transportacioasnpropia de un solo miembro de la familia, ya aue
interior del hogar no existe un solo trabajadoménmente hay mas de undificultando la doble o triple
transportacion a los distintos centros de trabajoolasumo, por ello, la movilidad es dispersa. Estas
condiciones de localizacion asumen que la ubicagéta vivienda méas bien resulta ser una eleccddn p
cuestiones economicas, recreativas, de abasto catthy y es de esperarse como lo mencionado por
Navarro y Guevara (2000) que las practicas de deapliento se definen por el rol familiar y estan
integradas al conjunto de actividades que pernateeproduccion familiar, entre estas actividades
destacan de manera sobresaliente el trabajo yelie¢Navarro, Op. Cit.).

Dentro del aspecto laboral hay que mencionar geieldos proporcionados por INEGI no contemplan la
informalidad en el empleo, este es un factor inge a considerar ya que resulta ser un agente
fundamental en el papel residencial de los halgtade la Zona de Estudio, sin embargo, es un aspect
gue se deja a consideracion a otras investigacestacar que no existe en México una investigaci
formal al tema (accesibilidad, situaciones y coioties) que resulta ser de gran relevancia en pstzaé
en la que se esta viviendo una crisis econémicaed mundial y que en México no es la excepcion ya
que se estan presentando incrementos en las adgdnformales (La Jornada, 200 y 2009); de igual
manera como es mencionado por Suarez/Delgado BO0xiste, hasta el dia de hoy un estudio sobre la
accesibilidad a empleos... hasta hace poco tiemp®,idgestigaciones que aludian a la idea de
accesibilidad se habian limitado a hablar sobrerédacion centro-periferia entre empleo y vivienda
(Suarez/delgado, Op. Cit.).

! De acuerdo a la Encuesta Origen-Destino de 206%gbr promedio de viajeros de 6 y méas afios porrremabserva que en el D.F. presenta un promedio
de 1.9 viajeros, mientras que en los distritosEthdo de México es de 1.85 viajeros; mientrala emcuesta del 94 los resultados fueron paralaFrel2.6
Viajeros y para el Estado de México 2.4 viajeros.
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Por ello hoy en dia la necesidad de transportagqniere ser tratada desde varios rubros, no dbstan
nunca olvidar cuales son motivos de transportacigue es lo que esta determinando la transportacior
ante esto debemos preguntarnos ¢Cuales son logomoi movilidad de las personas de la ZMVM?,
¢, Cuales son los motivos de los habitantes del CV|\farticularmente Ecatepec y Tecamac? ¢Como hah
sido las caracteristicas econOmicas durante lgm®tastablecidas?, ¢Qué papel juega el TPUP en |a
transportacion de los habitantes? ¢Qué papel jeegePUP principalmente el concesionado en la
transportacion de los habitantes? Para poder azgisuno de los objetivos de la investigacion el de
caracterizar la movilidad urbana que se desarr@lalos municipios de Ecatepec y Tecamac o en &lEWVI

6.3 Viajes producidos en la ZMVM y en el CVIVET

Para comprender la movilidad desarrollada en eMEMT hay que caracterizar la movilidad realizada en
la ZMVM ya que nos permite comprender cuales senpatrones de movimiento en general de los
habitantes de la metropolis, cuales son sus nexEsdcuales son las zonas de mayor atracciGpoeléd
transportacion etc. Son 13 los afios transcurridtre éas dos mas actuales encuestas de Origembesti
en la ZMVM, no obstante, existen cambios significz entre ambas; de acuerdo a los resultados g
incrementaron 1.38 millones los vidjedurante este periodo, pero lo mas relevante esuéstion
metropolitana, mientras en 1994 se tenia 4 23hil€s de viajes metropolitanos que representaban gl
20.6 % en la encuesta del 2007 se aprecia un camhycelemental en los viajes metropolitano ya que s
realizaron 4, 380.63 miles de viajes que représeht20.02 % de los viajes realizados en total. Nof
obstante, aumento un 9 % a nivel estado entre aprm@agestas, producto de una diversificacién en 103
movimientos internos en las entidades (D.F. y Edéx.M estos movimiento se incrementaron a un|
40.53%, no obstante, los municipios mexiquensemidig/eron su participacion metropolitana; A
continuacién se presenta la tabla que muestranor@aa de los viajes entre ambas encuestas (Tabla N
6.2.). Los resultaron demuestra tanto un crecimidetlos viajes producto de un crecimiento demagraf

y un diversificacion de actividades presentadasadirpde mitades de la década pasada en ambds
demarcaciones, que a la larga traerd mucha mayalidad a los municipios y un mayor diversidad ¢n e
servicio de transporte.

Tabla No. 6.2. Generacion de viajes totales, 492d07

i L. EOD 1994 EOD 2007 | . Diferencias
Unidad Geogréfica - — - — Diferencias % - o
miles de viajes % miles de viajes % miles de viajes
Distrito Federal 13,673.10 66.50 12,812.17 58.57 -7.93 -860.93
Viajes al interior del DF| 11,598.60 56.40 10,634.10 48.61 -7.79 -964.50
En Delegacione: 4,977.40 24.20 4,596.47 21.01 -3.19 -380.93
Entre Delegacionep 6,621.10 32.20 6,037.63 27.60 -4.60 -583.47
Viajes Metropolitanod 2,074.50 10.08 2,178.07 9.96 -0.13 103.57
Municipios Conurbados del Edo. Méx 6,900.6! 33.50 9,064.04 41.43 7.93 2163.44
Viajes al interior de la ZMEM 4,744.10 23.10 6,861.48 31.37 8.27 2117.38
En Municipios 3,168.0 15.40 4,268.98 19.51 4.11 1100.98
Entre Municipios| 1,576.01 7.70 2,592.50 11.85 4.15 1016.50
Viajes Metropolitanod 2,156.50| 10.48 2,202.56 10.07 -0.41 46.06
Total de Viajes en la ZMVM 20,573.70 100.00 21,876.21 100.00 0.00 1302.51
Total de Viajes Internop 8,145.40 39.60 8,865.45 40.53 0.93 720.05
Total de Viajes entre Delegaciones/Municip|os 8,207 39.80 8,630.13 39.45 -0.35 432.93
Total de Viajes Metropolitanos 4,231.04 20.60 4,380.63 20.02 -0.58 149.63

Fuente: Elaboracion propia en base a los dato®prigmados por el GDF, GEM, COMETRAVI, SETRAVI, IKEE, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007.
*Zona Metropolitana del Estado de México, Municgpitel Estado de México que estan incluidos dergra &Encuesta Origen-Destino de ambas encuestas.
Nota: se tomo los valores de la encuesta origetindede acuerdo al documento, esté en sus sunmtwiaoinciden con las cantidades generales pestent
ante los medios y a distintos institutos educatiwpgblicos.

2g concepto de “Viaje” para el propésito de lasuastas significa un movimiento con un propésiteeesizo, y movimientos con diferentes propositas so
considerados como viajes separados. Cuando unanpartliza una serie de diferentes modos de tatespara llegar a un destino con un propositanétdi
las series de modos de transporte es considerattm wo viaje.
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Se aprecia principalmente esta disminucién en lags del D.F., producto también del fendmeno de
despoblamiento que se ha venido presentando dueentdtimas dos décadas, pero lo que resalta es la
disminucion en la participacion total de los viajastropolitanos por parte de los municipios del .Edo
Méx., que no es comparable con los porcentajesimlistios en los otros rubros; sin embargo, su
incremento fue en relacion a 46 mil viajes y umatipipacion mayor en los viajes entre municipios;
Mientras tanto el D.F. presento 103 mil mas deegiapetropolitanos producto de la apertura econémica
social con Edo. Méx., No obstante, esta moviligaghicipal y entre municipios del Edo. Méx.,
presentan grandes problemas debido a un acapatandenlos servicios transporta a cargo de los
concesionados y a la vez a la anarquica situaaola ejue se encuentra las vialidades en el estado,
pagando un alto costo econémico por concepto detr@stsportacion.

El fenébmeno de despoblamiento del D.F. y la atéacce poblacion de los municipios del Edo. Méx.,
aledafos al D.F. ha generado determinados camkeiod,F. disminuyo un 7.93 % los viajes originados
en su demarcacion, por légica los Municipios ded.Bdéx., se incrementaron de igual manera en 7.93%,
sin embargo, en ambas encuestas, el D.F., a peseordar con menor poblacion que los municipios
conurbados, genera una mayor proporcion de viagedistribucion de la movilidad metropolitana tiend

a modificarse rapidamente como se observa, pues &muro inmediato, la generacion de viajes se
concentrara en los municipios conurbados que est@onstante crecimiento principalmente los quénest
involucrados en el CVIVET que concentran una atatidad de personas.

De igual manera se incrementaron los viajes enuaicipios del Edo. Méx., producto de la nueva
apertura econdémica del Estado y mayor participad@ros miembros del hogar en la realizacion de
viajes; ademas muchas de las actividades econ®mecmiere el cruce forzoso por varios municipios,
dando como consecuencia una gran movilidad intrapetitanos y un excesivo uso de medios
concesionados.

De los 21.9 millones de viajes que realizan loglezdes de lo Distritos de la Encuesta (DE) algdale

un dia habil en el 2007, 58.4% se originan en €l .41.3% en los municipios seleccionados del Edo.
Méx.; de ellos en el D.F. el 83 % de los viajesesg#izan en su demarcacion y el 17 % cruza susel$mi
administrativos; para el caso de los municipioskti. Méx., el 75.7 % se realizan al interior, nrias
gue el 24.3 % son metropolitanos.

En 1994 la movilidad metropolitana estaba concdaten un 53% de los viajes en ocho unidades molitic
administrativas (delegaciones y municipios), destdo entre ellacatepecNaucalpan, Nezahualcoyotl
y Tlanepantla, que en conjunto retnen el 19.5%atel de los viajes metropolitanos. Para el 20@¥ es
mismo porcentaje fue alcanzado con diez delegagignmunicipios, debido a los incrementos en la
cantidad de viajes y la diversificacion, por lottaaxistia una mayor concentracion de viajes emenor
namero de territorios; en el D.F., la delegacioe goduce el mayor nimero de viajes es lztapalapa c
un 14.2%, seguida de la delegacion Cuauhtémoc 8@%4l Entre los municipios seleccionados del Edo.
Méx., destac&catepec de Morelpgon 15.9% del total de viajes de los municipiasog un 6.57 % de
los viajes en la ZMVM, seguido de Naucalpan deelugon 10.4%.

Ecatepec por la gran concentracion de personaprgsenta, ha sido por logica el primer lugar alnive
estatal en la generacion de viajes y a nivel metitamo este municipio se ubica en el 4° lugar idges
originados en su demarcacion; mientras tanto Tec&mabica en el 11° lugar de los municipios del.Ed
Méx., con un 3.54 % (Estado) y representa el %38 nivel metropolitano (Tabla No. 6.3.), por edlo
CVIVET resulta ser un espacio con una alta conaeittn de viajes, y presenta una alta demanda en el
servicio y un oferta totalmente concesionada y aeajora.
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Tabla No. 6.3. Viajes Producidos en la Zona dedisiud 994-2007 (miles de viajes)

la Metropolis CAPITULO
6

. . EOD 1994 EOD 2007
Unidad Geogréfica — - , - - -
Viajes Producidos % ZMVM % EDO. MEX Viajes Producid os % ZMVM % EDO. MEX
ZMVM 20573.73 100.00 100.00| 21954.16| 100.00 100.00
Edo. Méx. 6900.60 33.54 100.00| 9064.04 41.29 100.00
Ecatepec 1227.92 5.97 17.79 1442.07 6.57 15.91
Tecamac 153.55 0.75 2.23 285.84 1.30 3.15
Total CVIVET 1381.47 6.71 20.02 1727.91 7.87 19.06

Fuente: Elaboracion propia en base a los dato®prigmados por el GDF, GEM, COMETRAVI, SETRAVI, IKEE, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007.

Como se puede apreciar el CVIVET presenta un satparlen la movilidad mexiquense tanto en 1994
(20%) como en el 2007 (19%) de igual manera a mwelropolitano. El CVIVET ha presentado un
incremento en la movilidad en el valle de Méxicaducto de un incremento demografico en esta Ultima
década; dicho incremento es un reflejo en la didadsde actividades que se han generado y un deaiv
la capacidad econdémica y laboral de los municigiesestudio (véase Suarez/Delgado 2007), ademds
Tecamac ha tenido un crecimiento habitacional @smiento central) originando un incremento en las
demandas habituales en la movilidad con los muoigdyacentes.

Para abordar la comparativa de las EOD 94’ y O&nglizar la situacion del CVIVET hay que destacar
que la informacién proporcionada por las encuestasrinda a través de resultados de los 50 béuvesr
origen- lugar destino) con mayor movilidad en la\ZMl no obstante, en el Anexos 2 se brindara la
totalidad los viajes realizados en toda el areestigdio conforme a los datos de la EOD 2007.

Adentrandonos al ejercicio de la investigacionresultados de la encuesta 2007 indican que exiétéan
millones de viviendas de los cuales el 63.9 % epiary el 17.2 es rentada (Tabla No. 6.4.), comeeya
menciono parte de estos municipios presentan \de®mle autoconstruccion, ya que su concepcion fu
por asentamiento irregulares al principio de laucbacion metropolitana (Véase Espinosa-Castilldd200
Duhau/2005 y Lazcano Martinez/2005). En el 200idi&s poco mas de 19.2 millones de personas de lop
cuales el 46% de la poblacion reside en algun@asld6 delegaciones politicas del D.F., mientrasefjue
54% lo hace en alguno de los 40 municipios mexigegronsiderados en la EOD. La nifiez representar
quinta parte de la poblacion, en tanto que la podade 12 y mas afos representa el 80% del tot
(Grafica No. 6.1.).

174

% Debido a la gran cantidad de informacion que existana Encuesta Origen-Destino y principalmerstelésarrolladas en la ZMVM, los realizadores de est
estudio proporcionan solamente los datos d&0osajes (paresgon mayor incidencia en la transportacion en &lderritorio en estudio; Por ello la mayor
cantidad de informacién de ambas encuesta a an@izderan a esta condicionada a estos 50 pares.
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Tabla No 6.4 Tenencia de la Vivienda 2007 Grafica No 6.1. Distribucion de Edades 2007

CGrupos de Edades
Tenencia de la Vivienda| Viviendas| Porcentaje ¢
D.F. 2,316,992.0( 48.48
Municipios Edo. Méx. 2,461,899.00 51.52
Propia 3,052,128.0( 63.87
Propia y se esta pagando 424,234.00 8.88
Rentada 823,987.0¢ 17.24
Prestada 452,069.0¢ 9.46
Otra 18,002.00 0.38
No Especificado 8,471.00 0.18
Total 4,778,891.0( 100.00

Fuente: Elaboracion propia en base a los datoomiopados por el GDF, GEM, SETRAVI, INEGI, Encweélrigen-Destino 2007

La encuesta 2007 fue desarrollada a través de geafstas permitieron delimitar geograficamente el
analisis de las condiciones del CVIVET, para el 2@6onteo poblacion) el municipio de Ecatepec
presentaba 404 ageb’s y Tecamac presentaba 87sagelgjuinto de esta cantidad es de caracter rural;
para la encuesta EOD 94’ el municipio de Ecateptaba dividido en 268 ageb’s y Tecamac se dividi6 e
48 se aprecia un considerable incremento entre @smmalestas. Sin embargo, esta muy bien definidos |
limites geograficos utilizados para su delimitagi@ogréafica (Mapa No. 6.3.).

Mapa No. 6.3. Ageb’s del Area de Estudio

Fuente: Elaboracion propia en base a la cartogi@didos conteos de
poblacién y vivienda 2005, con la herramienta SREI4.1.

4 Area Geoestadistica Basicas una subdivisiéon de los municipios o delegasagque forman el pais; su utilidad es organizarftamacion estadistica; se
cred con base en el Xl Censo de Poblaciéon con fares siguientes criterios: reconocible en eleteorpor estar delimitada segin rasgos topograficos
identificables y perdurables; homogeneidad en cuarsus caracteristicas sociales, econdémicas y&femas; su extension es tal que puede ser reegpod

un solo encuestador o representante censal. Sevisigbein Urbana y Rural. La primera es un agrupataieonvencional de manzanas urbanas cuyos limites
se determinan por avenidas y calles principalesctdantes topograficos claramente definidos commeaheas o rios y su tamafio puede variar de 25 a 50
manzanas. La segunda es una porcion de terrenpumae incluir una o mas localidades rurales y éereeten su mayoria limites perdurables y de facil
reconocimiento, como son: carreteras, lineas dermision, vias de ferrocarril, etc.
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6.4 Cantidad de Vehiculos en la ZMVM vy en el CVIVE

De acuerdo a las estadisticas la mayor cantidagliieulos se encuentran concentrados en el D.FP4(51
del total de vehiculos) en comparacion con el Bdéx., (Tabla No. 6.5.), que presenta una mayor
poblacion y una menor movilidad de sus habitantespbstante el D.F. presenta las mejores vialidgdes
servicios de transporte a nivel metropolitano le face que su eficiencia sea superior a la del Eéx.;
ademas, hay que considerar que en la encuesta)(208%.8% de las viviendas particulares habitadas
disponen de al menos un vehiculo, por lo tanta,laasitad de los hogares requieren de algun Serdie
transporte. En la encuesta un elevado porcentajeldieulos no es utilizado, descartando los vebscul
publicos y permitiendo la circulacion de los aypasticulares (2.2 millones) en un dia habil, erotodso
de que estos vehiculos fuesen usados generarigammacion en la gran mayoria de las vialidades
metropolitanas y locales. El 44 % del total no &8zado a nivel metropolitano, el mayor uso del
automovil los presenta el D.F. y las delegaciones gtilizan la mayor cantidad de vehiculos son
Coyoacan, Gustavo A. Madero, Alvaro Obregén, Migtidalgo y Benito Juéarez (primer Lugar),
delegaciones con un alto nivel econémico y con marmaportante de programas dedicados al resacat
del medio ambiente

1%

Tabla No. 6.5. Total de Vehiculos motorizados piénda en la ZMVM 2007

PORCENTAJE POR UNIDAD PROMEDIO VEH.
UNIDAD GEOGRAFICA VIVIENDAS VEHICULOS GEOGRAFICA POR VIV.
TOTAL ZMVM 4,778,891.00 2,960,852.00 100.00 0.62
D.F. 2,316,992.00 1,515,022.00 51.17 0.65
40 MUNICIPIOS EDO. MEX. 2,461,899.00 1,445,830.00 48.83 0.59

Fuente: Elaboracion propia en base a los dato®oprigmados por el GDF, GEM, SETRAVI, INEGI, Encue€irigen-Destino 2007.
Nota: en la encuesta, el vehiculo es todo modeatisporte de motor o cualquier otra forma de psipnlen el cual se desplaza a personas o bienes;
para este caso incluye automoéviles o camionetamamntetas o motonetas y bicicletas.

En 1994 se tenian en Ecatepec un total de 306;&#nhdas que disponian de 101,353 autos estog
representaban el 5.7% del Total Metropolitano (Té8) decir, 0.33 de autos por Vivienda, de este
porcentaje el 59% de los automoviles eran utiliza@o nivel municipal, es decir 60,037 autos
correspondiente a 5.4 % TM un porcentaje alto dezation; para el mismo afo en el municipio de
Tecamac existian 30,512 Viviendas teniendo unaodibpidad de 13,890 automoviles (0.8% TM) y

utilidad de 40% es decir, 5,498 autos; estas caohtisl se encuentran por debajo de la media exigente

el 94, ya que se tenia un porcentaje de utilizamétropolitana del 63 % (1,122,846 automoviles) con
una disponibilidad de 1,779,811 automdviles.

Para el 2007 las cantidades de vehiculos se inataro@ en pequefia proporcion, no obstante, en 4l
CVIVET se presenta ya un problema de saturaciom @g2007 Ecatepec presentaba que el 50 % de Igs
viviendas no contaba con vehiculos alguno paraassportacion debido a los niveles de adquisiceén d
vehiculos (Automaviles, Bicicletas, Camionetas, dditletas) son bajos y se encuentran por debaja de
media estatal y metropolitana; en el caso de Tec@mare lo contrario, mas de la mitad de las vigaes

cuenta con un vehiculo, sin embargo, como ya hsidia mencionado con anterioridad al interior del
municipio existen contrastes; el distrito de OjoAdpia presenta la mayor cantidad de viviendas al niv

5 Véasehttp://www.miguelhidalgo.gob.mx/news/show/107 nota ‘CUESTIONA GABRIELA CUEVAS PROGRAMA AMBIENTAL DELGD F

ANTE PRECONTINGENCIA” Lunes 16 de abril del 2007 a las 06:37 PM; y
http://www.delegacionbenitojuarez.gob.mx/content/2hodule/news/op/displaystory/story_id/1666/format/hnl/ nota referente al Dia Mundial del Medio
Ambiente, publicada el 11 de junio de 2008.
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municipal y el mayor nimero de vehiculos, el rebmunicipio (TecAmac Centro) concentra el 60 % de
las viviendas que no cuentan con algun vehicutasatiferencias es de orden totalmente econéméco, y
que Ojo de Agua concentra un alto nivel de vidabl@ao. 6.6.)., sin embargo, como se verd mas los
habitantes de ojo de agua tienden a moverse ldig@scia, principalmente sus trayectos son reddiza
sobre la autopista México-Pachuca, trayendo consigosaturacion y una pérdida de tiempo.

De igual manera al interior de Ecatepec existeraglcontrastes no tan marcados como su municipio
limitrofe, cuatro distritos por el concepto de mmtar con vehiculos estan por encima de la metidads
estos son Xalostos (XA) y Tulpetlac (TL) (zonasusitiales de Ecatepec) San Andrés (SA) una zona de
bajo nivel de ingresos y Guadalupe Victoria (GVhaaeelativamente con buenos serviGi@stos cuatro
distritos estan ubicados en la parte poniente delicipio y delimitados por la carretera México-Paadn

a un costado de los municipios de Tlalnepantla gc@leo (Véase Mapa No. 6.3.) ademas, gran parte de
la frontera de estos distritos esta constituida q@ros y no presentan vialidades secundarias buena
incrementando sus problematicas. Mientras tantodissitos de Plaza Center (PC) (Plaza Aragén) y
Jardines de Morelos (JM) presentan los nivelesatias en la capacidad de transportacion, estogamen
con niveles econdmicos medio; el primero tiene saea la Avenida Central y la linea B del metro que
permite la conexidn con la parte norte y orienteldE. el segundo presenta distintas conexiondes/ia

una mejor infraestructura; en general Ecatepeeptasiveles entre la media (tenencia de los védgiu
como se puede observar en la Tabla No 6.6., y paNNo. 6.4., sin embargo, requieren del sumingro
algun servicio de transporte y son suministradascipalmente por asociaciones civiles de caracter
concesionado.

Tabla No. 6.6. Viviendas que cuentan con Vehicolotorizados en los distritos de la zona de estedila ZMVM 2007.

VIVIENDAS 2007
UNIDAD
CLAVE GEOGRAFICA NO
TOTAL VEHICULOS |PORCENTAJE | PROMEDIO | .0 og | PORCENTAJE
ZMVM 4,778,891.00 | 2,190,077.04 45.83 0.46 258881400 4175
Edo. Méx. 2,461,899.00 | 1,083,371.00 44.01 0.44 1,378528.00  5.99%
33| Ecatepec 400,353.00 | 176,018.00 43.97 0.44 224,335.00 56.03
99 [ xalostoc (XA) 24,138.00 10,414.00 43.14 0.43 13,004 56.86
100 Aragon (AR) 39,419.00 17,321.00 43.94 0.44 22,098.0 56.06
101| Muzquiz (M2) 34,551.00 17,182.00 49.73 0.50 17,869. 50.27
102| San Andrés (SA) 27,466.00 6,970.00 25.38 0.25 BODW 74.62
103 San Agustin (SAG) 28,593.00 14,070.00 4921 0.49 '52B100 50.79
104| Plaza center (PC) 25,966.00 13,794.0d 53.12 0.53 17220 46.88
105 Tulpetlac (TL) 37,066.00 13,383.00 36.11 0.36 23,60 63.89
107 %’%da'“pe Victoria | 54 308.00 20,385.00 40.52 0.41 29,923.00 59.48
106| Ciudad Azteca (CA)|  38,264.00 17,170.00 44.87 0.45 1,0%.00 55.13
108 E]J""hr/ld)'”es de Morelog 44 618.00 22,723.00 51.62 0.52 21,295.00 48.38
109 (C(':“Cc;ad Cuauhtémod 5 564 g 22,606.00 4471 0.45 27,958.00 55.29
81| Tecamac 75,445.00 37,461.00 49.65 0.50 37,984.00 50.35
151| Ojo de Agua (OA) 53,442.00 28,611.00 53.54 0.54 82100 46.46
152 (ng"mac Centro 22,003.00 8,850.00 40.22 0.40 13,153.00 59.78

Fuente: Elaboracién propia en base a los dato®prigmados por el GDF, GEM, SETRAVI, INEGI, Encue€rrigen-Destino 2007.
Nota: en la encuesta, el vehiculo es todo modoathsporte de motor o cualquier otra forma de psipulen el cual se desplaza a personas o bienes; pa
este caso incluye automdviles o camionetas, mdébaico motonetas y bicicletas.

6 . iy L )
Se abordara en mayor medida la cuestion econdémipareafos posteriores
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Mapa No. 6.4. Cantidad de Vehiculos en el
Area de Estudio, 2007.

Fuente: Elaboracién propia en base a la cartogiafias
conteos de poblacién y vivienda 2005, con la hegata
SIGIRIS 4.1

La gran utilizacion de los vehiculos en el CVIVET ®ncentra en los distritos de Ojo de Agua (OA) de
municipio de Tecamac (65 % utilizacion) y AragorRjAde Ecatepec (60 % utilizado); en la utilizacion
de los vehiculos, en general mas de la mitad ddWVEYV no utiliza los vehiculos (Tabla No. 6.7.) SA
presenta un alto porcentaje de no utilizacion decutos producto de un bajo nivel de ingresos y ung
cercania a los centros de trabajo, los distrit@ssguubican a un costado de la Autopista Méxicnras
tienen una capacidad media de utilizacion, mientaago los municipios cuya adyacencia es la Av.
Central presentan los minimos porcentaje produetdadinea B del metro y hay que destacar que Ia
mayor concentracion habitacional de Ecatepec seaubm esta zona (véase Mapa 3.12. y 3.13.). Ef
comparacion a la encuesta de 1994 se ha dismiralidso de los automévilesn gran medida, no
obstante, hay que mencionar que se han creado sweedios de transporte como el metro e
infraestructura vial como es circuito mexiquense satisfacer mucha de la movilidad del CVIVET. En
contraste Tecamac presento un incremento en larimetedn debido a un aumento en los niveles de
ingreso y una constante necesidad de transport@cidomotivos de trabajo (Grafica No. 6.2.). Ademas,
gran parte de la poblacién residente en la zonsepta muy buenos niveles educativos esta situacio
representa elemento clave en la necesidad de autemdya que el tipo de trabajo requiere el uso de
automoviles. Se puede apreciar que en el CVIVETval metropolitano concentra gran cantidad de
unidades automotoras, y si consideramos que nteaxisuchas vialidades de conexion con el D.F.ay a |

—

Hablaremos en esta ocasion de automoviles ya quar@tntaje de motocicletas y motonetas no es pprgsentativo.
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vez gran parte de la poblacién se transporte edades concesionadas de baja capacidad, podemos

considerar que esta existiendo en serio problensatdeacion.

Tabla No. 6.7. Vehiculos motorizados por distriggien condicion de disponibilidad y uso, 2007

VEHICULOS MOTORIZADOS
UNIDAD
CLAVE AUTOMOVIL % %
GEOGRAFICA MOTOCICLETA % NO %
o) DISPONIBILIDAD | DISPONIBLE | UTILIZADO UTILIZADO
CAMIONETA | OMOTONETA (el Total) (Del Total) | D'SPONIBLE | UTILIZADO DISPONIBLE
ZMVM 2,877,007.00 83,845.00 2,960,852.00 100.00 1,645,284.00.00.00 55.57 | 1,315,568.00 44.43
Edo. Méx. | 1,391,919.00 53,911.00 1,445,830.00 48.80 759,312.p0 46.20 52.52686,518.00 A47.48
33| Ecatepec 208,170.0Q 8,544.00 216,719.00 7.0 18602 6.40 48.92 110,691.00 51.08
99 | Xalostoc 11,726.00 481.00 12,207.00 0.40 5,850.00 .400 47.92 6,357.00 52.08
100 | Aragon 18,810.00 1,621.00 20,431.00 0.70] 12,187/00 0.70 59.65 8,244.00 40.35
101 | Muzquiz 21,674.00 969.00 22,643.00 0.80 10,198.p0 .600 45.04 12,445.00 54.96
102 | San Andrés 7,873.00 259.00 8,132.00 0.30 2,395.00 0.10 29.45 5,737.00 70.55
103 | San Agustin 16,864.00, 647.00 17,511.00 0.6d 9,003/0 0.60 52.50 8,318.00 47.50
104 | Plaza center 17,001.00 333.00 17,334.00 0.6 10615 0.40 42.20 10,019.00 57.80
105 | Tulpetlac 15,930.00 143.00 16,078.00 0.50 7,131.00 0.40 44.35 8,947.00 55.65
Guadalupe ]
107 Victoria 26,739.00 174.00 26,913.00 0.90 15,543.00 0.9p 557.7 11,370.00 4295
Ciudad
106 Aztec: 20,519.00 855.00 21,374.00 0.70 10,723.00 0.7p 750.1 10,651.0 49.8
Jardines de
108 Morelos 25,816.00 945.00 26,761.00 0.60 12,556.00 0.8p 246.9 14.205.00 53.08
Ciudad
109 Cuauhtémoc 25,218.00 2,117.00 27,335.00 0.90 12,937.00 0.80 .3347 14.398.00 52 67
81 | Tecamac 44,244.00 3,584.00 47,828.00 1.60 28,711/00 1.80 60.03 19,117.01 39.97
151| Ojo de Agua| 34,031.00 3,457.00 37,488.0( 1.30 24,281.00 1.50 64.77 13,207.00 35.23
Tecamac
152 Centro 10,213.00 127.00 10,340.00 0.30 4,430.00 0.3p 42.84 5.910.00 5716
Fuente: Elaboracion propia en base a los dato®priomados por el GDF, GEM, SETRAVI, INEGI, Encuwe€trigen-Destino 2007

Grafica No. 6.2. Porcentaje de utilizacion de Vahlis motorizados por distrito 2007
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Fuente: Elaboracion propia en base a los datoomigmados por el GDF, GEM, SETRAVI, INEGI, Encwesirigen-Destino 2007
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6.5 Condiciones Socioecondmicas y capacidad dertsportacion en la ZMVM

Como se observa y menciona que muchas de las @sidgbgraficas con mayor numero de vehiculos
presentan buenos niveles econdémicos, no obstamtacuerdo a la encuesta a nivel metropolitano s¢
tienen mas de un vehiculo por familia. De los 4iormes de hogares existentes en el ZMVM de acuerdd
a la encuesta del 2007, de cada 100 hogares eo bdyn disponibilidad de automovil, en 34 hogaees s
dispone de una sola unidad, en 9 tienen 2 autoa®yilen 3 se cuenta con 3 automoviles 0 méas (Tablp
No. 6.8.), y que directamente esta en funcion gdaieeles de ingreso la adquisicion de vehiculos.

Tabla No. 6.8. Hogares Por Rangos de Ingreso MéBaggin Numero de Vehiculos Motorizados Disponilég\VM) 2007
y 1994,

Rango de Vehiculos Motorizados Disponibles 2007 Vehiculos Motorizados Disponibles 1994
ingreso Total de Total de

meg?\xfll en Hogares 0 1 2 3y mas Hogares 0 1 2 3y mas
Total 4,946,102.0Q 2,701,663.00 1,670,796.00 428,909.00 127,962.00 3,482,478.00 2,199,078.00 928,784.00 163,586.00 91,030.00
Hasta 1 SM 222,140.00 180,270.00 36,543.00 3,228.00 738.00| 148,575.00 131,292.00 16,587.00 604.00 92.00
rl\]/la?ss{;g éM 1,444,426.00 1,045,208.00 354,029.00 34,077.00 3,464.00| 1,240,389.0q0 1,023,094.00 199,628.00 14,582.00 3,085.00
a/l;s‘c{adg ?S’M 1,270,944.00 793,186.00 414,917.00 52,130.00 8,321.00| 843,133.00 573,064.00236,480.00 28,260.00 5,329.00
rl\llfsst;i(?SM 1,285,351.00 548,782.00 570,413.04 136,500.00 27,255.00 820,049.00 391,869.00327,776.00 83,105.00 17,299.00
rl\{l:sst;golgM 523,777.00 106,274.00 227,785.0¢0 136,350.00 52,783.00 322,360.00 72,942.00125,487.00 93,529.00 30,402.00
w;;{adgdzgm 103,365.00 14,492.00 36,632.00 35,310.00 16,931.00 65,566.00 5,441.0p0 16,520.00 24,956.00 18,649.00
Mas de 30 SM| 93,750.00 13,451.00 30,477.00 31,314.00 18,470.00 40,088.00 1,376.0p 6,306.00 16,963.00 15,443.00
No 2,349.00 2,318.00 1,587.00  731.00
Especificado

Fuente: Elaboracion propia en base a los dato®prigmados por el GDF, GEM, COMETRAVI, SETRAVI, IKEE, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007.
Nota: SM: Salario Minimo. El salario minimo mensdalla zona A es $1,517.00 para el 2007 y parécetia 1994 es de $ 458.1

La gran mayoria de los hogares en la ZMVM presesddarios minimos que van desde 1 a 10, resulta s¢
una sociedad media-baja, si comparamos la apontat? la ZMVM a nivel nacional resulta ser una
sociedad muy golpeada en salarios, en comparati®d se ha mejorado los sueldos, sin embargo, e
poder adquisitivo y la dura crisis economica qubapresentado en nuestros dias resulta ser wn épct
hay que resaltdr La gran mayoria de la ZMVM no cuenta con un @udtal, no obstante otra gran
cantidad posee cuando menos un automovil, algo paujcular de este comparativo es que se aprecig
gue la clase mas paupérrima a incrementado la sidigui de automoviles en un 7 %, ademas, este@stra
presento un incremento importante (porcentualmesrela adquisicion de 3 autos o mas, 8 veces su
cifras; de igual forma los tres estratos de 1-10 Bbkentan incrementos en la adquisicion de 3 o méE
automoviles, mientras tanto las clases mas ricamiduyeron sus porcentajes de adquisicion de
automoviles ubicandose en dos automdviles por ha&jastrato con mayor diversidad es el intermediof
(10 hasta 20 SM), este presento una equidad anfglaisicion de automoviles, para mayor represeimaci
véase la Grafica No. 6.3. La entrada de distintasas de automaviles a partir de principios deélzada,
mas el acceso a crédito y una excesiva publicidadohopiciado la motorizacion de la sociedad, adema
el cambio en las conductas laborales y de consumamizo las cifras, ya que como se menciono con
anterioridad las caracteristicas laborales presiaria ciudadania en la adquisicion de un automovil

8 Véasewww.mexicoinvestordigest.comcon la nota “Poder Adquisitivo” revisado el did @e junio del 2009 a 18:53 horas. También vésafe
Ilwww .diariodemexico.com.mx con la nota “Se dispara desempleo y desplomar gattpiisitivo: INEGI”, del dia 03 de junio del 2089as 18:57 horas.
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Grafica No. 6.3. % de Hogares Por Rangos de Ingviestsual Segin Numero de Vehiculos Motorizados @idpes
(ZMVM) 2007 y 1994
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Fuente: Elaboracién propia en base a los dato®prigmados por el GDF, GEM, COMETRAVI, SETRAVI, IKEE, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007.
Nota: SM: Salario Minimo. El salario minimo mensdalla zona A es $1,517.00 para el 2007 y parécetia 1994 es de $ 458.1

Como se aprecia en la grafica anterior, se hand@mentando el uso de automdviles en generahgtse
gue las clases pobres han ido adquiriendo un aimt@mbargo, una buena parte de las clases ricess (m
del 10 %) no cuentan con automdviles; la estadigtiecisa que la gran mayoria posee un solo auibmév
y se aprecia como el rubro de dos automoviles ¢ienit en una curva ascendente en funcién delsogre
mensual, en tres automoviles la hegemonia la dderandas clases ricas y con algunos incrementos por
parte de las clases pobres y medias.

6.5.1 La Movilidad urbana a través de los Ingresosn el Edo. Méx.,

El transporte ademas de ser un instrumento pasaldaisicion de bienes y servicios de la ciudadania
también constituye uno de los muchos gastos concgeeata el propio individuo. El hogar comdn
mexiquense en el 2005 estaba conformado por 4sbm&s en promedio, por lo regular tienen una
jefatura masculina —sin ser la gran mayoria- qagiegen trabajar por lo menos mas de 10 hora para
mantener a un hogar de esta naturaleza, no obstttealmente el ingreso corriente a disminuido
alrededor de 1.6 % en 2008 respecto al 2006 (N&tir2@09); los hogares pobres sufrieron mas este
embate adquisitivo.

A nivel estatal, de acuerdo a la encuesta de logrg$5astos de los Hogares del Estado de Méxic@,200
los 6 preceptores (hogares) de SM concentra la mi@agle los ingresos a nivel estatal, que van ded) a
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SMG que representan el 78.92 % del total; ademistia una polarizacion de la riqueza en pocos
estratos; en comparacion los hogares ubicados @r#re.5 SM representan el 14. 6 % receptorestotal
en el estado y concentraban el 0.9 % del ingrettaésen cambio los estratos entre 8 y mas SM
representan el 6.92 % de los preceptores corregpatale el 35.30 % de los ingresos estatales, edabn
contrastante y concentrador. En tanto, los estiatesmedios son los mas equilibrados de acuerido a
relacion cantidad contra ingresos (Tabla No. 1.xar®).

Casi el 68 % de los trabajadores en el Edo. Méneh como principal fuente de ingreso al trabajo
subordinado obteniendo el 75.32% del ingreso éseltaegundo rubro de ingresos en el estado es 4
trabajo independiente con un 15 % del ingreso gpiosmente le siguen las transferentiesn un 7.27%,
sin embargo, este rubro resulta ser el segundoeptm@receptor de ingresos por encima del trabajq
independiente (Tabla No. 2. Anexo 3). El 89% depieeceptores de ingreso se ubican en localidades de
2500 y mas habitantes, es decir, el ingreso eseotracio en las areas urbanas del estado, capth@do e
% del ingreso estatal. Del total del ingreso tdf@) gran parte de los preceptores (94.54%) de suf
preceptores requieren de ingresos no monetari@asymacomplemento que equivale el 19.45 % del IT;
otra parte (14.29 %) utiliza la actividad finanei@omo recurso complementario obteniendo un 3.034%
IT (Tabla No. 3. Anexo 3).

En promedio todos los estratos econdmicos presemian5% de los ingresos monetarios en sug
respectivos rubros, sin embargo, los estratos dogantre 0 a 3 SM requieren una mayor obtencion d
recursos por las vias no monetarias para su swpeoia. En tanto las clases ubicadas entre losn@sy
SM requieren de un 17 %. Sin embargo, las clasas abtienen el mayor porcentaje de ingresos por |3
via financiera (4%). Hay que destacar de la tadpl@ en general el principal ingreso es el de caract
monetario, pero, con un buen apoyo de ingresos oreetarias (Tabla No. 4. Anexo 3). Comparando el
afo 1996 y 2007 se ha incrementado trimestralniestiigresos de los ciudadanos a razén de 1.2& vecq
llegando a un ingreso corriente total de 36,69m@80s. El primer Decil de este ingreso, es deusr, |
hogares mas pobres ganaban en 1996, 6,070.74 timente y para el afio 2007 esta cantidad s¢
incremento a 7,887.42 pesos realmente una misar@ lps familias mas desprotegidas del estado, e
cambio los hogares ubicados en el ultimo decil ggreson en el 2007 un ingreso de alrededor de
133,590.76 pesos, Hay que destacar que el deadnoopresenta un ingreso de 54,459.62 pesos, por b
tanto, existe una gran diferencia entre el ultine genudltimo puesto de alrededor de 79,131.15pasa
cantidad exagerada tomando en consideracion laa@as existentes. No obstante el coeficiente de Gi
para 1996 se ubica en un 0.44 y para el 2007, 848ecir, la concentracion del ingreso fue mehabla
No. 5. Anexo 3).

174

—

A la vez los Deciles intermedios fueron los que er&sieron en su ingreso, alrededor de 1.33 vaces s
condiciones de 1996. El ingreso per capital pasariexiquenses en el 2007 estaba alrededor de 8503.
pesos, en tanto en 1996 era de 5,899.70 pesas,ebgs condiciones las clases medias han sidp
beneficiadas como se aprecia en la Tabla No. 6x@B8¢ en promedio las personas de las 4 clases baja
incrementaron 1,000 pesos, en tanto, las mas pof8893, considerando que son familias mas
numerosas, no es el caso de los hogares mas aapgeysus integrantes incrementaron sus ingresas en

orden de 10,984.33 pesos, realmente contrastaot@bstante, de 1996 a 2007 se incrementado lo
contraste¥. Bajo estas condiciones nada equilibradas resdkagran ayuda las politicas sociales y los

J7

% Este rubro corresponde todos aquellos ingresosptivo de envios de dinero en otros paises y jcibifees.

10 be acuerdo a la nota “El INEGI reporta mas desipal del dia viernes 17 de Julio de 2009 de EL URRBAL, el grupo mas pobre del pais fue el mas
afectado por la reduccion de su ingreso monetanidanto, la poblacién de mayores ingresos prawéoge mantuvo sin cambios sus recursos, lo quéisign
que aumentd la concentracion de la riqueza en fa@da poblacién mas rica en el periodo 2006-2@8el 2006 el 60% de la poblacién mas pobre poseia
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subsidios publicos, en diversos rubros en espelghltransporte — motor de la economia urbana y
personal- que permitan en un futuro mejorar laslioiones de vida de la sociedad.

6.5.2 LaPEAYy el Tipo de Trabajo como elemento da Movilidad urbana

A esto, de acuerdo a la encuesta EOD 2007 grae gara poblacion econémicamente activa (54% de la
poblacion 12 afios y mas) de la ZMVM trabaja envatdides relacionadas con los servicios y otra gran
parte en el comercid (Grafica No. 6.4.), este tipo de actividades déspde la industria son las que
brindan mayor nimero de empleos, parte de la pdlae la ZMVM y del CVIVET deben moverse para
desempefar una labor, gran parte de esta poblpgéenta rutina muy comunes de traslado que saturan
los medios de transporte. Ademas, hay que menciueaparte de las rutinas de traslado estan emfunc
de la situacion laboral en la que se encuentrapdesonas, es decir, mucha de la poblacién coesogr
menores tienden a moverse en transporte publie® Aquaplica en todos los caso- no obstante, dé igua
manera hay que identificar la ubicacion de much#adectividades a nivel metropolitano, ya que esto
permitira comprender tanto las rutas, los medilas waturaciones viales.

Poblacion Economicamente de 12 afios y mas Graﬁca No. 6.4. DiStribUCién de |OS
"hctva HoAdbva " Otmsiuasdn residentes del hogar de 12 afios y mas por
condicién y actividad econémica (ZMVM)

2007

Activas

&
'.

‘ Fuente: Elaboracién propia en base a los datos
proporcionados por el GDF, GEM, SETRAVI, INEGI,
Encuesta Origen-Destino 2007.

= 3Seryicics
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En el CVIVET a pesar de encontrarse en una sitnatidy privilegiada a nivel estatal -por formar part
de la ZMVM, cercania con el D.F., ser parte denhosicipios de la primera conurbacion, etc.- cueota
elevados contrastes econdmicos y sociales, qugrdarias condiciones de vida de la poblacién.

Ecatepec principalmente se ha manifestado comale@hos municipios con mas PEA en el estado y en la
ZMVM, producto de la alta concentracion demogréfiea su territorio; en tanto Tecamac ha
experimentado una transformacion de su territou® lgg incrementado la cantidad laboral en un period
muy corto. De acuerdo a INEGI en 1990 la PEA ocapapresentaba el 30 % de la poblacion total de

27.6% de los ingresos totales del pais, porceqgtaedisminuy6 a 26.7% en 2008. Por el contrarié @@ los mexicanos mas ricos concentraron 35.7#sde
ingresos en 2006, cifra que crecié a 36.3% el @Sago; es decir, avanz6 la desigualdad.

! De acuerdo a los dltimos reportes de INEGI del miesmayo del 2009 los servicios y el comercio cottaena nivel nacional la PEA, véase
www.elsiglodedurango.com.mx, con la nota de L&aenirez, “Servicios y comercio concentran la PEAiblicada el di27 de mayo de 2009.
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Ecatepec, en tanto, en el 2000 represento el 36¥bbstante, Tecamac su PEA en 1990 representaba El

28 % del total de personas en el municipio y pag9e0 su PEA represento casi el 35 %, y las paso
desocupadas presentan valores equilibrados estaidele referencia.

Dentro de los distritos que en el 2000 presentarecnmayor concentracion de PEA en Ecatepec fuerory:

JM (11.90%), AR (11.78%) y CA (11.72%); para elacae Tecamac presenta mayor concentracion ¢
distrito de TC (considerando que cuenta con mapiigeion y territorio). En cambio los distritos de
menor concentracion de PEA para Ecatepec fuerofbP0%), SA (6.24%) y CC (7 %). Se observa que
los distritos con menor cantidad de PEA para Ee&tep Tecamac son los que cuentan con mejo
infraestructura del transporte —sea metro, viakdadparaderos, etc.-, y distritos con porcentajes
considerables de PEA presentan carencias en \dabdg servicios de transporte. En 1990 distritas qu
tenian una gran capacidad productiva y laboral @900 disminuyeron sus porcentajes de partiaaci
como ejemplos esta XA que paso de 8.27 a 7.40,trageAR 14.33 a 11.78%. No obstante, JM
incremento su participacion de 8.56 a 11.90 %, yd&V7.47 a 10.02%, la carga poblacional y por lo
tanto, la mayor cantidad PEA de Ecatepec esta dditacia los distritos aledafios a Tecamac y log
distritos ubicados junto al D.F., han perdido pgstcion (Tabla No. 6.9.), por ello la saturaciga,gran
parte de la PEA esta alejada de los centros dajtrab

Tabla No. 6.9. PEA de los distritos de la Zona diuéio, 1990 y 2000

CENSO 1990 CENSO 2000
MUNICIPIO Y DISTRITO Poblacién PEA % PEA % Poblacién PEA % PEA %
Total Ocupada Desocupadal Total Ocupada Desocupadal
ECATEPEC 1,218,135.0¢ 367,801.00 100.00; 12,543.00 100.00| 1,621,827.0¢ 590,974.00 100.00 10,436.00 100.00
MUZQUIZ | 125,443.00 37,737.00 10.26 1,265.00 10.09( 152,728.00 57,305.00 9.70 980.00 9.39
PLAZA CENTER 72,215.00 23,114.00 6.28 623.00f 4.97 93,916.00 34,866.00 5.90 590.00, 5.65
ARAGON| 170,689.00 52,716.00 14.33 1,816.00 14.48( 183,162.00 69,616.00 11.78 1,142.00 10.94
XALOSTOC 96,910.00 30,423.00 8.27 1,036.00 8.26( 118,029.00 43,721.00 7.40 707.00| 6.77
SAN AGUSTIN| 133,152.00 41,489.00 11.28 1,431.00 11.41 131,081.00 49,400.00 8.36 832.00, 7.97
SAN ANDRES 72,860.00 20,876.00 5.68 747.00f 5.96( 107,728.00 36,886.00 6.24 690.00| 6.61

CIUDAD AZTECA| 159,787.00 49,539.000 13.47 1,682.000 13.41| 179,745.00 69,245.00 11.72 1,382.00, 13.24

TULPETLAC | 112737.04 33,2600 9.01] 1,151.00 9.18] 16964500 58,986.00 9.98|  1,089.00 10.44

JARDINES DE MORELOS| 108,097.00 31,483.00 8.56 1,091.00 8.70( 197,847.0¢0 70,355.00 11.90 1,190.00, 11.40

CIUDAD CUAUHTEMOC 74,589.00 19,821.00 5.39 755.00 6.02] 120,396.00 41,363.00 7.00 733.00[ 7.02
GUADALUPE VICTORIA 91,656.00 27,477.00 7.47 946.00 7.54] 167,550.00 59,231.00 10.02 1,101.00, 10.55
TECAMAC 120,670.00 34,180.00 100.00 1,262.000 100.00] 168,887.00 58,722.00 100.00 995.00| 100.00
TECAMAC CENTRO 66,580.00 18,366.00 53.73 579.00| 45.88 94,744.00 31,768.00 54.10 497.00| 49.95

0JO DE AGUA 54,090.00 15,814.00 46.27 683.00| 54.12 74,143.00 26,954.00 45.90 498.00| 50.05

Fuente: Elaboraciéon propia con datos de Inegi, @Bsondémicos de Poblacion y Vivienda 1990 y 20RE SCINCE 2000 y CODICE 90.

El sector terciario en estos ultimos afios ha inergado su participacion en la economia mundial Y
nacional; de igual manera a ocurrido -en estos fids-aen los municipios y distritos del CVIVET.
Ecatepec en 1990 el sector terciario (ST) teniapamtcipacion de 56.19 % del PEA y para el 2000 sg

incremento a 64.39%, en cambio el sector secun¢a8d cedidé un 10 % en estos afios. Tecamac de igugl

manera tuvo incrementos en el ST, ya que paso d@%2a 59.97 % del PEA en 2000, y disminuyo en elf
SS de un 40.16% a 32.32% del PEA; realmente lagasuestructuras laborales estan cimentadas en Ig
servicios y actividades relacionadas a este sextonomico (Tabla No. 6.10.). Tanto en Ecatepec Y
Tecamac la poblacion a optado por trabajar pousata es decir, la misma situacion laboral ha geleer
una reduccion en la capacidad de contratacionpdeagiones salariales y prestaciones disminuyehdo
porcentaje de poblacién ocupada como empleadoarambr
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Ecatepec es de los municipios con mas PEA estaitdmée acuerdo, a la misma tabla los distritos que
mas concentran un porcentaje importante del PEAcaeds a los servicios son PC, MZ, AR, distritos
ubicados en las inmediaciones de la Av. Centraérganos al D.F., es de apreciarse también que los
distritos que presentaban una gran capacidad nlust(Xalostoc, Tulpetlac y San Andrés) han
disminuido drasticamente sus porcentajes en ghi®8ucto de la pérdida de dinamismo y competitivida
gue ha presentado el municipio. En Tecamac grae dat PEA del ST se ubica en OA con un 62.19% y
TC un 58.08%, tal vez en las condiciones laborahaisos distritos tengan resultados muy equilibrags,
gue en otras condiciones como ya se ha visto Ofepta las mejores condiciones. Hay que considerar
gue la poblacidon ocupada por su cuenta presems \atores en los distritos, como SAG, AR, MZ y OA,
este tipo de actividades no cuentan con las piesex y seguros laborales, trayendo consigo cierta
vulnerabilidad sociaf(Véase Mapa No. 14. Anexo 1).

Tabla No. 6.10.Tipo de Trabajo de la PEA en el C&TY 1990 y 2000

Censo 1990 Censo 2000
% % % % % % % % % %
Poblacion | Poblacion | Poblacion | Poblacion | Poblacion Poblacion | Poblacion | Poblacion | Poblacion | Poblacion
MUNICIPIO Y
DISTRITO PEA ocupada | ocupada | ocupada | ocupada | ocupada PEA ocupada | ocupada | ocupada | ocupada | ocupada
Ocupada en el en el como como por Ocupada en el enel como como por
sector sector empleado | jornalero cuenta sector sector | empleado | jornalero cuenta
secundario | terciario u obrero 0 pebdn propia secundario | terciario u obrero 0 peén propia
ECATEPEC 367,801.00 39.79 56.19 77.08 1.90 16.37| 590,974.00 29.57 64.39 70.12 0.94 22.02
MUZQUIZ 37,737.00 36.77 59.87 75.95 1.63 18.53|] 57,305.00 25.00 68.92 69.51 0.61 22.87
PLAZA CENTER| 23,114.00| 32.80 63.73 79.11 1.08 14.86] 34,866.00] 22.69 71.08 70.31 0.38 22.45
ARAGON | 52,716.00 37.84 58.01 75.88 1.28 18.16] 69,616.00f 28.42 66.25 69.49 0.60 23.24
XALOSTOC| 30,423.00 44.94 50.61 78.33 1.25 15.72| 43,721.00] 33.13 60.34 70.56 0.58 22.29
SAN AGUSTIN| 41,489.00 36.12 60.06 75.30 1.54 18.24| 49,400.00f 26.29 68.08 68.19 0.50 24.15
SAN ANDRES| 20,876.00 51.64 45.54 76.87 3.64 15.64| 36,886.00 37.92 55.35 72.78 1.47 19.48
CIUDAD | 49 539,00 3555 6078|7917 1.02 14.91| 69,245.00 2500| 6855 7066 0.40 21.70
AZTECA
TULPETLAC | 33,126.00 46.35 48.30 76.65 3.42 13.37] 58,986.00] 36.51 57.10 71.90 2.01 19.42
JARDINES DE
MORELOS 31,483.00] 38.90 57.98 78.17 1.56 16.96] 70,355.00] 27.50 66.45 69.47 0.74 22.79
CIUDAD
CUAUHTEMOC 19,821.00 47.75 47.09 74.61 4.03 17.43] 41,363.00] 36.95 57.58 68.83 2.22 22.01
GUADALUPE |57 477.00 30.35| 5539 7797 2.65 14.54| 59,231.00 30.05| 6416 7022 117 21.16
VICTORIA
TECAMAC 34,180.00 40.16 52.47 72.64 3.96 18.68| 58,722.00] 32.32 59.97 67.51 1.76 22.35
TECAMAC [ g 366.00] 4100 4900 7198 481 18.94| 31,768.00 3451| 5808 67.79 213 2217
CENTRO
OJO DE AGUA| 15,814.00| 38.04 55.44 73.41 2.97 18.38] 26,954.00] 29.74 62.19 67.18 1.32 22.56

Fuente: Elaboracién propia con datos de Inegi, @Bsondémicos de Poblacion y Vivienda 1990 y 20RE SCINCE 2000 y CODICE 90.
Nota: algunas sumas no coincidiran por falta desdat

6.6 Caracteristicas de la Movilidad Urbana de la KIVM y del CVIVET

De estas caracteristicas socioecondémicas se ddspger en la ZMVM se han realizado 22 millones de
viajes diariamente en el 2007, de esta cantidad pats de dos terceras partes (14.8 millones) tiraea
en transporte publico casi una tercera parte (6.8 millones) en trarigparivado y algunos pocos en
transporte mixto (publico y privado) y algun otipot de transporte (Tabla No. 6.11.). El transporte

12 0s trabajos por cuenta propia muchas veces sledas por el incremento en el desempleo, la cnéeieompetencia laboral, por otra parte Por unt par
las innovaciones del mercado laboral, como una maiyersidad en los contratos de trabajo y la oegaidn del tiempo de trabajo, facilitan la entrgda
salida al mercado laboral, generando nuevos riesgbse todo para las mujeres, los inmigrantegolenes y las personas de edad avanzada. Ecatetc
2005 el 45.27% de la poblacion era derecho habigatalgin seguro de salud, de los distritos conomeorcentaje de salud se encontraban Ciudad
Cuauhtémoc (40. 91%), San Andrés (42.25%), Arad@rB7%) y Guadalupe Victoria (42.73%); Tecamacentzba el 43.39% de la poblacion con sistemas
de salud, Tecamac Centro con un 34.25 % y Ojo daA§.26%.
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publico en la ZMVM ocupaba el primer puesto en lavitdad de la metrdpolis, sin embargo, hay que
notar que este tipo de transporte perdié casi ed@%u demanda y el transporte privado adquiri® est
porcentaje de viajes.

La ZMVM presenta un gran nimero de modos de tratespde caracter publico, que para nuestral‘
investigacion la importancia radica en los medioscesionado (microbuses, combis y autobuses), si
embargo, no hay que descartar otros tipos, ya gsi@ara una mayor interpretacion del movimienttaen
ZMVM. De los viajes en transporte publico realizaden 2007, el 54.9% son realizados endnito
modo—poco mas de 8 millones de viajes—, y 45.1% deiljes son realizados en dos 0 mas modos (méa
de 6.7 millones). De los viajes en los que sezatilin solo modcael colectivoconcentra el 64.5%, seguido
por el taxi con 16.4%; el metro se ubica en eletesitio de importancia con 8.2%, y los menores
porcentajes correspondenaltobls suburbanocon 7.3%, el autobds RTP con poco mas de 2%, y {
trolebus, el metrobus y el tren ligero, todos etlos menos de un punto porcentual (Tabla No. 6.11.)

"z

Esta diversificacion de actividades y centros dbdjo que se ha hablado en secciones anteriorkes de
investigacion se reflejan en la movilidad de landwolis, en la EOD 1994 la utilizacion publica de u
solo modo de transporte se ubicaba en el 71.4 %osleviajes en ese modo, reduciéndose muy
significativamente, no obstante, dos 0 mas moddsadeporte se incremento al doble, este resultarse
problema ya que requiere una mayor capacidad ds yutmodos de transporte, por ello actualmente s¢
estan realizando mayor numero de obras que invaiuan sistema modal mas adecuado a las necesidades
de la sociedad. La participacion de los colectd®sgual manera ha bajado ya que hoy en dia se tiea
mayor diversidad de modos de transportacion; enpecaeion a las dos encuestas se ha perdido |
participacion de modos subsidiados o gubernamentalge han incrementado en gran medida los ds
caracter concesionado. El metro duplico su pagaim en la movilidad de la metrépolis, productcsde
bajo costo, a la saturacion de las vialidadesayripliacion del sistema (Tabla No 6.11.).

14

En cuanto al transporte privado en el 208ajp un solo modaregistré 6.8 millones de viajes realizados
(99.98%) del total. De ello los viajes en autom@ahcentra el 92.3% de los viajes, el resto seillise
entre bicicleta y motocicleta (Tabla No. 6.11.).b€alestacar que la participacion se redujo alguna
unidades y que medios como la bicicleta incrementaus usos, algo significativo para la complejidad
gue presenta tanto el problema de la saturaciévialielades y el de la contaminacion ambiental. La
motocicleta ha incrementado su participacion leragran medida, principalmente en colonias popsilare
y de clase media.

7

La necesidad de tomar dos 0 mas modos de transigortsa traido como consecuencia que la movilidad
se incremente, se demande mas servicios inefisigntee incremente el gasto familiar, impactando
directamente en la calidad de vida de las pers@edemuestra también que actualmente las condgion
economicas estan impulsando a la poblacion al deoservicios de transporte mas econdmicos y ung
disminucion en el uso de automaviles que indicam lguaplicacion de politicas dedicadas a combatir |
autotransportacion a estan en un proceso de cdasin.
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Tabla No. 6.11. Viajes de los Residentes por Tipogo de Transporte (ZMVM), 1994 y 2007

Tipo y Modo de EDO 1994 EOD 2007
Transporte Viajes Porcentaje % Viajes Porcentaje %
Total 20,573,725.0 100.00[ 21,954,157.0 100.00
Transporte Publico 15,238,465.00 74.07| 14,811,970.0 67.47
En Un Solo Mod¢ 10,880,462.0( 71.40 8,131,745.0( 54.90
Metro 496,049.00 4.56 664,855.0( 8.18
Tren Ligero n.p. n.p. 3,787.00 0.05
Metrobus| n.p. n.p. 42,633.00 0.52
Trolebls 57,328.00 0.53 71,224.0Q 0.88
Colectivo 8,671,931.00 79.70 5,243,743.0( 64.48
Autobls RTH 681,291.00 6.26 185,525.0Q 2.28
AutobUs Suburbanp 366,782.0Q 3.37 589,694.0Q 7.25
Taxi 607,081.00 5.58 1,330,284.0( 16.36
En Dos 0 Mas Modos  4,358,003.0( 28.60 6,680,225.0( 45.10
Transporte Privado 5,082,075.00 24.70 6,806,735.0( 31.00
En Un Solo Mod 5,081,050.0d 99.98 6,804,767.0( 99.97
Automovil 4,841,906.00 95.29 6,278,824.0( 92.27
Bicicleta 218,652.0Q 4.30 433,981.00 6.38
Motocicleta, 20,492.00 0.40 91,962.00 1.35
En Dos o Mas Modos 1,025.00 0.02 1,968.00 0.03
Transporte Mixto 47,445.0 0.23 61,988.00 0.28
Otros 205,740.0 1.00 273,464.0Q 1.25
En Un Solo Modd n.p. n.p. 200,641.00 73.37
En Dos o0 Mas Modop n.p. n.p. 72,823.00 26.63

Fuente: Elaboracién propia en base a los datosomiopados por el GDF, GEM, COMETRAVI,
SETRAVI, INEGI, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007

Un alto indice de motorizacion privada es un s@ped para la planeacion metropolitana y localgua

de EOD 2007 el automovil es el transporte maszatib en la metrépolis, al cuantificar poco mas .@e 6
millones de viajes, de los poco mas de 15.1 mifoe viajes realizados en un solo modo, esto es, el
41.5% del total. Por su parte, el colectivo regigr2 millones de viajes representando el 34.6%sle
viajes

Como se ha notado, la participacion del transppidblico en la movilidad metropolitana juega el
principal papel en la transportacion de los dissnmunicipios y delegaciones de la metropolis; alich
movilidad esta representada por los viajes prodascidtraidos e internos realizados por cada uestds
demarcaciones mencionadas, cada uno de los musigipielegaciones tienen ciertas caracteristicas qu
van desde la utilizacion de un determinado modatesporte y una cantidad especifica de usuastss e
dos aspecto de igual manera le corresponde unardiesela infraestructura.

De manera general, la gran mayoria de viajes esllz en la ZMVM se sitdan en el D.F.; Iztapalapa
realiza el mayor numero de los viajes en esta atodn un 14.2%, seguida de la delegacién Cuaubtémo
con 13.2%. No obstante, entre los municipios saeados del Edo. Méx., destaEaatepec de Morelgs

con 15.9% del total de viajes de los municipiosdpaidos en el Edo. Méx., seguido de Naucalpan de
Juérez con 10.4%. En el extremo opuesto, la datagacesento un menor nimero de viajes producidos
en el D.F. es Milpa Alta, con menos de 1%; en tagltamunicipios de menor movilidad es Cuautitléan c

un 1.4 % (municipio con alta capacidad producti@&s.puede observar que existe un gran relacioa entr
la poblacion econdmicamente activa, la capacidadyativa y la movilidad, ya que tanto Ecatepec como
Iztapalapa presenta una alta capacidad laboral,esibargo, no presentan una buena capacidad
econdmica, por lo tanto, presentan una gran maewligtbana, ya que si comparamos Cuautitlan presenta
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una gran cantidad de PEA estatal no obstante pgeesea gran capacidad econdmica provocando con ell
una baja capacidad de movilidad. Ademas existerela&ion entre la edad productiva y una edad de
transportacion que por lo regular es de mas de€idg, gor ello existe una gran movilidad en la zdaa
estudio ya que mas del 60% de la poblacién se atreugor arriba de la edad mencionada.

J

Hay que recordar que umiaje producidg es el viaje que es originado en un area geografic
predeterminada y que rebasa los limites de éstan e®ncepto importante ya que permite analizar las
condiciones de movilidad fuera de los limites dst@do del municipio, y demuestran la capacidad y
necesidad de sobrepasar las fronteras con el uss deodos de transporte antes mencionados.

Otro concepto que no hay que dejar pasar sovidjess atraidosestos son aquellos viajes que arriba a un
area geogréfica predeterminada, es decir, estameioh de la capacidad de oferta que brindan lag
distintas areas urbana y que satisfacen las necksidle los habitantes; El CVIVET presenta una mayoj
capacidad de atraccion producto de la llegada gah@s decir, la gran cantidad de viajes prodscalo
estas demarcaciones estan representados por leentegylaborales y escolares que regresan al dégar
tras dia. La cantidad de viajes atraidos en todBM&M —viajes que arriban a un area geogréfica
predeterminada distinta a donde se origin0— fuéaira los viajes producidos, es decir, toda mduii

de un punto a otro tiene una reciprocidad (ejengatdrabajo, Trabajo-Hogar; Hogar-Escuela, Escuela;
Hogar, etc.). Izatapalapa y Cuauhtémoc fuerondtegdciones que atrajeron mas viajes.

En el Edo. Méx., los municipios que mas viajeseaitraon Ecatepec de Morelos y Naucalpan de Juéarey
con 15.9% y 10.4% respectivamente. La delegaciémugicipio con menor numero de viajes es Milpa
Alta, con menos de 1.0%, y Cuautitlan, con 1.4%. &@as de municipios conurbados (AMC) concentrar
9.0% de los viajes atraidos, lo que implica que wehl de los 40 municipios del Edo. Méx.,
seleccionados, 21 (conurbados fisicamente) des,eatmen menos del 9.0% de los viajes. La grai
mayoria de los viajes atraidos en la ZMVM es lagation Cuauhtémoc producto de la gran cantidad d
puestos laborales principalmente dedicados al@esvy presenta una gran cantidad de infraestractur
estas caracteristicas estan generando esta capatidgente producto de una centralidad econdmica.

v

No obstante, estos municipios y delegaciones ptasenovimiento internamente para la satisfacc#n d
sus necesidades. En lo correspondiente a los viajesnos de cada delegacién y municipio las
delegaciones Milpa Alta, Xochimilco, Iztapalapa yamalpa de Morelos realizan casi la mitad de sus
viajes dentro de su misma demarcacion. En el cas&db. Méx., Texcoco, Cuautitlan Izcalicatepec
de Morelosy Naucalpan, mas de la mitad de sus viajes na si@emismo municipio.

Los Viajes producidos, atraidos e internos, sosuthea importancia para analizar la centralidad dEl §
en especial de la ciudad central (cuatro delegasjoque poseen una gran capacidad productiva en fa
ZMVM; este espacio es atrayente para los habitaitela ZMVM (véase Suarez/Delgado 2007). De
acuerdo al Mapa No. 1 del anexo 1 mucha de losmientos son originados en el D.F. y en especial e
una franja que va a orillas del circuito interiolayAvenida de los insurgentes, la ciudad centrasgnta
una buena cantidad de movimiento siguiendo una Ifmecia Cuajimalpa sobre reforma, los distritos
alrededor del zécalo (marcado con un circulo) nlduena proporcion de viajes y conforme se aligan
él, va disminuyendo su capacidad de producciériglesy Venustiano Carranza y Benito Juarez presenta
un menor nimero de viajes ya que presentan unapagqantidad de habitantes, sin embargo, concentrgn
una gran capacidad productiva.

De acuerdo al Mapa No. 2. Anexo 1, se puede obsquela ciudad central atrae una gran cantidad d
los viajes a nivel metropolitano, ademas de logrosrindustriales ubicados en la parte norponidete
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valle. Sin embargo, se aprecia que la mayor cahtittaviajes reflejados en el territorio se agrupan
zonas de alta concentracion de servicios principaten sobre la Av. Insurgentes y colonias de alto
ingresos, en el sur del D.F.

En el Mapa No. 3. Anexo Jkxiste una baja capacidad de movilidad al intedercada uno de los
municipios del CVIVET en comparacion a otras zoedadmetropolitana, sin embargo, si lo comparamos
con el Mapa 1 se nota un gran capacidad por par@sdnunicipios de producir viajes, por lo tartste

una gran movilidad al exterior del CVIVET. Tenienda consideracion estos tres planos podemos
retomar una figura tomada del POZMVM de la encuestgen-destino 1994 (Figura No. 3.1), se aprecia
como la parte central, presenta gran atraccionel metropolitano, en el 2007 esta misma centrdla
expresa sobre los mismo nodos véase Mapas No7159% 20 Anexo 2.

Al mismo tiempo se observa que Ecatepec a nivelapelitano y estatal constituye un nodo de conexién
con los principales centros economicos, principabemelel centro y del norte de la ZMVM; el CVIVET
produce una gran cantidad de viajes y se han ir@r&do en estos trece afos, en el Mapa No. 1 Ahexo
se aprecia una mayor aportacion de viajes de poe pi@ los distritos de ojo de agua y los distritos
nortefios de Ecatepec, que resultan ser los méadedel D.F., mientras tanto los distritos que se
encuentran aledafios a la Av. Central son los deomewovilidad, esto radica en que gran parte de la
poblacion de Ecatepec vive en el norte del muracippara el caso de Tecamac la mayor parte de las
actividades excluyendo a OA, se realizan en su d&oi@n, en particular los distritos de Ecatepec no
resultan ser muy atrayentes, en comparacion cond®jégua, esto de muestra que tanto OA y el
municipio de Ecatepec resultan ser ciudades dornmifeéase Anexo 2 Mapas No. 1-13).

La ZMVM ha tendido a incrementar sus viajes intsfnoya que paso a una mayor diversidad de
actividades en la gran mayoria de los municipieg actividad a satisfecho de cierta forma muchasle
necesidades de sus habitantes, de acuerdo a la Nabl6.12., el CVIVET ha incrementado en gran
medida los viajes internos, sin embargo, destagicpiarmente el municipio de Tecamac en la
produccién de viajes ya que se incremento en utb8%., esto debido al crecimiento poblacional gae h
presentado en esta década. Cada municipio gersges @n igual magnitud a su atraccion producida, ma
adelante se veran los motivos, por lo pronto hay mencionar que de acuerdo a las estadisticasacasi
mitad de la cantidad de la poblacion producen iags para ambos casos de los municipios.

Tabla No. 6.12. Viajes de los residentes produgcidtmaidos e internos del area de estudios, 1290y

UNIDAD VIAJES EDO 1994 VIAJES EDO 2007 INCREMENTO | INCREMENTO | INCREMENTO
GEOGRAFICA | PRODUCIDOS | ATRAIDOS | INTERNOS | PRODUCIDOS | ATRAIDOS | INTERNOS VIAJES VIAJES VIAJES
ZMVM 20,573,725.00 20,573,725.0q 8,154,339.00  21,954,157.00 21,954,157.00 8,866,130.00 671 671 8.73
Edo Méx 7,000,609.00 7,878,584.00 3,176,910.00 _ 9,064,036.00 9,028,821.00 4,268,978.0Q 14.73 14.60 34.38
3| Ecatepecdel 4 557 9190q 1219588.00 608553.00  1,442,070.0] 143974800 808,521.00
Morelos 17.44 18.05 32.86
81| Tecamac 153,554.00 152,276.00] 84,916.00 285,837.00  283,872.00] 149,227.00 36.15 86.42 75.73

Fuente: Elaboracion propia en base a los dato®oprigmados por el GDF, GEM, COMETRAVI, SETRAVI, IKEE, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007.

A nivel metropolitano de acuerdo a la encuestadisgitos con mayor nimero de viajes producidos y
atraidos se encontraban representados por: Zécalb,mas de 500 mil, seguido de Zona Rosa,
Chapultepec, Ciudad Universitaria y AMC lll, coriras entre 324 mil y 351 mil cada uno. Los dis#ito
AMC llI, Texcoco, Villa de las Flores, HuixquilucanBuenavista generan el mayor nimero de viajes
internos.

En el 2007 los cuatro distritos de Ecatepec que viggses produjo fueron, Guadalupe Victoria (GV),
Ciudad Cuauhtémoc (CC), Tulpetlac (TL) y JardinesMbrelos (JM) ubicados en la parte norte del
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municipio siguiendo la trayectoria de la AutopiMéxico-Pachuca; los de menor nimero de viajes sor}
San Andrés (SA), San Agustin (SAG) y Muzquiz (MBara el caso de Tecamac, OA produce el mayo
numero de viajes en el municipio, un porcentaje tdinde a moverse al interior de este distritoa g

caso de Tecamac centro (TC) genera la mitad dedges que produce OA sin embargo un tercio de sus
viajes son al interior y resulta ser mas atrayeateo localidad (véase Anexo 2 Mapas No. 1-13).

Internamente Ecatepec presenta muy poca movilidegna con excepcion de GV y CC, ya que la
mayoria de los viajes internos se encuentran egltrd0 % de los viajes producidos, esto puede
interpretarse como una necesidad de adquisiciéreddcios en muy distintas partes del territorio y
Ecatepec es catalogado como el principal municif@goroduccion de viajes. Ha sido Exponencial el
crecimiento de la movilidad en algunos distritosEdatepec y en el municipio de Tecamac; JM y CC sg
su diferencia porcentual fue de 81 y 145 % de sipgj@ducidos, dos de los municipios mas alejadbs dg
D.F. y con buena infraestructura en general y ezdhac se incremento en un 85 %. Pero para todos ro
ha sido una evolucién constante ya que casos coBioAG y Ciudad Azteca (CA) presentaron un
decremento en sus viajes producidos perdiendou#e igrma una capacidad en los viajes internoslélrab
No. 6.13.). San Andrés a pesar de sus condicioo@somicas y de ubicacién se ha incrementado e
buena medida que va de 62 % de viajes producidesiycremento internamente un 5 %, gran parte de s
poblacion de este distrito tienden a salir de Bugds geograficos y ademas posee una baja capadala
vehiculos propios, trayendo con ello una mayor side€e de transporte publicos concesionados.

—

Se observa de igual forma que en 1994 existia umgmmovilidad de personas internamente por oS
distritos, 13 afios después tal parece que nos gagws con similares caracteristicas, sin embaogo ¢
una mayor poblacion; Ecatepec y Tecamac en amlzagesias demuestran esa incapacidad de atracciqn
de otros viajeros producto de la escases produganarada por el deterioro de su infraestructysaca
participacion de programas de desarrollo economemcial.

Tabla No. 6.13. Viajes de los residentes producidmaidos e internos por distrito del area dedéss, 1994 y 2007
EOD 1994 VIAJES EDO 1994 EOD 2007 VIAJES EDO 2007 Diferen | i | biferencia
Municipio Vg-aes Viajes Viajes
P Cl P P J Atraidos Internos
ave Distrito PRODUCIDOS | ATRAIDOS | INTERNOS | Clave Distrito PRODUCIDOS ATRAIDOS | INTERNOS | Produc % %
ido %
99 | Xalostoc 102,763.00, 103,638.0D 10,6720 99 | Xalostoc 116,080.00] 114,441.00 16,488.0p 12.96 10.42 54[50
100 | Aragén 141,198.00, 140,686.0p0  25,093.f0 100 | Aragon 131,489.00 131,019.00,  28,989.0 -6.48 -6.87 1553
101 | Muzquiz 128,696.00 126,603.00  18,432.00 101 | Muzquiz 97,766.00| 95,862.00 154950p -24.03 2498 -15/03
102 | San Andrés 40,317.00|  39,819.0 6,828.Q0 102 | San Andrés 65,353.00|  65,287.00 7,199.0 62.10 63.96 543
103 | San Agustin 122,064.00, 120,772.0p0 20,4740 103 | San Agustin 97,331.00| 97,642.00 13314.0p -20.26 -19.15 -34f07
Ecatepec | 104| Plaza center 111,386.00, 109,944.0D 11,4720 104 | Plaza center 101,686.00[ 103,128.00, 15327.0p  -8.71 -6.20 3360
105 | Tulpetlac 130,594.00, 130,516.0p  20,403.0 105 | Tulpetlac 149,875.00 150,153.00,  29,819.0 14.16 15.05 46]15
106 | Ciudad Azteca 154,84300, 153,774.0D 19,6520 106 | Ciudad Azteca 132,710.000 132,589.00 27,927.0p -14.49 -13.f8 42|11
107 | Guadalupe Victoria 143,846.00, 143,624.0D  42,167.00 107 Si‘éf:r?;“pe 227,426.00, 228,338.00 70,956.0p  58.10 58.98 68[27
10g | Jardines de 80,592.00]  79,619.0 11,602.00 10g | Jardines de 146,361.00] 146,254.00, 29,792.0p 81.61 83.69 156.7
Morelos Morelos
Ciudad Ciudad ]
109 | S ihtémoc 71,62000]  70,593.0 17,9000 109 | S h o 175,993.000 175,035.00] 52,688.0p 145.73 147.95 194.3
) 151 | Ojo de Agua 193,147.00 190,716.00,  69,599.0p
Tecamac | 135 AreaMCIII 153,554.00, 152,276.0D  84,916.p6 86.15 86.42 23.7
152 | Tecamac Centro 92,690.00| 93,156.00|  35,500.0|

Fuente: Elaboracion propia en base a los dato®prigmados por el GDF, GEM, COMETRAVI, SETRAVI, IBE, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007.

La gran mayoria de los viajes que se realizan tahtoterior como al exterior de los distritos, rhas
veces requiere del uso de dos o més vehiculosdttes en el transcurso del viaje, lo cual impactie
tiempos, costos y comodidad de la poblacion, adeteatisminuir la calidad de vida de los pobladores,
esto comunmente es denominado viaje con transljerdel caso de la encuestas no se considera & met
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y el tren ligero). Del total de viajes que efectuimlos residentes los Distrito de la Encuesta (Biepl
2007 en un dia, 6.8 millones se realizaron coneas un transbordo, lo que en términos porcentuales
representa el 31.1%; en otros 15.1 millones deesi8.9%) no hubo transbordo, la mayor cantidad
utilizé un solo transporte para llegar a su destimotra cantidad sufre las consecuencia de teliision

de las actividades. Sin embargo, ha ganado algumidades los viajes sin transbordo ya que en €994
66.2% de los viajes eran en estas condicionesyezlaon transbordo representaban el 33.9%, detah t
de 20, 573,725 viajes.

6.6.1 Tipo de Transportacion enla ZMVM Yy en el ¥IVET

El 31% de los viajes requiere tener uno o mas tsimen la ZMVM (poco méas de 30.6 millones de
tramos de viaje en el 2007). Para realizar estyads de viajes se utilizaron distintos modos, elose
mas utilizados se encuentran el colectivo con 46y28fbautomovil con 20.7% (hay que recordar que el
automovil tienen el 99.98% en utilizacion sin tiaorsle). Por su parte, el tren ligero y la mototackon

los modos de transporte de menor uso para reaamréramo al registrar cada uno de ellos porcentajes
menores al 0.7 % del total de tramos (Grafica NB.)6Sin embargo, el colectivo ha perdido algunas
cantidades de participacion en estos 13 afos trardas y los ha ganado el automovil. Aqui se okser

lo visto en la Tabla No. 6.11 los vehiculos priveéstas incrementando sus porcentajes y los det@ara
publico se han ido disminuyendo. Cabe sefialar quee gl caso del metro, la mayor parte de sus wsuari
lo utiliza como un importante medio de conexion otmas opciones de traslado (sistema modal). Ademas
se observa que el incremento que han sufrido teatrespecondmicos y subsidiados por el gobierno.

Grafica No. 6.5. Distribucion porcentual de trardesviaje por modo de transporte EDO (ZMVM) 1994092
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Fuente: Elaboracion propia en base a los datosoprigmados por el GDF, GEM, COMETRAVI, SETRAVI, N,
Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007.

En Ecatepec los tramos de viaje representan el%.86 los tramos metropolitanos y casi el 24 %ode |
tramos estatales; no obstante, Tecamac preseft&®ly 2.47 % respectivamente, en este sentido sus
tramos de viajes de Tecamac se incrementaron 8nvécés y Ecatepec 1.31, producto de un incremento
poblacional y una diversificacién en la transpaéaqTabla No. 6.14.). No obstante, en el CVIVET no
existen muchas opciones de transportacion y pairognte en el municipio de Tecamac, la gran mayoria
de los viajes son realizado en combis o autobysesello concentran un alta cantidad de tramosval ni
estatal.

13 . . . . . e
Un tramo de viaje es la parte del viaje que sézeeah un modo de transporte sin transbordar, @s deie no presento una accion fisica de descetelen
vehiculo en el que se viaj6 y abordar otro vehienl@l cual se viajara.
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Tabla No. 6.14. Tramos de viaje en metro por deiégay municipio de origen en el CVIVET, 1994 y Z00

. e EOD 1994 EOD 2007
Unidad Geografica — —
Tramos de Viaje Tramos de Viaje
ZMVM 3,788,922.00 4,175,075.00
EDO. MEX. 888,151.00 1,093,770.00
Ecatepec de Morelos 199,097.00 259,963.00
Tecamac 15,246.00 26,436.00

Fuente: Elaboracién propia en base a los datosopriogmados por el GDF, GEM,
COMETRAVI, SETRAVI, INEGI, Encuesta Origen-Destitt§94 y 2007

De los 6.8 millones de viajes en los DE en dos g trémos (31%), destaca que el modo de transpaete g
acumula la mayor cantidad de combinaciones cors ot@dos es el colectivo con 4.2 millones de viajes
seguido por el metro (1.3 millones). En cuanto admbinacion de modos de transporte la de mayo
frecuencia son producto de los viajes que se efectl primero y segundo tramo por colectivo (2
millones) y en colectivo y metro (1.6 millones),deir, el colectivo a nivel metropolitano es undoale
transportacion trascendental en la movilidad desqrexrs en la metropolis. En el CVIVET estas dos
combinaciones son muy empleadas de acuerdo a lestacpresentada en el capitulo anterior la grar
mayoria de los encuestados presentaron similamesbiordes (véase Anexo 5).

Respecto a los viajes en dos y mas tramos, dongeneér tramo es en metro 961 mil de los viajes
utilizan como segunda opcidn el colectivo y 187 umilizaron el autobus suburbano en un segundoctram
En una tercera categoria concentra como primer rdedoansportacion al autobus sub urbano; el uso dsg
metro para los habitantes de Ecatepec representa2886 de la ZMVM y para Tecamac 0.63% (Grafica
No. 6.6.) un porcentaje bajo ya que no tienen mudinaestructura, salvo en la parte oriente de é&peat.

En el Colectivo como primera opcién el 47% de lassbordos son a otro colectivo y al metro a un 37%
(Grafica No. 6.7.). Para el uso del autobus sulmabanuy utilizado en el CVIVET- su segunda opcién e
el metro con 322,035 viajes y el colectivo con 288,viajes u otro autobus sub urbano con 57 mjésia
Los viajeros que utilizan taxi como primera opdiéisegunda utilizan colectivo y metro.

Grafica No. 6.6. Tramos de viaje en metro por de&m y municipio destino, 2007
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Elaboracién propia en base a los datos proporcamadr el GDF, GEM, SETRAVI, INEGI, Encuesta Origen
Destino 2007
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Grafica No. 6.7. Distribucién porcentual de trardesviaje por modo de transporte
(ZMVM) EDO 2007
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Fuente: Elaboraciéon propia en base a los datoopriomados por el GDF, GEM, SETRAVI, INEGI, Encuwe€trigen-Destino 2007

Tras lo anterior podemos decir, que la ZMVM se in@aeninado a una diversificacion de su movilidad, no
obstante, el colectivo y el metro concentran ursan grantidad de viajes de los residentes de estél En
CVIVET cuenta de igual forma con un uso intensields modos de transportacion. De acuerdo a la
EOD del 94 y 07 los datos presentados estan repeees por los 50 pares o viajes origen destino de
mayor aportacion en los municipios seleccionadésC¥IVET muestra un alta concentracion de
poblacion y por lo tanto de viajeros en un espatgterminado, esto le brinda al area que esté en
condiciones de ser incluido dentro de los 50 viajggen destino en la ZMVM.

El Mapa No. 4 Anexo 1 muestra los viajes en un s@mo de metro para el CVIVET, en el se puede
apreciar que los distritos ubicados sobre el ttayee la linea B del metro (Aragén y Plaza Certtenen
una importante demanda de viajes en el 2007 ubisé&ndn la posicion 35 con 1,916 viajes, hay que
destacar que este tipo de movimientos tienen uactarcomercial o compra producto de la importancia
comercial del distrito plaza center, es por elle dps habitantes aledafos utilizan en un solo tramo
metro. Para 1994 los distritos de estudio no camaion este modo de transportacion. El distrito sl
encuentran en el primer lugar en el estudio eeald, practicamente este distrito ocupa los 9 gnis
puestos ya sea por origen o destino para estedip@nsportacion.

El autobus sub urbano es uno de los modos de teasipn de mayor importancia para los residengés d
CVIVET, en el Mapa No. 5 Anexo 1 se puede obseavgran cantidad de viajes en un solo tramo que se
tiene en esté; se observa que la gran movilidadeen distritos del norte y poniente del areasiedio,
recorriendo una linea a través de la autopista &déRachuca, mucha de la actividad industrial y
econdmica de la zona esta ubicada en los disttéosalostoc, San Andrés y Tulpetlac, y es ahi ddade
mayor cantidad de viajes tienen como destino; sestraique en el 94 se tenia una mayor distriblenon
los viajes, no obstante, ahora la transportacidoasée modo sigue una linea, que también es prodecto
la conexidon que tienen estos tres mencionadostdsstron el D.F. En el 2007, 21 puestos de 10s0S0 |
concentraba el CVIVET, mientras tanto en 1994 cotmaba 18 de los 50 tramos, es por ello, que este
tipo de transporte actualmente es muy utilizado Ipser habitantes en estudio, ademas, este tipo de
transporte también es utilizado por muchos hal@tade comunidades lejanas al D.F. y como medio de
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conexion para otros modos de transportacién coneolettivo y el metro, de acuerdo a la encuest& est
tipo de transporte es muy utilizado principalmesrtdos distritos aledafios a la autopista MéxicdiBea
(véase Anexo 5).

El colectivo que juega un papel muy importanteatransportacion de la ZMVM, de igual forma en el
CVIVET se observar una movilidad muy importantepagsalmente en la transportacion interna de log
habitantes de los distritos en estudio (Mapa NdAr@&xo 1). En el 2007 permitié la movilidad interna
principalmente en distritos como Tecamac Centra @g Agua, Ciudad Cuauhtémoc y Guadalupe
victoria. En tanto en 1994 permitié una movilidadtees distritos, Plaza Center (punto de conexitm)
San Agustin y Ciudad Azteca, como parte de unalidadipor motivos de compras.

La gran mayoria de los movimientos internos en cexade los distritos del CVIVET ejecutados en un
solo tramo fueron realizados con el uso de los Wdtales particulares y en taxi (Mapas No. 7 y 8 Xme
1). Estos dos modos de transportacion permitesfaedir las necesidades basicas al interior de waala
de ellos. El uso del taxi es algo comun en losithst 10 de los 13 distritos tienen la necesidaélaisos
del taxi, salvo Tecamac Centro —es un distrito etsp-, Xalostoc y San Andrés (industrial y de dase
baja respectivamente), hay que destacar la patidip de Guadalupe Victoria y Ciudad Cuauhtémoc er
este rubro ya que se encuentran entre los pringelogares a nivel metropolitano. En cambio se péasa
qgue el automévil es un medio muy utilizado intereate, sin embargo, solo 4 distritos son los que
presentan este tipo de movilidad ya que muestrandsuniveles salariales entre ellos Ojo de Aguaegue
considerada el quinto lugar de cincuenta posiléyto de una concentracion econdémica.

En dultimas fechas la participacion de la motocilen la transportacion interna toma una gran|
importancia, en el 2007 los distritos de Jardineddrelos, Ciudad Cuauhtémoc, Aragon y San Agustir
tuvieron una gran relevancia en el uso de estspmte, para realizar sus actividades internaméaea

el caso de la encuesta 1994, sucede un fendbmengantigular no repetible en la ZMVM, ya que se
presentaron viajes provenientes de San Agustindestino a San Angel Inn a lo mucho 131 viajes
(posicion 43), estos mismos viajes tuvieron un rretoal distrito mexiquense desde la Zona Ros3
(posicion 45), esta peculiaridad se debe a laengs de un club rotario de motociclistas que teotano
finalidad del un recorrido que iniciaba en San AguSan Angel Inn-Zona Rosa, sin embargo, estg
fendmeno no presenta una mayor importancia panaéstigacion (Mapa No.9. Anexo 1).

Los Mapas No. 10 y 11 Anexo 1 corresponden a lagvien un solo tramo en Bicicleta y Otro modo de|
transporte, no tienen mayor relevancia, sin emharganiten comprender los cambios en las condisione
de los municipios, los viajes en bicicleta en 19@4mitié cruzar los limites distritales por motivde
entrega y trabajo, ya que gran parte de los mowimiese ubican entre los distritos industriales y
comerciales del area de estudio. Aragon, Xalostdgag Andrés, y Tulpetlac y San Agustin, estos
movimientos estaban incluidos dentro de las prim@siciones de la encuesta. En el 2007 el usa de
bicicleta permitio la transportacion interna ubiddse en las Ultimas posiciones de los 50 paressEst
cambios ocurridos en estos 13 afios se deben yal 3e de nuevos modos de transportacion y |8
peligrosidad que presenta el uso de la bicicleteste ambiente urbano. Los otros tipos de transport
practicamente permiten la movilizacion internaatedistritos, nada relevante para la investigacion.

La mayor incidencia de viajes en el CVIVET, de adoea los 50 pares le corresponden a 4 distritos
Guadalupe Victoria, Ojo de Agua, Ciudad Cuauhtémdecamac centro, estos movimiento se realizan
internamente, hay que recordar que este tipo desvimn los realizados en un solo tramo, por altare
presentes distritos con una alta concentraciorobapional (Mapa No. 12. Anexo 1). Una de las magor
incidencias producidas por los viajes realizadoemlistritos en estudio, son los del metro, desedo al
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Mapa No. 13. Anexo 1, los distritos de Muzquiz, Galape Victoria y Jardines de Morelos presentan una
conexion con el Zocalo capitalino, colocando a estéro como el distrito mas atrayente de la ZMVM.

6.6.2 Motivos de la Movilidad Urbana en la ZMVM yen el CVIVET

La Movilidad Urbana recurre a un motivo o una nietal de acuerdo a la EOD 2007 la razén principal
de los viajes que efectian las personas dentro D& les eregreso al hogarde manera que 45 de cada
100 de ellos fueron realizados con tal propésite.sEgundo orden de importancia se encuentra los
traslados afrabajo en proporcion de 25 de cada 100. La tercera magitencia corresponde a los viajes
cuyo motivo es acudir a estudiar, que represenpmoxenadamente 9%. En Ultimo lugar queda el
propdsito de ir a comer, donde menos del 1% realiges para dicho fin.

En el 94" el 45.6% tenian como razon de viaje gles a casa, en tanto actualmente se trabaja mas y
estudia menos (no es una condicion), ya que el28& los viajes eran realizados teniendo como motiv
ir al trabajo y el 13.86% para los viajes escoléfedla No. 6.15.).

Tabla No. 6.15. Viajes y su Porcentaje por Propdsit Viaje (ZMVM), 1994 y 2007

- . EDO 1994 EDO 2007
Proposito de Viaje
Viajes Porcentaje Viajes Porcentaje

Total 20,573,725.0C 100.00[ 21,954,157.0( 100.00|
Regresar a casa 9,380,827.00 45.60 9,849,659.00 44.86
Trabajo 4,628,986.0( 22.50 5,588,292.0( 25.45
Ir a Estudiar 2,852,261.00 13.86 1,941,692.00 8.84
Llevar o recoger a 882,508.00 4.29|  1,198,867.0( 5.46
alguien

Compras 862,527.0Q 4.19 1,075,114.00 4.90
Social; Diversion 562,926.07 2.74 612,856.00 2.79
Tramite n.p. n.p. 385,004.00 1.75
Relacionado con & 382,497.00 1.86 269,434.00 1.23
trabajo

Ir a comer 162,577.0Q 0.79 131,958.0¢ 0.60
Otro 858,616.00 4.17 901,281.00 411

Fuente: Elaboracién propia en base a los datosomigmados por el GDF, GEM, COMETRAVI,
SETRAVI, INEGI, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007

De acuerdo a INEGI el promedio de viajes por viaf@007) es de 2.4 considerando el total de vidges

la encuesta, por supuesto, cada delegacion y rpimigbor sus caracteristicas poblacionales y de
desarrollo econémico, presentan particularidadedaemovilidad de sus residentes. En el D.F., las
delegaciones que mayor cantidad de viajes prodsicid@traidos son lIztapalapa con 1.8 millones,
Cuauhtémoc con 1.7, Gustavo A. Madero con 1.4 neloy Coyoacan con 1.1 millones; los viajes per
capita en cada caso son de 0.98, 3.19, 1.22 y degpectivamente. Sin embargo, al tomar el dato de
viajes por viajeros en cada delegacion el promedida, registrando para lztapalapa 2.05 viajeros,
Cuauhtémoc 6.2, Gustavo A. Madero 2.4 y CoyoaciAnpr lo tanto, existe una relacion directa entre
actividades econdmicas y viajes, como en los ads@uauhtémoc y Coyoacan.

En edades de 6 y mas afos por hogar se observayelr mimero de viajeros en la capital de la
Republica, con 1.9 promedio, mientras que en lesittis del Edo. Méx., es de 1.85 de un total & 9.

millones de personas de 6 y mas afios que realizggs\por algun motivo en el area de estudio, 4.7
millones residen en alguno de los 40 municipiosktil. Méx., incorporados a la muestra de la enauest
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y 4.6 en el D.F. Entre los residentes de 6 afiofy, ta poblacion femenina predomina, ya que de cadp
100 personas 53 son mujeres y 47 son hombres. Estreiajeros la proporcién se invierte: 53 son
hombres y 47 son mujerés

Una de las delegaciones que genera y atrae el mayoero de viajes es la delegacion Cuauhtémoc, g
cantidad de viajes producidos con el propésitor detiabajar representa 13.7%, en tanto, que lkideain
de viajes atraidos con el mismo propésito represdbt5%; tal situacion se explica porque en dichg
delegacion se concentra 16.3% del total de unidadeadmicas captadas en el D.F. por los Censo
Econdémicos 2004. En esta misma delegacion, logsipjoducidos con el propdsito regresar al hoga
significan el 65.9%, y los atraidos 17.4%, poraiotd es una delegacion concentradora.

UJ

Para el caso de las otras tres delegaciones qé@mam la ciudad central ocurre algo muy parecuioa
el caso de la delegacién Benito Juarez los viajeduzidos con el propdsito de ir a trabajar represeel
18.2 % en tanto los atraidos por la misma situacépmesentan el 38.8%, el motivo de regreso a cash
produce un 56% y atraidos 26.3%. La delegacion #liglidalgo produce el 15.9% de viajes al trabajo y
atrae 46% una delegaciéon muy atrayente en tod&MNz, produce el 62 % de viajes con motivo de

regresar al hogar y atrae solamente el 22.7 %a#fho 1a ultima delegacion Venustiano Carranza gener
un 21.9% vy atrae el 33.5% de los viajes al traleljoggreso a casa se distribuye en un 53.5% piduokic

y 34.3% de los viajes atraidos, de las cuatro deleges es la de menos rendimiento econémico y s
percibe en sus porcentajes de movilidad. De acuartio EOD 2007 esta 4 delegaciones son las map
atrayentes en la cuestion laboral a en el D.Ftepgosmente a estas delegaciones le siguen Azckopza
Coyoacéan y Cuajimalpa de Morelos con porcentajaetivamente bajos de atraccion laboral.

A1

Delegaciones como GAM y Coyoacan generan graccdma de viajes por motivos de ir a la escuela, |3
cantidad de viajes atraidos para este Ultimo prtapdsene relacion con el hecho que dentro de I}
demarcacion se ubica el Instituto Politécnico Nagigy la Universidad Nacional Autdbnoma de México,
gue son los centros de estudios mas grandes delgrageneral el D.F. presenta gran atraccion aesvi

con motivos a compras Yy sociales, Venustiano Cazarancabeza las compras seguidos por Cuauhtémok,
en el dltimo rubor se encuentran Miguel HidalgoniBe Juarez y Coyoacan que en conjunto concentra
la atraccion del mayor numero de viajes de la ZMVM.

Respecto a los municipios del CVIVET, el municigie Ecatepec de Morelos con una poblacion de 1.]
millones de habitantes tiene un total de viajesipc@los de 1.4 millones, los realizados con el @sdp
de regresar al hogar significan 36.8% del totaltagro, que los atraidos representan el 56.7%.sEn e
municipio habita el 16.5% de los 10.4 millones @itantes en los municipios seleccionados por Ig
encuesta, el promedio de viajes por persona esBda@specto a la poblacion total y de 1.84 coaciéh

al nimero de viajeros captados en el municipicsdgundo propdésito en importancia del municipiores i
al trabajo, para lo cual los viajes producidos eéspntan 32.1% mientras que los atraidos 17.9%ot#! t
(Tabla No 6.16.). Los Censos Economicos 2004 captdB,580 unidades econdmicas en Ecatepec d
Morelos, las que representan el 18.1% del totéh emtidad. Para el propadsito ir a estudiar, seetepue el
municipio produce 10.9% vy atrae 7.8% del total & &nbito geografico. El municipio presenta una baj
atraccion de viajes y ademas, que es un lugar tmmi

0

En Tecdmac el mayor porcentaje de viajes son ldadwms por el regreso al hogar con un 33.3% y sor
atraidos el 58.3%, condiciones algo similares pathos municipios; el trabajo produce el 28.4% geatr

14 En 1994 el 55% de los viajeros eran hombres y @ dtujeres en la ZMVM, de estos en el D.F. el 53%mdrombres y el 47% mujeres; y para el Edo.
Méx., el 58% eran hombres y el 42% mujeres. Er08F2n el D.F. el 51% eran hombres y el 49% mujgreara el Edo. Méx., el 55% eran hombres y el
45% muijeres.
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el 14.9% de los viajes de igual manera este ma&aibica en un segundo puesto de propdsitos de
movilidad. El 11.2% de viajes producidos lo dedipama ir a la escuela y atrae al municipio el 8%/,
decir, que un relativo porcentaje tiene que sadirsd demarcacion. De igual manera que su vecino
municipio no poseen un nivel de atraccion, praotate recurren a ambos por un regreso al hogar.

Tabla No. 6.16. Viajes producidos y atraidos péeghecion y municipio segun propdsito del viaje, 200
TRABAJO REGRESO A CASA IR A ESTUDIAR COMPRAS SOCIAL-DIVERCION OTROS

UNI. PRODU ATRAI PRODU ATRAI PRODU ATRAI PRODU ATRAI PRODU ATRAI PRODU ATRAI PRODU ATRAI
GEO. CIDOS DOS CIDOS % DOS % CIDOS % DOS % | CIDOS % DOS | % | CIDOS % | DOS %| CIDOS [ % DOS % | CIDOS % DOS %

2195415 21,954,| 5,588,292| 25 | 5588,2| 25| 9,849,659 44 | 9,8496( 44 | 1,941,692 8. | 1,9416| 8. | 1,075,114| 4. | 1,0751]| 4. 2. 612,85| 2. | 2,886,544| 13 | 2,8865| 13
ZMVM 7.0 157.0 d 5 920 5 . 9 59.0 [ . .0 8 920 8 0[ 9 14.0| 9| 612,856.0( 8 60 8 O 1 440| 1
EDO 9,064,036 9,028,8| 2,692,194| 29 | 1,694,4| 18 | 3,428,677 37 | 4,944,5| 54 10 | 764,90| 8. 5.| 411,26| 4. 3.| 231,10 2. 1,193,817( 13 | 982,58| 10
MEX . 21.0 . 7 240 8 . .8 37.0| .8] 955,0810| .5 3.0| 5| 512,131.0[ 7 7.0 6| 282,136.0( 1 10| 6 .0 2 9.0 9
ECAT 1,442,070 1,439,7 32| 257,03 17 36 816,46 | 56 10 113,01 7. 5. | 60,293.| 4. 2.| 38,969.| 2. 12 153,97 | 10
EPEC . 48.0| 462,754.0| .1 60| .9 530,198.0 8 00| .7 156,758.0] .9 80| 8 72575.0] 0 0f 2 41,937.0| 9 0 7] 1778480 3 20| 7
TECA 283,87 28 | 42,346.| 14 33 165,57 | 58 11 | 24,561.| 8. 6. | 14,056.| 5. 6. | 10,044.| 3. 14 | 27,291.( 9.
MAC 285,837.0 .0 81,063.0| .4 0 9 95,318.0| .3 4.0 3 32,0800 .2 7 19,064.0| 7 0 17,4610 1 0| 5 40,851.0) .3 0 6

Fuente: Elaboracion propia en base a los dato®prigmados por el GDF, GEM, SETRAVI, INEGI, Encue€rrigen-Destino 2007.

Se aprecia en la tabla anterior que el propio Béx., no posee una gran oferta laboral y tiende a
producir un significativo porcentaje de viajes psatisfacer este rubro. Los dos municipios menciosa
se ubican con porcentajes similares a los estatsdbs la cuestion social ya que Tecamac presenta
porcentaje por arriba de los viajes producidosles@ado con un 6.1% esto es producto de un element
econdmico, ya que la poblacién tiene las condidorezesarias para realizar viajes de diversion.

En 1994 el municipio de Ecatepec atraia un menareptajes dedicados al trabajo ya que concentnaba u
14%, no obstante, los viajes atraidos por regresomgar representaban el 64.8%, es decir, existéa u
mayor salida de las persona para desarrollar disddades fuera de sus territorio. Los distritossma
atractivos en cuanto al trabajo eran Xalostoc ¢o8818% contra 22.9% de viajes producidos, el sggun
municipio es Tulpetlac con un 24.6 y producia ur®29 el ultimo distrito es Guadalupe Victoria cam u
20.4 de traccién y un 20.6 % de produccion. Enotalts distritos que mas viajes producian por la
cuestion laboral eran San Andrés (52.7%), CiudaduBiémoc (38.7%) y Ciudad Azteca (38.4%), de
estos tres distritos SA y CC presentan los indez@somicos mas bajos y ademas, presentan una alta
concentracion del PEA. En contraste CA presentamdii niveles econémicos y presentan mucha de la
poblacion se dedica a actividades mejor pagadas.

Es de esperarse que en los viajes atraidos al Begarcuentres los distritos con mas viajes prddsdl
trabajo, dos tercios de los municipios presentagrdajes por encima de la media, es decir, grae pat
municipio es una zona de habitacional y por lodatdrmitorio (Tabla No. 6.17.). En estos trece af®os
han mejorado en algunos rubros que han mejoradalidad de sus habitantes. No obstante, ha existido
una pérdida en la adquisicion ya que se han disdaras viajes dedicados a las compras, ademas, en
94’sus porcentaje presentaban niveles muy bajos.

Se ha disminuido sustancialmente los viajes dedgadl estudio producto de una necesidad laboral por
parte de muchos jovenes en los municipios actuaersnhan incrementado las demandas educativas sin
embargo, la oferta se ha ido reduciendo, provocamdosaturacion de las instituciones y una exigenci
mayor de los alumnos que influyen en una posibsem#n, introduciéndose al mercado laboral (Véase
Anexo 2 Mapa No. 22).
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Tabla No. 6.17. Viajes producidos y atraidos pdeghcion y municipio segun propésito del viaje,499

UNI. GEO. VIAJES TRABAJO REGRESO A CASA IR A ESTUDIAR COMPRAS SOCIAL-DIVERCION OTROS
PRODU | ATRA | PRODU ATRA PRODU ATRA PRODU ATRA PRODU ATRA PRODU ATRA PRODU ATRA
CIDos | 1bos | cibos | % | 1bos | % | cibos | % | 1bos [ % | cibos | % | 10os | % | cIbos | % | 1Dos [ % | cIbos | % | 1Dos | % | cibos | % | 1Dos | %
205737 | 20573,| 462898 | 22 | 46289 22 | 938082 | 45 | 93808 45 | 2.852,26 | 13 | 2.852.2( 13 | ss2508. | * | 88250 | 4. | 562926, | 2 | 562,92 | 2. | 223021 | 10 | 22302 10
25.0 7250 6.0 5| 8.0 |5 70 6| 270 | 6 1.0 9| 610 | .9 0 ; 80 | 3 0 : 60 | 7 7.0 8| 170 | 8
ZMVM 3 7
4 3
1,227,91 | 1,219,5| 388,904. | 33 | 172,61 | 14 | 395634.| 31 | 775,23 | 64 | 208,902.| 17 | 103,00 | 7. 37,281.| 3. 29,294.| 2. | 143,492, | 11| 10216 | 7.
ECATEPE 9.0 88.0 0 3| 50 |2 0 2| 10 |8 0 2| 30 | o | 516530 i 0 2 | 393340 5 0 3 0 3| 40 |7
Xalostoc 102,763. | 103,63 22 | 40,188.| 38 48 | 46,535.| 44 13 4. s 0. 1 1. 9. 9.
P a0 | 2357405 5 s | 493240 P o | 142680| 5| 5101.0| § | 39240 . 6440 | o | 15910 : 16880( ¢ | 100820| 5 | 94820| T
- 3 4
Arag6n 141,198. | 140,68 31| 10,893.| 7 26 | 100,25 | 71 18 | 11,731 8. 3. 2. 14 7.
P 6o | 442830 5 7| 3rasro| | 5o | 5| 6170 & 5 | 65290 . 43990| 7| 62950 s 3507.0( o | 209930 | "' | 9,8980| ¢
Muzquiz 128,69. | 126,60 30 | 10,026.| 7. 20 | 95993.| 75 18 6. 7 1. 4 4. 18 4.
) S0 | 394270 ¢ 5 g | 267200 %5 P 5 | 238260| C [ 82800| 2 [ 94450 B 15190( 7 | 61240 g 50280( | 231550 | "7 | 57570| ¢
San Andrés 2 1
203170 | 39819 212630 | 52 | 56830 14| 86600 | 2| 30124 TS 58010 | 14| 14070| 3| saz0 | .| 1310 | & | aeso | .| 950 | 2| 32770 | & | 14800] %
0 7 3 5 0 7 4 8 i 3 5 2 1 7
o) 122,064. | 120,77 35 | 13930.| 11 27 | 83,037.| 68 13 6 6 0 2 3 15 | 11,381.| 9
Agustin S . f R b | . s . b ; . .
o S0 | 4331002 5 5 | 332000] %, P 5 | 16:246.0| 7| 74020| 7| 73070 . 6930 | & | 31380 . 43200| ¢ | 188630 | P 4
Plaza 5 5
Center 111,386. | 109,94 29 8. 29 | 75,770.| 68 19 2. 16,135.| 14 1. 11 3.
P 20 | 330960 | 91830( | 323010 ‘) o o | 216500 7' | 3187.0| g | 56180 5 5 | 1930 8 2064.0( o | 125280| 7 | 36050|
Tulpetlac 130,594. | 130,51 29 | 32,116.| 24 48 | 59,204.| 45 11 [ 12,524.( 9. ! 3. 1 1. 7. | 21,049.| 16
) 6o | 378850 < 5 o | 636300| 7 o | 148450] 7, 5 s | 24370 . 39020( o | 1.998.0 : 1721.0( 3 | 97900 | ¢ P 1
Ciudad 4 4
Azteca 154,843. | 153,77 38 5. 22| 11332 73 18 | 16,355.[ 10 0. 3. 11 6.
5 wo | 594750 77| 86950 7| 354880 | ‘5 T | 7| 289680 5 5 | 61870 5 5240 | 5 | 72430 : 5527.0( ¢ | 17.4820| 7 | 9:3460| T
Guadalupe 2 1
Victoria 143,846. | 143,62 20 | 29,239.| 20 50 | 61,904.| 43 16 | 23,585.| 16 2. 1. 8. | 23,018.| 16
5 o | 298650 | ¢ 5 | 721450 % P 1| 233210] 5 4| 41250 B 30010| 5 | 2389.0 ; 2787.0( o | 123010] & P o
Jardines de 2 3
Morelos 80,5020 | "981%| 202760 | % | 72610 § | 171850 | % | 099 | B 204420| 22| 61180 7 [ 22520 | . | seoo | 1| 28670 | . | 12790| | 8700 | 17| 40250 5
. . . ; M 5 .
Ciudad
Cuauhtémo 4 1
c 71,6200 | 79593| 277500 | 38 | 54010| 7 | 19,4830 27 | 48983 | 69| 139180 12| 7.2230( 20| 29870 | . | 54030 7| 13310 | . | 4690 | & | 61510 | & | 31140] 4
0 7 7 2 0 4 4 2 3 7 9 7 6 4
TECAMAC | 153554. | 152,27 23 | 16,407.| 10 31 | 98,199.| 64 17 | 14,473.| 9. 6 3. 4| 46277.| 30 15 | 12,984.| 8.
) 6o | 365680 °5 5 g | 482860 %, 5 5 | 265280 7 5 5 | 105300 . 55060( 3 | 7.2180 . 5 3 | 244240 g P 5
6 4
i 153,554. | 152,27 23 | 16,407.| 10 31| 98,199.| 64 17 | 14,473.] 9. 3. 46,177.| 30 15 | 12,984. 8.
Area MC Ill ) oo | 365680 [ 5 g | 482860 7 5 % | 265280 75 5 5 | 105300 B 5596.0( 7 [ 72180 s 9 3 | 244240 7 P s

Fuente: Elaboracion propia en base a los dato®prigmados por el GDF, GEM, COMETRAVI, INEGI, Enstee Origen-Destino 1994

De los 21.9 millones de viajes captados por la EZBD7, los viajes producidos de los municipios
conurbados al D.F. representan 10% y de estosjdfes al trabajo representaban el 53.7% (Mapado 1
Anexo 2) y los viajes por motivo de estudios lerespondian el 10.7%.

El Edo. Méx., ha presentado una recuperacion eapacidad laborar en su territorio, sin embargan gr
parte de los mexiquenses requieren sobrepasaimsitess| geograficos (10.1%). La mayor proporcion de
viajes con el proposito ir a trabajar se realizantb de los limites del D.F. y al interior de toanicipios
del Edo. Méx.; le siguen en orden de importancsagioe se efectdan entre los municipios mexiquenses
el D.F. (Grafica No. 6.8.).

La gran mayoria de viajes por propésitos se raakzael D.F. y muy en especial los movimientos &lon
trabajo o relacionados, esto motivado por una grapacidad econdmica, de transportacion e
infraestructura. El Edo. Méx., representa el 31&¥total de los viajes por propoésito, en tant® #1. le
corresponde el 48.4%, no obstante, los viajes ipetitanos representan el 19.9%, correspondiendo €
9.9% a los viajes entre el D.F.-Edo. Méx., y pdreaso de los viajes del Edo. Méx.-D.F. le corresigo

el 10%, como se muestra en la Grafica No. 6.8ees,resentan un intercambio en las actividadé®g e
ambas entidades.

El trabajo es el motivo principal de la transpadacmetropolitana, representa el 21.11% de losesiaj
Edo. Méx — D.F. seguido por los rubros de ir adiatu(12.09 %) y la motivacion de diversiéon en un
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tercer lugar con un 12.05 %. Ademas actividadesimadas con el trabajo concentran el 11.78 Yogle
viajes metropolitanos por ello existe una gran cajea de atraccion por motivos labérales en logdsn
del D.F. se puede apreciar también que los viaj@® tde trabajo como relacionados al trabajo dfdie
Méx., y Edo. Méx., presentan porcentajes bajosoamparacion a otros rubros, es decir, presenta ajaa b
capacidad de satisfaccion de necesidades comoctagrmaicas. En contraste el D.F. presenta altos
porcentajes en esto dos mencionados rubros.

Grafica No. 6.8. Viajes por propésito del viaje @e@gmbito geogréafico de origen y destino (ZMVM)0pZ0
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Fuente: Elaboracion propia en base a los datoomiopados por el GDF, GEM, SETRAVI, INEGI, Encueétrigen-Destino 2007
6.6.3 Destinos y Horarios de la Transportacion ela ZMVM y en el CVIVET

Del total de viajes (ZMVM) en el 2007, los que gearpor destino el hogar, la escuela y la oficinales

gue producen la mayor cantidad de ellos, con 45288%, y con un 10.2% respectivamente, las
actividades recreativas son las que menos viajasrge. Cabe mencionar que los que tienen como
destino un parque o un centro recreativo suman sneéelouno por cientd (Grafica No. 6.9.). En el 94°
estos tres destinos mencionados presentaban paesede 46.2%, 18.8% y 9.6% respectivamente, por lo
tanto los dos primeros retrocedieron en un 1 y €f/4anto el tercero incremento un 0.6% de acusido
siguiente grafica otros destinos que retrocedierorstos 13 afios son la fabrica con un -0.8 yaltrés

con un -0.3%. No obstante, destinos dedicados aedeeacion y el consumo incrementaron sus
porcentajes, el centro comercial se incrementone® 706 y el bar o cafeteria un 0.3%, el hospitab tun
incremento de un 0.9% de los viajes realizados.

Como se mencionaba con anterioridad, se han idenmentando las actividades laborales y han ido
disminuyendo actividades escolares, ademas, sdiviasificado los destinos comerciales productaile
incremento en los centros comerciales y corredatasnos. Ademas se incremento los viajes a lanafici

15 : e . .
Hay que considerar que la encuesta recabd infoomadilo de dias laborales.
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como parte de esta nueva estructura econémica @W\I&M dedicada a los servicios y en especial
servicios de alta capacidad.

Grafica No. 6.9. Distribucion porcentual de logesapor lugar de destino, 2007
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Fuente: Elaboracion propia en base a los datoopriomados por el GDF, GEM, SETRAVI, INEGI, Encuwe€trigen-Destino 2007

La demarcacién con mayor atraccion de viajes (ZM\ékiel 2007 con destino la oficina es la Delegacion
Cuauhtémoc, con mas de 469 mil viajes, seguida delegacion Miguel Hidalgo con mas de 264 mil y
de la Benito Juarez con 245 mil viajes estas trewdn parte de la ciudad central metropolitanatato,

las actividades comerciales que tuvieron un repantéa Ultima encuesta, se encuentran atraidas en §
mayoria por tres delegaciones del D.F., ya queaglomnimero de viajes atraidos con lugar de desting

centro comercial se presenta en las delegacionaghBmoc, Iztapalapa y Venustiano Carranza, con 318

mil, 198 mil y 106 mil viajes, respectivamente.

Respecto a los municipios del Edo. Méx., en 20§uekos que atraen mas viajes son con lugar dendest
escuela, se encuentra Ecatepec de Morelos querdoamd 82 mil viajes; otros lugares de destinoode |
viajes que presentan mayor frecuencia hacia losampims son centro comercial y oficina; en estososa
Tlalnepantla de Baz, Naucalpan de Juarez y Ecatdpeblorelos destacan a nivel estatal. EI hogan
constituye el destino con mayores incidencias dgsien los dos municipios del CVIVET por arrib& de
promedio estatal. La escuela constituye el 12.63.$4% de los municipios de Ecatepec y Tecamac
respectivamente, la oficina solamente ofrece poagende 3.94 y 1.84% para los mencionados
municipios. El destino de segunda importancia eatsaccion para los pobladores de los municipios so
el centro comercial 0 mercado, con un 8.36 y 7.3Beatepec se caracterizaba en décadas anteriores §
un centro industrial hoy en dia la fabrica posgeoetentaje de 3.50% y Tecamac presenta 1.04%i¢&raf
No. 6.10.).

En 1994 la fabrica en Ecatepec presentaba un geajeethe 4.68%, con la importancia de Xalostoc y
Tulpetlac con sus porcentajes de 22.90 y 12.31%-eotivamente (dos distritos industriales del
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municipio), no obstante, el distrito de San Andd&sipa un tercer lugar; Tecamac por su parte
concentraba el 1.68% de los viajes a la fabricaed@iela poseia el titulo de atraer el mayor nurdero
viajes después del hogar, Ecatepec con un 11.7%&e§mac 14.06%. Los distritos de mayor incidencia
de viajes a la escuela son Guadalupe Victoria, &ituauhtémoc y Ciudad Azteca, que sin duda cuentan
con mayor infraestructura a nivel municipal. Lacofa en cambio estaba por debajo de lo presentadb e
2007, con un 2.59 y 1.70% para los municipios datéfeec y Tecamac respectivamente, considerando
gue gran parte de la PEA trabaja en el sector@esviLa mayoria de los viajes de esta categoria se
ubican en los distritos de Guadalupe Victoria y ostc. Distritos como Plaza Center y Ciudad
Cuauhtémoc concentran porcentajes entre el 2010181 % de sus viajes con destino el centro comnlgrcia
Tecamac por su parte presenta un 6.64% de sus yajesl mismo destino (mayor informacion véase el
Anexo 2).

Grafica No 6.10. Viajes Atraidos del area de estgdigun lugar destino 1994 y 2007
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Fuente: Elaboracion propia en base a los dato®prigmados por el GDF, GEM, COMETRAVI, SETRAVI, IKBE, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007.

Estos viajes realizados en la ZMVM vy en el areastedio se inician de 7:00 a 7:59 de la mafiana, 2.4

millones; de ellos, uno de cada dos se realizaretpropdsito de ir a trabajar, uno de cada cuairoel
proposito ir a estudiar (Grafica No. 6.11). No abs¢, los viajes tienen un periodo maximo matutjne

190|Pagina Eder AxeEscobar Trinidad



Movilidad Urbana en la MetropolissCAPITULO
6

van de 5:00 a 8:59 am, ya que la mayoria de lbgjwa se realizan por la mafiana, condicion queultié
el sano funcionamiento de las vialidades, en tal@@scuela presenta un periodo de 6:00 a 7:59 am.

Grafica No. 6.11. Viajes por hora de inicio delj@igegun propésito
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Fuente Elaboracién propia en base a los datos miopados por el GDF, GEM, SETRAVI, INEGI, EncueStagen-Destino 2007

Las actividades de la ZMVM son de caracter matytitgoacuerdo a la EOD 2007 el periodo matutino dg
maxima demanda concentra el 26.8% de los viajee &t 6:00 y 8:59 horas, en un lapso duranteal cu
la mayoria de la poblacién ocupada y escolar statfa a realizar sus actividades. El periodo deioned
dia de maxima demanda abarca el 19.3% de losdosslantre las 13:00 y 15:59 horas, cuyo flujo se
encuentra relacionado con la salida de un segnaenttajeros de sus respectivos centros educacsnale
producto de la salida a comer. El periodo vespertoncentra el 17.3% de los viajes que inicianecials
17:00 y 19:59 horas y sefala el retorno de la @uereupacional a sus lugares de residencia o g
esparcimiento (Tabla No. 6.18.).

Tabla No. 6.18.Viajes de los residentes de la ZMgbgUn periodo de afluencia, 1994 y 2007

Periodo de Inicio EDO 1994 EDO 2007
Viajes Porcentaje % Viajes Porcentaje %
Total 20,573,725.0( 100.00 21,954,157.0( 100.00
En periodo matutino* 5,886,675.0( 28.61 5,892,929.00 26.84
En periodo de medio did 4,844,535.0( 23.55 4,240,742.0Q 19.32
En periodo vespertind 3,400,776.0( 16.53 3,788,311.00 17.26
En otro periodo 6,441,739.00¢ 31.31 8,032,175.00 36.59

Nota: los periodos para la EDO 1994 son 1: 6:0669 8m, 2: 12:15 — 15:14 pm, 3: 15:45 — 18:44 m®;deriodos para la EDO 2007 son 1: 6:00 — 8:59 am,
2:13:15-15:59, 3: 17:00 — 19:59.
Fuente: Elaboracion propia en base a los dato®priogmados por el GDF, GEM, COMETRAVI, SETRAVI, I, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007.

Gran parte del tiempo es dedicado al trabajo coeapsecia en la siguiente Tabla No. 6.19, se hai
diversificado los tiempos laborales, no obstargegg@ecia un porcentaje mayor de PEA que labortie e
33 y 40 H/S en el municipio de Ecatepec en comparamn Tecamac. En 1990 la mayor parte de la PEA
mostraba horarios de trabajo mas extensos. Lastelstle San Andrés, Xalostoc y Tulpetlac son los g
presentan mayor concentracion de PEA en periodd@dd de48 H/S producto de una relacién con el tipof
de trabajo, es decir, estos distritos en su maymi@mjan como obreros ya que son lugares indlestria

Eder Axel Escobar Trinidad 191|Pé1gina




-Movilidad Urbana en la Metrdépolis

Por su parte en Tecamac el distrito de Ojo de Amaaenta periodos largos de trabajo. En generas est
periodos laborables demuestran la inversion cotestamel trabajo y un alto periodo en la transpaita
gue estan impactando en la calidad de vida dedbgamtes.

Tabla No. 6.19. Jornadas Laborales de la PEA, 98100

Censo 199 Censo 200
Poblacion Poblacion Poblacion Poblacion Poblacion Poblacion
ocupada ocupada ocupada ocupada ocupada ocupada
que que que que que que
trabajo trabajé de trabajé de trabajé trabajé de trabaj6 de
MUNICIPIO Y DISTRITO OCLPJEI:DA hasta 32 % 33a40 % 41 a 48 % OCEEI:DA hasta 32 % 33 a40 % 41 a 48 %
horas en horas en horas en horas en horas en horas en
la semana la semana la semana la semana la semana la semana
de de de de de de
referencia referencia referencia referencia referencia referencia
ECATEPEC 367,801.00| 56,019.0 15.29 100,508)00 237.8 114,158.00| 31.04 590,974.0p 83,866.00 14.19 80908 20.29 141,289.0p 23.9

MuUzQuIZ | 37,737.00 6,044.00 16.02 10,613. 28. 10,704.0@28.36 57,305.00 8,357.0Q 145 12,495.p0 2180 70206 2211
6,313/00 .3127 34,866.00 5,401.00 15.4 8,492.00 24.86 7,946(0 21.64
16,449.031.20 69,616.00 10,264.0p 14.74 14,601.00 20)97 502600 23.70
10,774.005.433 | 43,721.00 5,812.00 13.2! 9,035.90 20.67 110617 26.57

12,408.0@9.90 49,400.00 7,288.0Q 14.7 10,306.p0 2086 85109 23.45

PLAZA CENTER | 23,114.00 3,580.00 15.49 7,184.0
ARAGON| 52,716.00 8,191.00 15.54 14,141,
XALOSTOC| 30,423.00 4,169.00 13.7¢ 8,191.0

31.

26.

26.

SAN AGUSTIN| 41,489.00 6,645.00 16.02 11,005. 26.

7,983000 .2438 36,886.00 4,282.00 11.61 5,814.00 15.76 100807. 27.94

CIUDAD AZTECA | 49,539.00 7,291.00 14.72 15,727. 31. 14,564.0@9.41 69,245.00 10,469.0D 15.12 16,258 00 2348 12B3)0 23.28

TULPETLAC | 33,126.00 5,354.00 16.14 8,258.0 24. 10,8611.002.793 | 58,986.00 7,421.00 125 10,875.p0 18.44 15048 26.25

JARDINES DE MORELOS| 31,483.00 4,407.00 14.00 9,496.0 30.1 9,519/00 .243¢0 70,355.00 10,314.0 14.6 14,919.p0 21.p1 005 22.96
6,480/00 .6932 41,363.00 5,645.00| 13.65 5,293.900 12.80 9,637(0 23.30
8,09800 .4729 59,231.00 8,613.00 14.54 11,792.00 19.91 130667 23.07

183.00 29.79 58,722.00 8,672.0p 14.97 9,48800  616/113,579.00 23.12

TECAMAC CENTRO| 18,366.00 3,161.00 17.21 3,296.0D 17.95 5,877/00 .0032 31,768.00 4,500.00 14.17 4,168.00 13.12 7,259,0 22.85

CIUDAD CUAUHTEMOC | 19,821.00 3,002.00 15.14 3,705.0
GUADALUPE VICTORIA | 27,477.00 4,564.00 16.61 7,983.0

18.

0
p
0
D
0
SAN ANDRES| 20,876.00 2,772.00 13.2§ 4,205.0p 20.1
0
p
p
D
p

glololw|la[re[N[S|®[N

29.

TECAMAC 34,180.00 5,812.00 17.00 7,879.0 23.0

oT

0JO DE AGUA| 15,814.00 2,651.00 16.74 4,583.0p 28.98 4,30600 .2327 26,954.00 4,172.00 15.4 5,320.90 19.74 6,820[0 23.45

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI, 6BeEondmicos de Poblacién y Vivienda 1990 y 2@R% SCINCE 2000 y CODICE 90.
Nota: algunas sumas no coincidiran por falta desdat

Durante las 24 horas del dia los viajes se varrglfieando y distribuyendo conforme a su hora deidn
es decir, esta en funcion de las actividades des@aaas; en el horario matutino, la hora de maxima
demanda se realiza entre las 7:00 y 7:59, periads eual se registran casi 2.4 millones de vidgegue
representa 10.7% del total. Por la tarde, se ifieami dos horas de mayor afluencia de viajes. Lia de
medio dia de maxima demanda se presenta de laB &41@:59 horas y la hora vespertina de maxima
demanda de las 18:00 a las 18:59; ambos periodtsijpan con poco mas de 7% cada uno y en términos
absolutos conjuntan casi 3.2 millones de viajese8io de las horas concentran casi tres cuarttes e

los viajes (Grafica No 6.12.)

Los residentes viajeros del CVIVET confluyen diarente en similares horarios de traslados, de manera
gue es posible identificar entre las 06:00 y l&9 &oras un periodo matutino de maxima afluencia de
viajeros, durante el cual miles de personas seageggando y retirando del flujo urbano. En periodes

15 min los horarios matutinos en la ZMVM (comienzaras 6:00 am) concentran 1.2 millones de
viajeros, a los que se van agregando cada vez asés llegar a un maximo de 1.9 millones, entr&138

y 7:44 de la mafana. Después de esa hora comiatigmimuir la cantidad de viajeros, hasta llegar3a
millones a las 9:00 de la mafana. Al interior d=igro de maxima demanda de transporte, se ajeeia
entre las 7:00 y 7:59 de la mafiana se ubica lad®raayor afluencia de viajeros. Por la tarde geiopo

de maxima demanda ocurre de las 13:00 a las 1@} hcon un promedio de un millon de viajeros.
Hacia el final de la jornada, de 17:00 a 20:00 si@@ tiene un promedio de viajeros de 1.5 millones
(Grafica No. 6.12).
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Grafica No. 6.12. Numero de viajeros en el sistdm&ransporte en intervalos de 15 minutos
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Fuente: Tomado de los datos proporcionados pobé&l, GEM, SETRAVI, INEGI, Encuesta Origen-Destin00Z, pag. 98.

En el 2007 el tiempo promedio de duracion de lagesgipor tipo de transporte muestra que los vigjes
se realizan dentro del mismo distrito tienen un@ddn promedio de 25 minutos. En cuanto a loesiaj
gue salen del distrito de origen el tiempo promedi@uracién es de una hora; para este tipo desyiajs
gue reportaron mayor duracion son los que se egaén transporte mixto, los cuales promedian una ho
23 minutos. En el D.F. el tiempo promedio de dunade los viajes que salen del distrito de origedes
52 minutos, algo similar a lo que se reporta emiasicipios del Edo. Méx.

El tiempo invertido en desplazarse de un lugar@d¢pende del tipo de transporte: Entre mas divess
la transportacion mayor resulta la duracién delevign el caso del transporte mixto (publico y ado)

en la ZMVM ocupa en promedio una hora 21 minutasvigje, le siguen los realizados dentro del D.F.
con una hora 12 minutos, y con una hora los mupgigeleccionados del Edo. Méx., El uso del
transporte publico registra tiempos por arriba rés tuartos de hora y hasta de casi una hora en Ig
ambitos geograficos sefialados. En cambio, el usmdeansporte privado permite reducir los tiemges
desplazamiento; En los municipios mexiquensesieauén promedio media hora por viaje (Tabla No.
6.20.).

Los viajes realizados entre ambas unidades geogsafiresentan tiempos similares, del D.F. a Eda.,Mé
en transporte publico oscila entre 1:35 horas,refgo en 1:11 horas, en Mixto 1:44 horas promefio.
tanto, del Edo. Méx., al D.F. van de 1:29, 1:06 :$81horas para los modos de transporte ante
mencionados. No obstante la circulacién en el Bt#x., es menor que en el D.F. en los distintos rmodo
de transporte, como se aprecia en la siguienta.tabl
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Tabla No. 6.20. Tiempo promedio de duracién deviags por ambito geogréafico segln tipo de transp@MVVM), 2007

Area Geografica Tiempo promedio (HH:MM)

Origen Destino Publico Privado Mixto Otro
ZMVM ZMVM 00:58 00:41 01:21 00:53
D.F. D.F. 00:51 00:38 01:12 00:53
D.F. Edo. Méx. 01:35 01:11 01:44 01:13
D.F. Fuere de la ZMVM 02:07 02:31 02:17 03:01
Edo. Méx. D.F. 01:29 01:06 01:38 01:18
Edo. Méx. Edo. Méx. 00:47 00:32 01:01 00:42
Edo. Méx. Fuere de la ZMVM 01:30 02:10 03:08 03:25
Fuere de la ZMVM D.F. 02:14 02:04 01:28 02:33
Fuere de la ZMVM Edo. Méx. 01:19 02:09 01:41 02:31

Fuente: Elaboracién propia en base a los datosomiomados por el GDF, GEM, SETRAVI, INEGI, EncweeSrigen-
Destino 2007

De acuerdo a la encuesta del 1994 la duracién sleviges de los residentes de la ZMVM estaba
distribuida de tal forma que la ZMVM tuvo una duéecde 46 min., en total, de estos el periodo en
transporte publico fue de 49.8 min, el privadolsieaen 34.7 min y el mixto 78.7 min. En D.F. elntipo

total fue de 40.6 min; En transporte publico fue4@9 min, privado 32.0 min y mixto 74.4 min. Los
municipios del Edo. Méx., presentaron un tiempalt88.5 min, publico 57.4 min, privado 39.4 min y
mixto de 84.7 min, por lo que se aprecia que laspios se han incrementado en estos 13 afos, product
de un ineficiencia en los servicios de transpaadracion de las vialidades y el crecimiento pobtzal.

Esto ha impactado directamente en los tiempos aergk pero particularmente se observa que en el
transporte publico en especial, se ha incremergtdiémnpos en ambas demarcaciones, sin embargo, el
transporte privado en el Edo. Méx., se disminuynyel D.F. se incremento producto de una saturacion
de sus arterias principales.

Algunos viajeros del transporte publico en el 260&ra realizar sus actividades- inician sus tragect
alrededor de las 5:30 y 5:59 de la mafiana, miequados que viajan en transporte privado inicia® s
viajes entre las 6:00 y 6:30, y luego presentasamportamiento mas uniforme durante el transcueso d
la jornada. Esto directamente relaciona la fundémitorio que se esta presentando en gran pakte de
territorio de la ZMVM.

Gran parte de los movimientos de la metrépoliseséizan en transporte publico, como ya se sefigdo es
tipo de servicios ha incrementado sus periodogdarmdo lo que impacta en los tiempos de salidmsle
usuarios. Los viajeros en transporte publico tien&rvalos de mayor afluencia entre las 6:30 4 &,
7:00a 7:14 y 7:30 a 7:44 am, siendo este ultinerwalo el de mayor transito, con mas de 1.2 miode
viajeros en dichos periodos (Grafica No. 6.13.)n @specto a las personas que se trasladan epdrsns
privado, los intervalos con mayor demanda se suced@artir de las 7:30, con una poblacion en
movimiento de mas de 430,000 de viajeros. Losrlasraon menos viajeros estan comprendidos entre
las 0:00 y las 03:59 de la madrugada, lapso durdntaal el total de residentes viajeros oscilae=80

mil 493 y 8 mil 029 para el transporte publico,igre 18 mil 734 y 3 mil 489 para el privado .

La siguiente grafica se ajusta a los periodos gég®en los que se mueve la sociedad, por lo &xiste

una conjugacion de actividades en los mismos lowajue estan afectando los tiempos en los viajes,
ademas un viajero promedio realiza un tiempo dera bn este tipo de transportacion para llegar a su
destino. Estas condiciones estan afectando adadiurbanistica, econémica y ambientalmente.
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Grafica No. 6.13. Numero de viajero en el transpptiblico en intervalos de 15 minutos, 2007
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Fuente: Tomado de los datos proporcionados pobé&l, GEM, SETRAVI, INEGI, Encuesta Origen-Destin00Z, pag. 99.

Viajeros

'{‘Boooc

Una buena proporcién de viajes en el transportécpiben el sistema de transporte se concentratapor
mafana, en tanto, la tarde la distribucion de lages es mas variada; no hay que olvidar que leriant
grafica establece la cantidad de viajeros y los emas que se realizan los movimientos, sin embargo
cada viaje presenta una duracion especifica, datada por el origen y destino; considerando tambiérn
gue la gran mayoria de los viajes del Edo. MéXQ72 son realizados hacia el trabajo (28%), erotaert

el 94 se tenia mucha mayor cantidad de viajes aédsca este motivo (43%), como se aprecia en laTab
No. 6.21.

La mayor cantidad de viajes realizados en la ZM\ftteeel hogar y el trabajo tiene una duracion deeen
16 y 30 minutos, seguido por el rango de 46 minatasa hora. Para el caso de los residentes del Ed
Méx., la gran mayoria de los viajes son realizatkddhogar a otra casa (méas de un 30%) siguiéndslo |
viajes del hogar al trabajo, con mas del 25%. ¥iajae tienen en promedio entre 21 y 30 minutos
seguido con una duracion de 15 min y en tercer eiicontramos viajes que se ubican entre los 45/min
1 hora (Grafica No. 6.14.). En el caso de la EODela mayor cantidad de viajes se realizaban er
periodos de 21 a 30 min, seguidos por 11 a 20 mipoy ultimo entre los 51 min y 1 hora. En el cdso
los viajes del hogar al trabajo en 1994 concentehlb@ayor nimero de viajes y tenian una duracidreen
51 min a 1 hora ya que se ha mejorado las condiside transportacion.

Un porcentaje de los viajes realizados entre ehhggel trabajo presentan tiempos de una hora a do
horas, por ello directamente esta condicion es&ctafido a la ciudadania, las condiciones de
transportacién también estan afectando a los txdbegs ya que el rendimiento tiende a tener uaaicéel
con la calidad en el servicio brindado del tranepajue directamente esta afectando a la poblat@bn
CVIVET como es acontecido por la encuesta realizgdal paradero, por ello el desarrollo de CVIVET y
la eficiencia de la transportacion esta en fundiéiradecuado servicio proporcionado.
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Tabla No. 6.21. Viajes de los residentes de la ZM&tM inicio en los municipios del Edo. Méx., poigen y propdsito del
viaje, segln rango de duracion del viajes, 199a0y72

Numero de Viajes
Con origeny
Encuesta i
Total % Entre el Hqgar yel % Entre el Hogar % Entre el Hogar % _desuno %
trabajo y la escuela y otro lugar diferente al
hogar
Total EDO 1994 6,866,064.00 100.0 2,933,294.00 42|72 1,895,114.00 27.60 1,780,726.0 25.94 256,930J00 3.74
Total EDO 2007 9,064,036.00 100.0! 2,518,547.p0 27(79 925,83p.00 0.211) 1,650,781.0 18.211 3,886,699 {00 42.88

Fuente: Elaboracion propia en base a los dato®prigmados por el GDF, GEM, COMETRAVI, SETRAVI, I, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007

Grafica No. 6.14. Viajes de los residentes de la/EMcon inicio en los municipios del Edo. Méx., pmigen y proposito del
viaje, segln rango de duracion del viajes, 199a072
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Fuente: Elaboracion propia en base a los dato®prigmados por el GDF, GEM, COMETRAVI, SETRAVI, I, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007

6.6.4 La Movilidad Urbana caracterizada por los Skrios de la ZMVM y del
CVIVET

La duracion constituye un factor importante parbesalas condiciones de calidad de vida de la
ciudadania, que sin duda alguna tienen la necesigadoverse por la ciudad; esta necesidad cambia de
acuerdo a las clases sociales, ya que de acuéndaangos de ingreso mensual segun origen y destin
mayor numero de viajes se realizan en los hogaresggnan entre 5 y 10 salarios minimos — la gran
mayoria de los habitantes de la metropolis- , ltes, los que presentan mayor frecuencia en ouant
origen y destino diferente del hogar, son los caredel hogar al trabajo. De acuerdo a la TablaG\a?.,

en 1994 la generalidad se ubicaba entre 1 y 10 sMobserva también como las clases altas han
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Tabla No. 6.22. Viajes de los residentes de la ZM¢bgin rango de ingreso mensual del hogar, 1290y

Rango de ingreso mensual en SM Viajes EDO 1994 Viajes EDO 2007
Total % Total Total % Total
Total 20,573,725.0 100.0( 21,876,20.0C 100.0¢
Hastal SM 428,040.00 2.08 457,538.00 2.09
Mas de 1 hasta 3 SM 5,344,856.0( 25.98 4,536,068.0( 20.74
Més de 3 hasta 5 SM 4,936,678.00 24.00 5,245,984.0Q 23.98
Més de 5 hasta 10 SM 6,001,686.00 29.17 6,889,609.0Q 31.49
Mas de 10 hasta 20 SM 2,802,761.00 13.62 3,367,728.00 15.39
Mas de 20 hasta 30 SM 614,361.00] 2.99 715,888.00) 3.27
Més de 30 SM 422,980.00 2.06 658,339.00 3.01
No Especificado 22,363.00) 0.11 5,056.00 0.02

Fuente: Elaboracion propia en base a los dato®prigmados por el GDF, GEM, COMETRAVI, SETRAVI, I, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007

Los salarios en diez afios mejoraron principalmeste Tecamac. Ecatepec en 1990 la mayor
concentracion del PEA se ubicaba entre los satkrib hasta 2 SM (47.53%) para el 2000 represetdo es
mismo rubor 40.85 %; sin embargo, se increment®4d@2 % a 30.86 % los salarios de 2 a 5 SM. Lo mas
destacado fue que se redujo el porcentaje de péblgae recibia menos de un SM de 22.01 a 9.97 %

reduciendo la pobreza de una buena proporcion sieciadad. En cambio Tecamac redujo en este mismp

rubor un 3 %, e incremento su poblacion que redb&5 SM de un 29.88 a un 37.76 % del PEA. No
obstante, el 10.93 % recibe un salario de mas3d $Tabla No. 6.23.).

En el aflo 2000 los distritos de Ciudad Cuauhtén®sn Andrés y AragOn presentan las mayores
porcentajes de PEA que recibian menos de un SMpbstante, entre los distritos con mayor
concentracion de la riqueza se encuentran PlazelC&iudad Azteca y Jardines de Morelos; en tanto
los municipios con menor concentracion de riquezerdn San Andrés ya que presenta una alt
concentracion de PEA entre 1 y 2 SM, de ahi seesnia Tulpetlac y Ciudad Cuauhtémoc ubicados er
los centros industriales a un costado de la caardtExico-Pachuca, por lo tanto, no necesariamiante

infraestructura industrial permitira un desarrollocal y mucho menos una infraestructura de
comunicacion, ante esto hay que recordar que muiddss asentamientos irregulares se ubicaron sobr
estos dos elementos urbanos. Ojo de Agua en cgrdsenta el mayor porcentaje de PEA en el CVIVET
para el rubro de mas de 5 SM con un 16.22% y prestmnmenor porcentaje de PEA ganando menos d
un SM, podemos ubicarlo como un distrito medio-@itéase Mapas No. 15y 16. Anexo 1).

Tabla No. 6.23. Salarios Minimos PEA, 1990 y 2000

Censo 199 Censo 200
% % % % Poblacion Z/OCE;: (;ZC(I:I(LT; ZOCES: (lj‘zcgl % Poblacion
POBLACION POBLACION POBLACION % Poblacion ocqpada que recibe 1 4s de 2 ocupada que
y mas de 2y 2
OCUPADA OCUPADA OCUPADA ocupada que recibe menos hasta 2 hasta 5 recibe mas
MUNICIPIO Y DISTRITO oc PEA CON MESNOS CON 1SM COZNSMAS oc PEA 1o recibe de un salario salarios salarios de 5 salarios
UPADA DE UN S.M. 5| DE2SM. Y UPADA . minimo - o minimos
MENSUAL Y HASTA 2 HASTA 5 ingreso por mensual de minimos minimos mensuales de}
DE S.M. MENS. S.M MENS. trabajo ingreso por mensuales de mensuales de ingreso por
INGRESO DEING. DE ING. trabajo ingreso por | ingreso por | R
trabajo trabajo
ECATEPEC 367,801.0 22.01 47.5¢ 24.9: 590,974.0 2.41 9.97 40.8¢ 30.8¢ 8.92
MUZQUIZ 37,737.00 21.7i 47.2% 25.97 57,305.00 2.74 9.6% 39.9¢ 31.3] 9.3¢
PLAZA CENTER 23,114.01 18.5: 44.6€ 30.31 34,866.01 2.1¢ 8.82 34.4¢ 35.31 13.7¢
ARAGON 52,716.00 22.8¢ 48.2¢ 23.4¢ 69,616.01 2.07 10.6¢ 41.8i 29.7¢ 8.67
XALOSTOC 30,423.00 23.20 48.9¢ 22.5( 43,721.01 1.7¢ 9.1¢€ 43.3¢ 30.1¢ 8.3t
SAN AGUSTIN 41,489.01 22.9¢ 47.7¢ 24.2% 49,400.01 2.3 10.5¢ 41.1% 30.7¢ 8.3¢
SAN ANDRES 20,876.00 25.2¢ 55.2¢ 16.5¢ 36,886.01 2.1C 106¢ 51.1% 24.0¢ 3.4E
CIUDAD AZTECA 49,539.01 18.2¢ 44.0¢ 30.5( 69,245.00 2.71 9.11 35.0C 34.7i 11.8¢
TULPETLAC 33,126.01 23.6¢ 49.6( 21.8¢ 58,986.0! 2.3C 9.5¢ 44.2¢ 28.6( 6.9¢
JARDINES DE MORELO 31,483.00 19.51 44.6( 29.3¢ 70,355.00 2.4€ 9.1¢€ 36.8¢ 34.521 10.47
CIUDAD CUAUHTEMOC 19,821.00 27.31 51.8: 17.6¢ 41,363.0 3.07 13.8¢ 48.67 23.9¢ 3.6¢
GUADALUPE VICTORIA 27,477.01 22.0f 45.2( 25.6¢ 59,231.0( 2.4¢ 9.54 38.5¢ 32.0¢ 10.5]
TECAMAC 34,180.01 11.0¢ 49.2¢ 29.8¢ 58,722.01 3.0¢ 7.7¢ 31.5¢ 37.7¢ 10.9¢
TECAMAC CENTRC 18,366.01 12.4% 54.87 27.1¢ 31,768.00 3.27 8.7¢ 35.51 37.6¢ 6.4%
0JO DE AGU# 15,814.01 9.4¢ 42.6¢ 33.0¢ 26,954.01 2.8¢ 6.67 26.9: 37.9: 16.2:

Fuente: Elaboracioén propia con datos de Inegi, @Bsondémicos de Poblacion y Vivienda 1990 y 20R(E SCINCE 2000 y CODICE 90.
Nota: Algunas sumas no coincidiran por falta deslat
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Si tomamos en consideracion que los distritos olsee encuentran al poniente del CVIVET y que
directamente son los que menos infraestructurarafesfgorte masivo tienen, podemos decir que esta
existiendo un acaparamiento del transporte porenvicio concesionado y por lo tanto, una ineficianc
en los servicios de transporte de la zona.

En 1994 generalmente los viajes tenian un recodaddogar al trabajo en la ZMVM, de este cantilded

gue ganaban entre 5 a 10 SM tenian mayor movikdados los conceptos, posteriormente encontramos
a los que ganaban entre 1 y 3 SM y por ultimo s83d 5 SM; las clases medias bajas su movilidad
estaba condicionada por sus necesidades, estigoajo y estudio, en cambio las clases altas deresi
otras actividades. En tanto, la EOD 2007 considdos recorridos del hogar a otro sitio diferertecgar
como los dominantes en la metropolis, de igual maagee la encuesta del 94” la mayor actividad se
encuentra entre el rango de 1 a 10 SM. Para eldmsus viajes al trabajo y a la escuela se ubecdre

los salarios minimos de 5 a 10 (Grafica No. 6.15.)

Grafica No. 6.15. Viajes con origen en la ZMVM pangos de ingreso mensual del hogar segun lugarigkn y destino,

1994 vy 2007
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Fuente: Elaboracion propia en base a los dato®priomados por el GDF, GEM, COMETRAVI, SETRAVI, I, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007

En un dia promedio de 1994 un viajero de la meti®pealizaba alrededor de 2.3 viajes y por hogar 5
Particularmente el D.F. presentaba el mayor numergiajes por unidad de observacion. En el caso del
Edo. Méx., el viajero promedio realizaba 2.2 viajegor hogar 5.5. Al cabo de 13 afios los viajes por
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hogar disminuyeron en la metropolis (4.4), no aftstaactualmente un viajero realiza 2.4 viajesjessr,
se incremento la cantidad de viajes de una perga@edisminuyo los integrantes de la familia. En el
Edo. Méx., un viajero promedio realizaba 2.3 viajed hogar 4.3 viajes (Tabla No. 6.24.), es dagir,
persona promedio tiene que moverse en mayor medrdasatisfacer sus necesidades y las de su familia

Tabla No. 6.24. Viajes de los residentes de la ZMM area geogréfica, segiin unidad de observat®® y 2007

Unidad de Ambito Geografico EDO 1994 Ambito Geografico EDO 207
observacién ZMVM D.F. Edo. Méx. ZMVM D.F. Edo. Méx.
Vivienda 6.00 6.30 5.60 460 4.80 4.40
Hogar 5.90 6.30 5.50 4.40 4.60 4.30
Residente del 1.30 1.50 1.10 1.10 1.30 1.00
Hogar
Viajero 2.30 2.40 2.20 2.40 2.40 2.30

Fuente: Elaboracion propia en base a los dato®prigmados por el GDF, GEM, COMETRAVI, SETRAVI, I, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007

De estos viajes por hogar y por viajero, hay queaio@ar que gran parte de los habitantes que paseen
auto en la ZMVM realizan mas de 2 viajes en prome@omo se puede observar en la siguiente graficT
han disminuido los viajes de los habitantes quegosutos en la metrépolis; mientras que en 1994 lo
habitantes que no poseian automoviles tenian wanmento en sus viajes de acuerdo a lo que ganlalsan,
habitantes que tenia un automovil realizaban ehy& viajes al dia, para los que poseian 2 autdesov
los viajes se incrementaban en las clases medsasirdiyendo en ambos extremos de ingresos. Sif
embargo, para las clases altas con 3 o0 mas aui@s tentre 16 o mas viajes al dia, condicionespqua
el 2007 disminuyeron a 9 viajes.

En el 2007 se distribuyo la cantidad de viajes (AW)\tanto para los que no tenian vehiculos como par3
los que si poseian alguno. Sin embargo, los gueeptan mayor cantidad de viajes son las clases\alta
las clases de menores ingresos disminuyeron elnolmeeviajes en un dia habil. Hay que destacatagie
hogares que presentaban entre 3 0 mas autos balelalgrafica, no al grado de 1994, sin embargmoco
se puede apreciar en 1994 los viajes eran mashkeqdibs y en el 2007 a pesar de la disminuciorose |
viajes se ha acrecentado el uso de vehiculos paranisportacion (Grafica No. 6.16.).

Se ha disminuido los viajes en transporte privadtodas las clases, ademas, hay que recordar gae gr
parte de los vehiculos en la ZMVM no eran utilizadouy comunmente, por lo tanto, han ido
consolidandose los uso de transportes concesiongdosasivos para satisfacer la necesidad de
transportacion de los habitantes. Los habitantesngutienen automoviles y presentan el mayor nimerg
de viajes la mayoria se ubica en las clases mallégs en tanto, las clases medias presentan atidazh
de viajes similares, es decir, las clases mediasiéin al equilibrio. Sin embargo, las clases paimpas
gue ganan en promedio menos de un salario miniroadiente realizan 2 viajes en promedio, Si
consideramos que la gran mayoria de esta poblaocidreste tipo de ingresos vive en el Edo. Méx., que
presenta un costo mas elevado en el transportengesos no tendran mayor significacion, es detir,
dinero restante servira para necesidades muy Basioao la alimentacion.
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Grafica No. 6.16. Viajes por hogar de los residedi&la ZMVM por nUmero de automoviles disponibéegiin rango de
ingreso mensual del hogar, 1994 y 2007
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Fuente: Elaboracién propia en base a los datoomigmados por el GDF, GEM, COMETRAVI, SETRAVI, IKHE, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007

6.6.5 La Movilidad Urbana a traves de los gastosida ZMVM y en Edo. Méx.

Actualmente la transportacion requiere de un alista ecoldgico y salarial, considerando el uso
indiscriminado de vehiculos de autotransporte. Blacaso de los habitantes que no poseen algudadini
de transportacién, una buena parte de su salamvedido para moverse; ahora el costo promediarde
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viaje en la ZMVM cuesta alrededor de los 8.42 peksshabitantes del D.F. tienen los menores cpstos
ya que $6.94 permitiria la transportacion a suimteen cambio en el Edo. Méx., tiene un valoe@dédor

de $ 8.95 internamente. Para los habitantes dmiwmscipios mexiquenses le cuesta alrededor de 10.8
pesos transportarse al D.F., y el regreso estadsyado en 10.98 pesos. En tanto, en 1994 estmoni
movimientos costaban entre 2.1y 2.17 pesos regasente (Tabla No. 6.25.).

Tabla No. 6.25. Costo promedio de viaje de lodegdies en transporte publico por origen y destelarismo

Area Geogréafica EDO 1994 EDO 2007
Origen Destino Costo promedio Costo promedio
ZMVM ZMVM n.p. 8.42
D.F. D.F. 1.59 6.94
D.F. Edo. Méx. 2.17 10.98
D.F. Fuere de la ZMVM 7.66 43.37
Edo. Méx. D.F. 21 10.81
Edo. Méx. Edo. Méx. 15 8.95
Edo. Méx. Fuere de la ZMVM 3.57 27.32
Fuere de la ZMVM D.F. 8.26 52.24
Fuere de la ZMVM Edo. Méx. 3.36 27.17

Fuente: Elaboracién propia en base a los dato®prigmados por el GDF, GEM, COMETRAVI, SETRAVI, IKEE, Encuesta Origen-Destino 1994 y 2007

Es de apreciarse las diferencias entre el D.FBdel Méx., en cuestion de las tarifas, de igualemaen
los paraderos y las unidades del transporte pyldstas diferencias resultan contrastantes a sivigikey
son debido a determinados factores como: Estadasgor distintas leyes de transporte, los pungos d
cada parada son distantes dando como resultadagjtegifas se eleven y el tipo de unidades camyhia
gue en el Edo. Méx., en muchos de los casos eséhnadlas para circular en carretera. De acuerldo, a
encuesta realizada en el paradero de indios vetdessajero promedio gasta entre 21 y mas de 25 pes
en su transportacion diariamente, afectando dimesée a su economia ya que les resulta costosairel v
bajo estas condiciones.

En el D.F. se encuentran las mejores unidadesamsptorte, que a diferencia con el Edo. Méx., las
unidades se encuentran en mal estado; como ejgropdlEmos mencionar a los llamados “chimeths”
gue en aquel México de 1970 donde las oleadas gemamtés llegaban a la ciudad y se transportaban e
los ellos, en la actualidad siguen teniendo grasepicia en la zona oriente del valle de México,acom

estos podemos mencionar otros que sin duda caczdas condiciones necesarias para una buenp

transportacion de pasajeros.

Los gastos de la sociedad mexiquense son de gamactestarios (GCM) ya que el 66.92 % del gasto
total (GT), en tanto, el gasto no monetario represel 20.24 %; la mayor parte del gasto se irwiert
Alimentos, Bebidas y Tabaco con casi el 32 % deMG8eguido por el Transporte con el 19 %, y
posteriormente la Educacion y Esparcimiento coh/edo. El Transporte constituye el segundo conceptg
de gasto en el estado y muy en el fondo se ubggdstos para la Salud con un 3 %, realmente estd
condiciones brindan el sustento para consideraamgporte como un elemento neuralgico de la dstaic
urbana, social y econdmica de todo territorio. ®dos alimentos como el transporte concentren a gra
parte de los hogares en estudio, el primero reptest 99.12 % y el segundo un 95 % del total,exsr d
presenta un orden de importancia muy similar (Talda7. Anexo 3).

16 g Chimeco, es el nombre con el que se conoce@lmgones foraneos que ingresan a la ciudad dedgléxi
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La urbanidad condiciona a los ciudadanos a consumairmayor cantidad de satisfactores, de acuelao a
Tabla No. 7. Anexo 3, las localidades de 2500 y hadstantes que representan 93.91% del GT gastan en
promedio un 31.46 % del GCM en alimentacion, url1&n transporte y un 17.92 % en educacion; en
cambio las localidades de menos de 2500 hab. Gastaren alimentacion y transporte que las urbanas,
con un 37.46 % y 19.08 % respectivamente, en taste, tipo de localidades gastan menos en edugacion
salud y vivienda que las urbanas.

La concentracion del gasto se ubica en los hogare8 y mas SM ya que representan el 60.10% del GT,
el otro porcentaje complementario en su mayorienseentra entre los 3y 7 SM en promedio de 6.89 %
gue representan el 34 % del GT, los dos estrataspoidres (0 a 3 SM) representan el 5.44 % del GT.
Los estratos pobres (0-4 SM) gastan en promedit2 %% GCM en alimentacion, los estratos paupérrimos
gastan en promedio 32% GCM seguido por el transparededor de un 15 % GCM (los mas pobres
gastan en promedio 13.92%), la vivienda y los s@wiconstituyen su tercer gastos general con %).50
posteriormente la educacion y el cuidado persougdando al final los servicios medico.

Los estratos medios (4.01 a 7 SM) casi un 39 %Gd&\ lo dedican a la alimentacion, seguido por el
transporte con un 18% del GCM y la educacion cohifo, la vivienda le continua con un 8 % y al ffina
los cuidados médicos, sin embargo, estos estratgtarg menos (2.5% GCM) en salud que los estratos
mas pobres (3.2 % GCM) en tanto gastan mas enladipara el aspecto personal. Los estratos ritas (

8 SM) gastan en promedio 35.77% GCM en alimentacgr20.23 en el transporte y 13.38 % en
educacion, seguido por la vivienda y los servicidoBnal de nueva cuenta se encuentra la saludicén8

%. Los estratos extremadamente ricos (8 y mas @btag un 25.65% GCM en alimentacion, seguido por
la Educacion y el esparcimiento con un 22 % GCMrdasportacion le corresponde el tercer sitio won

19 % - por debajo del anterior estrato- posteriotmesu gasto lo invierten en los accesorios para el
cuidado personal con casi 9 % del GCM, al finaldlud con un 4.13 % (Tabla No. 8. Anexo 3).

El transporte, adquisiciéon, mantenimiento y acdesgrara vehiculos y comunicaciones (segundo gasto
nivel estatal) representa el 18.79 % del GCM, de percentaje el Transporte Publico representa una
inversion de los hogares del 6.93 % del GCM estatdh Adquisicion de Vehiculos Particulares
corresponde el 1.61 % GCM. Realmente las famifiagiquenses invierten una parte significativa de su
ingresos en la transportacion (2, 690,998 hogaresiquenses) constituyendo el segundo concepto
particular de gasto —después de los alimentosegl&acion- siendo un complemento de la vida urbana
(Tabla No. 9. Anexo 3).

De acuerdo a los Deciles de la Tabla No. 10. Ar&xeal primer Decil representa el 2.99 % del GCM de
este porcentaje el 11.84 % le corresponde al teatespen particular —llamese transporte publico,
autotransporte y accesorios- este porcentaje mmpees.35 % del GCM estatal; en cambio el cuart@lDe

le corresponde el 6.14 % del GCM y de este utéizhd2.86% para su transportacion, es decir, el @79
del GCM total. El séptimo Decil establece que zailel 9.61 % del GCM, este a su vez es divididarap

el transporte le corresponde un porcentaje de 2&,34br lo tanto, el 1.46 % del total de GCM. Eimb
Decil o el mas rico, tiene un gasto en promedio 268e5 %, de este emplea el 13.60 % para su
transportacion que corresponde con el 4.03 % deV @&gal. Particularmente los estratos medios altos
gastan mas en el transporte a nivel estatal, slagyn, como se aprecia un alto porcentaje del gasto
particular de cada estrato es invertido en la partacion de sus integrantes.

Bajo estas condiciones econdmicas la sociedad menxsg, viene a ubicarse como una de las sociedades
mexicanas con mejores condiciones de vida a naebnal, pero hay que recordar que gran parte de la
poblacion mexiquense vive en las dos Zonas Metitapals con que cuenta el estado, estas acrecientan
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las desigualdades y los conflictos de caracternarbes por ello que a pesar de que la urbanizac&m
las condiciones necesarias para prosperar en urert@botalmente modificado (Espacio socialmente
construido), de igual manera, crea problemas dersivindoles, generando consigo una vulnerabikdad
las familias urbanas. Esto es producto del cretitoi acelerado de la poblacion y las variaciones
funcionales a las que se ven sujetas las ciudadss estructura interna.

Debemos decir que el ambito urbano es el lugar elgnibden dividirse en muy pequefias partes lag
relaciones espaciales entre los elementos que rooafoel paisaje habitual, y donde se alcanzan Ios
extremos, tanto la pobreza como la riqueza, deradisacomo de estancamiento, donde actualmente lo§
volumenes demogréaficos generan a una alta demamdeansporte y por lo tanto, requieren de una
respuesta acorde a estas necesidades, ya quedestevijue esté constituye el motor que mueve &
conjunto de actividades propias de una ciudad.

4

-4

En el CVIVET podemos encontrar un transporte quesiemnmayoria se constituye a partir de combis,
vagonetas y camionetas que distan de tener lascommes y caracteristicas necesarias para brinaar u
buena calidad en el servicio; a esto los propmssportista alegan, que ya que muchas de estasdesid

transitan por ejes carreteros resultan ser magaega que son de mejor manejo por ser unidades mg
pequeias. En el Estado se presentan distintagstayiile va del minimo de 5.50 pesos y el maximeees d
12.00 pesos -varia en funcién de la zona- estoewadar, muchas veces se incrementa el precio §
localidades rurales dentro de la propia ZMVM dotatecondiciones de las vialidades se encuentran eh
pésimo estado.

La sociedad mexiquense invierte tiempo y sobre thdero en su transportacion que hoy en dia notauen
con la calidad necesaria; De ahi la importancieestablecer un eficiente servicio de transporte len ¢
estado y el CVIVET. Los municipios en estudio ecoit@mente hablando presentan condiciones
diferentes que influyen en las caracteristicas Wedransportacion, como ya es de apreciarse cierto
distritos no cuentan con los servicios privados¥§# que se encuentran limitados sus recursos.o@&sm
de apreciarse en la ZMVM la gran mayoria de logesige realizan por rangos entre 1 y 10 SM de
viajero, y que muchos de los viajes se realizaimasrsporte publico.

vJ

En este contexto (economia urbana) es de sumatenpa@ el analisis de la situacion de los distrijos
permitiran enfocar un determinado sistema de t@mspadecuado para movilizar gran cantidad de |3
fuerza de trabajo y los residentes de las demamagien general. Y no hay que olvidar que el wasth
trabajo es el mas importante en cuanto a volumereleGVIVET, y que constituye a la vez la
sobrevivencia de las familias asociadas a los jmdbees y el funcionamiento econémico de la ciudad.
De acuerdo a Ibarra Vargas el transporte de pesdanzién debe ser un medio para alcanzar una may@r
equidad social en el @mbito urbano y no para pahan desigualdades preexistentes.

Esté autor también menciona que la poblacion gaeeusansporte publico, dada la oferta insuficede
transporte publico y una tarifa individualizadaueida, sufren un mayor aislamiento espacial pajue
tiene marcadas restricciones para acceder al needmdrabajo urbano (Ibarra, 2005). Y si observamog
los mapas e informacién brindada con anterioridadtgmos condicionar que gran parte de los cengos dj
trabajo se ubican en la parte central y sur del,&ndo a la periferia un caracter habitacional co
necesidades de transportacion y consumo.
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Conclusion

Como parte de lo visto en los capitulos de la igasion, hay que mencionar que el transporte de
pasajeros es un sistema en su conjunto y a travéssteé trabajo se considero una de sus partes “Igs
concesiones del servicio” elemento fundamentahendvilidad de los habitantes de Ecatepec y Tecama
es decir, en el CVIVET. Desde la época de los 4f¥iacipalmente en la ciudad de México- el trangpor
de pasajeros utiliza administrativamente @dacesionpara brindar un servicio en la ciudad, durante elf
paso de los afios los concesionarios se han estiblsmo un gremio muy bien constituido y con gran
poder en la zona metropolitana y principalmentele€@VIVET.

Su consolidacion para algunos autores se establpeetir de la desaparicion del sistema RUTA 100, e
tanto, concesionarios del D.F., y el Edo. Méx.ing@palmente) adquieren las rutas dejadas pordigme
extintd, surge el control de los derroteros y obliga aala®ridades a facilitar los tramites para que los
concesionarios brinden el servicio. Por esa épottaqd de los noventa) surgen nuevas politicas par
modernizar el servicio; retomando ideas metropudisa(consideradas desde los afios 70°s) para aborcL
el problema del transporte de pasajeros (COMETRAVI)

La situacion en México en materia econdmica y $oniaera nada alegadora, se encontraba emergiendo
de una dura crisis econdmica, ante el surgimieptgrdpos armados y movimientos sociales. El D.F,
iniciaba su proceso de democratizacion, es deoir,ppimera vez se realizaban unas elecciones parp
designar un jefe de gobierno. ElI Edo. Méx., se alidaba como una de las entidades con mayo
capacidad econdmica en la republica y ratificalsa gtanteamientos neoliberales como parte de su
politicas publicas establecidas dos sexenios ashg,trajo una fuerte inversién por parte de iaidtiva
Privada (IP) en la actividad industrial y de sénscen el ambito estatal.

77

El pais ya hace algunos lustros se encontrabaatramsicion econémica que permitié presidir devase

y diversas expectativas, generando complicaciomesmateria de planeacion, principalmente del
transporte que requeria de la combinacion de thstinslementos (administrativos, politicos, socigles
financieros), esto dificultaba la elaboracion demarco claro y bien definido en las politicas ptési que
aminoran las acciones en materia de transport@ BEshcionada transicion ha sido producto de las
estrategias neoliberales de los ultimos 20 afidecadas fundamentalmente hacia la expansion de lap
exportaciones (principalmente petroleo), el creeimov de los sectores industriales, comerciales, df
inversion de capital y de otras variables macroéoocas, esto como parte de los procesos estabdecidg
del fendmeno global a nivel mundial y que interttaducirse en procesos de sustentabilidad, es, dger
estén encaminados a proporcionar un equilibriodggod a través de un crecimiento economico.

14

Estas condiciones econdmicas generaron contrastgsnales, interregionales e intraregionales qus
caracterizan actualmente a las grandes regione®®itas de nuestro pais, como el caso de la Regioh
Centro del Pais y sus zonas metropolitanas. La ZMyésenta grandes contrastes propias de cualquigr
region en México, esta zona muestra las mejoregicdones de inversidbn y un sensato proceso de
exclusion social a su interior; los flujos de capgue se establecen a su interior pareciera queatizan

en los mismos lugares en los que ya se han ingecd anterioridad (principalmente en zonas delysur
poniente del D.F., y la zona norponiente de losinnpios conurbados) esto genera una polarizacion d¢
capitales y un desarrollo urbano formal, esto aredesarrollo de corredores de caracter urbano.

L A pesar que el servicio proporcionado por Rutaséfealizaba en particular en el D.F.
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El fendmeno de canalizacion de capitales antes iowamo es producto de una tendencia a desarrollar
grandes ejes econdémicos ya sea urbanos o regipmplesse han ido estableciendo conforme a las
politicas neoliberales, estas han considerado ooadinacion y conexién entre nucleos a manera de
corredores, en donde la inversion y la actividashémica se concentran, mientras que en la periferia
particularmente en zonas menos accesibles, la na@ign y la pobreza crecen en la misma medida que
estos ejes se enriquecen y capitalizan.

La consecuencia de la estructura econdmica delypdés mundo esta privilegiando el desarrollo udban
sobre el desarrollo rural, metropolizando la peafeextendiendo el territorio e incrementando las
distancias que generan ugran movilidad urbanacreando la necesidad de considerar nuevos meganis
en la transportacion de personas. La problematisteate en la ZMVM en materia de transportacida es
en funcién en las condiciones en la que se en@n@structura urbana y una necesidad econémia qu
trae consigo una movilidad de personas en unidadelesediana y baja capacidad principalmente, dichas
unidades son de caracter concesionado que nolegtdando las condiciones necesarias de eficiantia

el servicio.

Ante este predmbulo y retomando el objetivo dewastigacion que es ghalizar la movilidad urbana de
los habitantes del Corredor Vial Indios Verdes-Eqeac-TecAmac a través del Transporte Publico Urbdeo
Pasajeros debemos sefialar que la investigacion fue dessaeobnte las condiciones que brinda la metrogolis
general, y como los habitantes del CVIVET tieng¢ransportarse bajo estas y las que generan logsionados de
transporte.

La Hipotesis General de la Investigacion gira erdax que_a movilidad urbana desarrollada en el Corredor
Vial Indios Verdes-Ecatepec-Tecamac se ha vistetasw un deterioro producto de las condiciones
fisicas y funcionales del servicio de TransportdlRd Urbano de Pasajeros brindado en el Estado de
México carente de seguimiento de las politicagdgyreglamentos establecidos por las autoridades.

De acuerdo a lo acontecido en la investigacionotam los Capitulos 3 y 6 podemos concluir que la
Metropolis esta generando una Movilidad Urbana rdevey dispersa de los habitantes del CVIVET
producto de la polarizacién de la economia en detedos puntos de la ZMVM. En el Valle de México
se estan generando patrones determinados de nagviéigpartir de la relacion entre la ubicacionhdejar

y el trabajo, es decir, la ubicacion del CVIVETdesgran a atractivo ya que se encuentra a potzandia

de los centros economicos del valle y que el mayanero de viajes realizados tanto en la ZMVM como
en el CVIVET es de caracter laboral o econémico.

La movilidad de caracter laboral esta relacionamtala falta de capacidad en la generacion de emgieo
los municipios en estudio y una alta concentradérinversiones en la ciudad central del D.F. (cuatr
primeras delegaciones) como se observo en los l@piB y 6; esto trae como consecuencia que en el
CVIVET se realicen una gran cantidad de viajes atdater metropolitano que tienen como objetivo el
D.F. saturando los accesos a esta demarcaciény@rrnimversion mayor nimero de unidades econémicas
por lo tanto mayor necesidad de transportacionlizaia a determinados puntos urbanos.

Esta movilidad metropolitana se ve afectada argecémdiciones actuales en las que se encuentran las
vialidades y la traza urbana en general, produet@addrquico proceso de urbanizacién que se esiable
en los municipios conurbados y en estudio a paetila década de los 50°s. Esta estructura urbaia y
aunada al incremento demogréfico y automovilisti@hecho que la movilidad de personas se realice e
un tiempo cada vez mayor.
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La movilidad realizada en el CVIVET en su mayorgalvo la franja pegada a Netzahualcdyotl- presentar
un solo tipo de transportacion, esta es realizagavas de unidades Concesionadas y en particuiéeme
de baja capacidad. Como se observo en el Capitakiebtipo de unidades se encuentra en mal estad
presentan una vida util que va de los 10 a losibs an promedio y de acuerdo a la encuesta realerad
el Paradero Indios Verdes, estan afectando directeamen las actividades diarias de los habitargés d
CVIVET. EIl servicio brindado en este corredor seusmtra organizado en asociaciones civiles y
mercantiles que no estan permitiendo mejorar leiegftia de la transportacion; producto de que las
asociaciones se encuentran muy bien consolidadaekEuo. Méx., violando los reglamentos y estatutos
ahi establecidos, ya que presentan un gran potlec@g econémico.

OJ

Esta existiendo una practica recurrente por paetelod concesionarios que estan afectando en I
Movilidad del CVIVET, esta es: La figura coman débmbre-Camion, esta forma administrativa ha
traido serios problemas al servicio de transporteek corredor. ElI concesionario tiene la firme
responsabilidad de brindar un buen servicio desparte, sin embargo, las unidades de transporg®mo
conducidas por los duefios 0 concesionaros sindgpoeras personas que poco tienen que ver en ¢l
servicio de transportacion. Los choferes por sis@drman parte de una figura muy poco respaldaua t
por las autoridades como por las asociaciones, gllor el servicio de transporte al encontrarse
funcionalmente dirigido por estos personajes estgehdo problemas en cuanto al tiempo, control,
seguridad, responsabilidad e ilegalidad.

De acuerdo a lo acontecido en el Capitulo 6 la ldad en el CVIVET es desproporcional y presentan
una relacion directa entre las condiciones soci@wicas y el tipo de transportacion, ya que en el
capitulo se observa que existe una gran desigualttatbmica y social entre distritos, la gran maydg

los distritos de menores ingresos no cuentan yacgeanfraestructura de transporte de calidad o ur
servicio econémico y masivo como el metro que lesda brindar una adecuada transportacion. Ng
obstante, los distritos pobres se encuentran uliscath zonas poco accesibles con servicios de mé
calidad; en cambio los distritos de mayores ingges@ntan con mucha mayor infraestructura y con ung
buena capacidad de autotransportacion. Hay quéasejiee la mayor cantidad de viajes realizadodgsor
residentes del CVIVET es productos de los viajesaddajo, por ello los distritos de menores ingseso
presentan una mayor capacidad laboral y necesiddchdsportacion, que es satisfecha por un servicig
concesionado y de mala calidad.

Esta movilidad tan desproporcionada implica unayastecesario de energia y ademas, un fuerte gasfo
en el ingreso general de las familias que ascienda 20 % del Gasto Total. Asimismo, como ya se
menciono la Movilidad en el CVIVET se ha ido incemado producto de una disminucion en el
crecimiento de los puestos laborales de los meadmsmunicipios y un crecimiento del PEA municipal.
Ecatepec ha perdido una buena parte de la actiindadtrial que se realizaba a principios de 105,36n

tanto, TecAmac ha tendido a mejorar sus nivelesatitas y ha atraido como consecuencia que 1§
poblaciéon no encuentre trabajos especializadogpacdesion al interior de su municipio.

Se observa también que la movilidad metropolitamaeleCVIVET se ha diversificado en relacion al

aumento que ha tenido el sector servicio en la ZMVWsl que en general la poblacion de los dos
municipios han incrementado sus porcentajes deaotup en el sector terciario y que ademas estersect
tiende a modificar la actitud de transportacioadeiudadania, ya que gran parte de los trabajosdds

en este rubro tienden a ser elitistas y hacersedaslos automoviles particulares los que complaa |

situacion de trafico y la cuestion ambiental erviaidades municipales.
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En general, la Movilidad Urbana en el CVIVET y drEdo. Méx., se encuentra en una total anarquia a
cargo de los concesionarios. La sociedad civilsie$ala como un gremio que le genera contratiempos,
gastos excesivos, mal servicio y una saturacidanarkpor parte de sus unidades, que son uno de los
elementos contaminantes del medio ambiente. Na@wotestexisten las leyes necesarias para que skebrin
un mejor servicio, ademas, se han realizado logramas pertinentes para el mejoramiento en la
eficiencia de la transportacién tanto en el CVIVEMo en la ZMVM en general, sin embargo, no se han
aplicado ni cumplido de acuerdo a lo establecidlmemocumentos. Por ello, actualmente se estnttat

de retomar proyectos planteados a partir de laddéda los noventa que son de caracter metropolitemo
obstante, esta existiendo una inadecuada respbdadhile actividades en los tres distintos ordetees
gobierno.

Existe un control directo en los servicios de tpamte por parte de las sociedades, ellas —a pesaxistir
leyes y reglamentosManejan la movilidad en el Edo. Méx., y a nivel metropatitg como se ha
observado en el Capitulo 5. En el paradero, -gpesar de estar ubicado en el D.F.- los concesmmari
han establecido nuevas reglas a las ya existeai®® esta situacion de control, la planeacion
metropolitana juega el papel mas importantes, yaaumo se menciono el paradero se encuentra en el
territorio capitalino donde existen un reglamentoymreciso que sugeriria un adecuado cumplimieako d
mismo por parte de los concesionarios del Edo. Nléx utilizan sus instalaciones, sin embargo, en la
realidad no es asi. Las leyes entre el D.F. y el Bt€x., son muy parecidas pero la ciudadania m®nc
gue existe una mejor calidad tanto en el servisin@en la eficacia en el D.F.

De acuerdo al Capitulo 4, la actividad realizada lpoCOMETRAVI (instancia fundamental en el
mejoramiento del servicio de transporte metropotijaen los noventa no pudo consolidarse y muchos de
sus planteamientos para el mejoramiento de la rdadilurbana no lograron concretarse ya que no se
tenia una vinculacion significativa entre ambasdedes (D.F.-Edo. Méx.) lo que provoco que losajab

no se tomaran en cuenta quedando momentaneament eilvido; ante ello, las autoridades
principalmente de la entidad mexiquense brindaraavas concesionespara satisfacer la demanda
existente. El Edo. Méx., durante los noventa notamm con una institucion formal dedicada a la
administracion, control y planeacion del transpal@epasajeros, y toda la actividad realizada fughde
por la Secretaria de Comunicaciones y TranspodieEsiado. Este centralismo administrativo trajmeo
consecuencia que las politicas encaminadas alpweteso lo relacionado, tenian un enfoque mas bien
carretero en lugar de mejorar la movilidad en sumg metropolitanas.

La planeacién en México en general y particulareemt la ZMVM no es aterrizada al cumplimiento de
sus objetivos, ya que se realiza en forma estritdenvertical (metropolitano, estatal, municipady p
cada sector (en este caso se encuentra la moviidadtransporte), planteando sus propias metas,
objetivos, programas, proyectos y acciones, comie pie los lineamientos brindados por el plan madio
de desarrollo que resulta ser un documento deteageneral que sirve como la antesala al tralwajodl

de planeacion en el territorio. Por ello como seeoko en el Capitulo 4 cada uno de los programasi€n
distintos niveles administrativos presentan vaelo®l cumplimiento del objetivo principal, ya que se
cuenta con las condiciones adecuadas para el cuiapto total de las acciones y la solucion de
problematicas reales. A nivel municipal -que residt el nivel mas importante de todos- la realizacie

las propuestas no brinda realmente acciones avezseh materia de movilidad y transporte, ya que no
existen programas especificos cuyo tema centra¢lseeejoramiento del servicio y la movilidad urbana
Ademas no se cuanta con los recursos (municipagsagios para realmente realizar acciones, pofaslo
municipios optan por dejarle los problemas de &sfale al gobierno estatal o en su caso al gobierno
federal.
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Por ello la planeacion del transporte se trata eledidtintas jerarquias (Metropolitano, Estatal y
Municipal) a partir de los niveles operativos hadsis ejecutivos, sin tomar en cuenta en lo absolutd
colaboraciones con otras secretarias o0 municiggase$ caso. Por ello existe un aislamiento fund¢iona
entre los sectores, la falta de optimizacion damsxs humanos y materiales disponibles, ante @itpeda
repeticion de esfuerzos y recursos entre autorgfsdierales, autoridades estatales y municipales.

El TPUP y en particular el concesionado en el Bdéx., en la actualidad no cuenta con un ejercicio
formal de planeacién y evaluacion, que permita raejlas condiciones del servicio como se estal#ace
el D.F. con su plan director de transporte y vadidante ello se han realizado un compromiso ¢ndi@s

los organismos y sociedades que estan involucradlad sector, este se denomina “Accion Coordinada
para el Mejoramiento de la Movilidad Urbana”, smb&rgo, no logra establecerse formalmente como urI\
instrumento de planeacion, condicionandose a uciarade buena voluntad de los involucrado. Existen
grandes discrepancias entre el D.F. y el Edo. M&xrelacion al tema del transporte, una de eldsa e
formalidady responsabilidaden el cumplimiento de las leyes establecidas panaepramiento de los
servicios de transporte.

En la Planeacion del transporte se presenta caréanaio de instrumentos de seguimiento de accipnes
programas como de un organo evaluador; ya queteation tanto metropolitana como estatal se vuelvg
repetitiva y sin logros significativos. Como ocardon el PRMTV del 2006 cuyas acciones, proyectos (¢
programas —sea el caso- son producto de plantemn@stablecidos con anterioridad, como el PROAIRE,
POZMVM vy planes de desarrollo estatales que enrgéne significo un avance en el mejoramiento del
de la movilidad tanto en el Valle de México comoeéQVIVET.

14

14

La planeacion en el transporte en el Edo. Méx.,accam pudo apreciar tiende a una ausencia d¢
mecanismos, instrumentos y érganos de evaluaciémpeunitan llegar a la consumacion de los objetivos
metas y acciones establecidas. Esto conducirieegramiento sustancial de los servicios de trartepor
brindados en la entidad mexiquense, no obstantel, Bdo. Méx., la actividad evaluadora corre a calg

los funcionarios y agremiados del transporte, qaeestan brindando los resultados adecuados parp
mejorar la eficiencia en la movilidad urbana dellZ&T. Esta postura del gremio transportista ha sido
producto de los vicios establecidos ya hace 3dssfjue caracteriza mas una postura politica que unla
verdadera estrategia dedicada al mejoramiento decdmdiciones de la transportacion como del
desarrollo de los municipios.

De acuerdo a lo anterior debemos considerar uneluién general que conlleve a resolver nuestrg
condicionante general, esta es la siguiehte:Movilidad urbana que se desarrolla en el CVIVEE

encuentra polarizada en determinados centros ecamusnésta es de caracter disperso y anarquico,
producto de las condiciones actuales en las quemnseientra la estructura urbana de los municipios,
generada por el desordenado desbordamiento deuldadi hacia la periferia; ademas, de que el servicio
de TPUP en los municipios principalmente es de daraconcesionado que acttan en la ilegalidad y que
no estd brindando la eficiencia necesaria en langortacion, provocando la afectacion en las
actividades diarias de los habitantes del CVIVEiitefello las autoridades han desarrollado programas
y acciones para pugnar estés tipo de problematisas,embargo, la gran mayoria de estas no son|
desarrolladas o incumplidas en el sector transsbeti
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Recomendaciones

De acuerdo a lo concluido y expuesto en la invasiimn es recurrente hacer algunas recomendaciones
para fortalecer los proyectos y planteamientosad&ater metropolitano que beneficiarian al CVIVET:

*» En suma, se espera un incremento de los flujosralel® la metropolis, donde los municipios
conurbados tendran las mayores tasas de partidipaoero el D.F. seguira teniendo la mayor
participacion en esta movilidad. Ante esta sitlaces importante un planeacion a largo plazo
gue visualice opciones factibles de transporteayidad, tomando en cuenta el medio ambiente y
la estructura territorial de la economia de la ZMVM

» Los problemas encontrados requieren el trato ejustnentre ambas entidades, es decir, que se
fomente una participacion metropolitana mas comptama en cuestiones del TPUP, que permita
confrontar todas las partes involucradas en el tungnto del mejoramiento en el servicio.

» Toda planeacién para el mejoramiento del sistem&atesporte en el CVIVET y en la ZMVM
tendra que ser integral, es decir, se deben tomauenta la relacion que existe entre el patrén de
crecimiento urbano y dicho sistema de transpordegue cualquier intento por reducir tiempos y
mejorar el servicio estara nulificado si la ciudadbs municipios en estudio siguen creciendo
horizontalmente y sin orden.

» Se debe desarrollar un plan integral de transpovi@lidad en el Edo. Méx., que permita integrar
todos los modos de transporte existentes ya sea damarcacion y dentro de la ZMVM, ademas,
de establecer nuevas medidas para contrarrestaggiaiva movilidad urbana existente en los
municipios conurbados.

La desconcentracion de actividades que se pued@rageen unos afios hacia la periferia sin cambios
fundamentales en la estructura de la red y los osadl transporte, implica en la periferia (CVIVREIN)
modelo transversal de transportes ineficientesdussan vehiculos de baja capacidad e individuplas,
ello se recomienda:

» Establecer mecanismos de evaluacion (organismosugadania) que permitan analizar el
desempefio de las sociedades mercantiles y derdommarios que intervienen en el control del
TPUP, que consienta tener elementos necesario$yparas planteamientos.

» Revisar primero el actual modo de gestion del parte y adoptar después el esquema
organizacional que haga mas eficiente el servicio.

El entendimiento de las leyes por parte de los esinnarios permitira mejorar la calidad del
servicio del TPUP, por ello es necesario consideuasos y recorridos formales por parte de las
autoridades competentes para hacer cumplir costéblecido en la ley.

Establecer mecanismos de actuacion de las autesditransporte tanto en el Edo. Méx., como en
el D.F. que permitan tener un mayor contacto cerctmcesionarios.

Se debe eliminar por completo la figura Hombre-@arngue trae como consecuencia un descontrol
total del servicio, ya que esta figura tiende aegan acciones de corrupcion, maltrato y
explotacion en los paraderos y derroteros.

Mejorar las condiciones fisicas de las unidadestexies, cambiarlas por completo por unidades de
mayor capacidad y eficiencia, que permitan mejeraervicio de transporte.
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Impulsar, los proyectos establecidos y en consittuc en materia de transporte masivo en el
CVIVET, con la condicionante que estos proyect@da estructura base para la transportacion
gue a través del TPUP cocesionariocdBdad se pueda movilizar a la ciudania hacia las dasint
colonias que se encuentre en sus trayectos, panto hay que reordenar las rutas y asi mejorar |3
movilidad urbana de los municipios.

Mejor las condiciones del CETRAM Indios Verdes efndestructura, inmobiliario e imagen urbana
gue permita una satisfaccion de los usuarios.

Establecer comisiones administrativas al inter@rghradero que permita el sano desempeiio de lp
actividad principal para el cual fue disefiadorahsporte de pasajeros.

Es importante la realizacion de nuevas investigeesialedicadas a la movilidad en la periferia de I3
ZMVM que permita analizar la accesibilidad de tothss ciudadanos, para descartar la exclusion
en los polos de pobreza como los presentadospasante investigacion.

Establecer un marco institucional que funcione @mena eficiente en el ambito metropolitano y
ademas, que funcione en cada una de las unidadé@ggeadministrativas que integran e
integraran la metrépolis.

Establecer polos de desarrollo economico al intetélos municipios analizados que permitan un
nuevo reordenamiento urbano y un desarrollo dapaacdad productiva de la region.

Mejorar las condiciones de la red vial metropobtate los municipios que permitan una mejor
transportacion y una disminucion del trafico, radndo los cuellos de botella. Esto requerira de
un nuevo replanteamiento urbano, ya que gran pafteaserio e inmobiliario urbano tienden a
dificultar la movilidad.

Permitir una mayor participacion de la sociedad e los temas de transporte. Este es uno de lo§
mayores retos principalmente en el Edo. Méx.
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Propuesta de Solucion en el CVIVET

Ante los problemas de movilidad urbana presentadad CVIVET y generalmente en la ZMVM surge la
necesidad de establecer nuevos paradigmas a ladtae situacion. Se han desarrollado distintas
soluciones para resolver los problemas de moviletaths grandes metropolis del mundo, principalment
en paises desarrollados. En la union europea serbado nuevos técnicas e instrumentos que permiten
mejorar la movilidad en las ciudades, la gran miayson tecnologias medioambientalmente aceptables
gue permiten una mayor eficiencia en la transpmmadstas nuevas acciones nacen ya que el traaspor
es responsable de un 25% de las emisiones glothal€O?2 y un 85% de este porcentaje corresponde a
los medios de transporte moviles. El transportdipaibepresenta Unicamente el 2.1% de las emisiones
totales (PTP).

Uno de los organismos dedicados a la generacidiuelas formas de movilidad en la ciudad es la Union
Internacional del Transporte Publico (UITR)sta ha hecho una serie de estudios y normatie&que
son seguidos por la mayoria de las grandes ciudbtdEsiropa y Asia.

La UITP es la red internacional de autoridades gragiores del transporte publico, forma parte de la
decision y responsabilidad de los actores politideslos institutos cientificos y la oferta de sjporte
publico y la industria de servicios. Cubre todos tbodos de transporte publico: metro, autobus, tren
ligero, tren regional y de cercanias, y el trangporaritimo y fluvial. Esta red actia como unagitaima
para la cooperacion mundial, el desarrollo empi@sgarel intercambio de conocimientos entre su®@,1
miembros de 90 paises. La UITP es la defensorabttebtransporte pablico y la movilidad sustentaple

el promotor de las innovaciones en el sector, @avigidn Unica de las tendencias mundiales depoates
publico.

La UITP considera que disponer de un sistema despaate rapido, seguro y saludable constituye un
aspecto esencial del bienestar de los cuidanosciudades que no logren proporcionar un sistema de
transporte sustentable ponen en peligro su prapiod, ya que no podran competir econémicamente y
seran menos atractivas como lugar de trabajo gsidancid

Fundamentalmente la unién considera al transpaitdigp, como un elemento fundamental para el
desarrollo y desenvolvimiento de la ciudad; de etm@ esta unién, el transporte publico ofrece rasich
ventajas sobre los modos de transporte individweala® ellas considera:

* cuesta menos a la comunidad,

* requiere menos espacio urbano,

* s menos intensivos en energia,

e contamina menos,

* es el modo mas seguro,

* mejora la accesibilidad a los puestos de trabd, y
* las ofertas de movilidad para todos.

Considera que es determinante un eficiente tratespaiblico para mejorar la movilidad urbana de las
ciudades, ya que precisa que al fin de limitarsel del coche privado en la ciudad y mejorar ladealide
vida, la oferta y la imagen del transporte pubtiebe ser proporcionada en redes eficientes y efcsio

2 Www.uitp.com.
3 Documentos del congreso de la UITP en Madrid, 2003.
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fisuras De hecho, en la gestién de la movilidad, dispd@eina amplia gama de modos y servicios qug
pueden complementar la oferta de transporte publlealiante la creacion de asociaciones y alianaas c
los actores de la movilidad, los operadores desprante publico pueden ofrecer una combinacidon cada
vez mas amplia de servicios de transporte, paritot mas comodidad y mayor nimero de soluciones p
los problemas de transportacion de sus clientedo Btlo se realiza con el Unico objetivo de indweir
cambio de comportamiento en la poblacion haciaeldel coche privado.

Al apoyar las soluciones de movilidad innovadorapgradores de transporte publico de manerg
significativa intentan aliviar la congestion en tisdades; ademas sus clientes pueden elegir \earises

opciones de movilidad y tener asi una alternateal para evitar el automovil. La UITP pide a los
operadores de transporte publico convertirse ewepapres de la verdadera movilidad intermodal
mediante el desarrollo de asociaciones y aliangatégicas con taxis, bicicletas y uso compartido

automoviles, estacionamiento, proveedores de irdoidn y de todos los generadores principales de I3
movilidad urbana.

Por ello la UITP desarrolla entre sus red mundistirdos planteamiento para el mejoramiento de la]
movilidad, uno de ellos, fue la Ley de Movilidads8mible en Catalufia, esta ley es pionera en Ewopa
su género. La Ley prevé que el gobierno deber&ptas adicionalmente, uhay de financiamiento del
transporte publico, de la movilidad sostenible yusb de combustibles alterndsntre sus principales
objetivos podemos destacar los siguientes:

* Integrar politicas de desarrollo urbano y econoroimo el criterio de movilidad, para minimizar los
desplazamientos habituales.

» Disminuir la congestion de las zonas urbanas aésrale acciones que incentiven el uso delf
transporte publico y que sean disuasivas del ustrashesporte privado.

» Establecer mecanismos de coordinaciéon para apravetimaximo los transportes colectivos.

* Promover la intermodalidad

 Etc.

Para efectos de esta presente investigacion psteldi leyes es el resultado de un arduo trabajméde
organizacion civil que gracias su gestion y lasgaas realizadas se logro este resultado, la apéoba
de la Ley por el parlamento de Cataluiia el 4 d®jda 2003; dicha ley era una antigua reivindicadé

la Asociacién para la Promocién del TransporteliBdb esta Asociacion ha llevado la demanda de los
ciudadanos a un marco de mayor importancia qua gssition formal, la actividad grupal que ha tetédo
asociacion ha permitido el llevar acabo eventdkerés, foros de consulta con el principal objetieb
mejoramiento de los servicios de transporte, pajanar la movilidad urbana en su provincia.

La Asociacion para la Promocion del Transporte iBaQPTP) es una ONG nacida en 1993 que trabajg
de forma continuada para una movilidad mas sodenyilsegura en base a la mejora del transporté
publico colectivo, en todas sus vertientes, y aducir la excesiva dependencia actual del vehiculg
privado (de pasajeros y de mercancias). El objete/ta PTP es la mejora declaidad ambiental de la
equidad sociala partir de la defensa de unevilidad mas integradora y sostenildeie satisfaga las
necesidades mayoritarias de movilidad.

4
www.laptp.org.
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La PTP se configura commbby” de presién a favor del transporte publico colecth partir de dos
estrategias:

» La divulgacion de los valores ambientales, samisasociales y econdmicos del transporte publico;

 La reivindicacién de mejoras en el transporte mabé cargo de las administraciones competentes,
mediante los mecanismos de participacion existenpes la via de la presion politica.

Entre sus reconocimientos se encuentran 6 quedsyasi a la asociacion como una de los ejemplos a
seguir en el mejoramiento de la movilidad urbara galidad ambiental en el mundo. El trabajo de la
asociacion se concreta en el fomento de la modilgtstenible en diversos ambitos territorialesyisdg
disponibilidad personal de sus socios. Debido aseséaracteristicas, la PTP no se concibe como una
asociacion prestadora de servicios personales, @nwm una entidad de utilidad publica. Entre sus
acciones se han realizado diversos estudios dexicall mejoramiento del transporte publico y la
movilidad urbana, ademas, se han realizado distiféstivales y foros con el objetivo de llegar a la
ciudadania y formar grupos de trabajo en pro dedeedad en general a través del transporte.

A través de este ejemplo de Asociacion consideragoeslos municipios involucrados en el CVIVET
requieren una mayor participacion en los probleguasle aquejan, por ello planteamos el establenbmie
de una organizacion dedicada al problema de tramespdransito que se presenta en los municipios.

Como fue referido en el Capitulo 4 la situaciérEeatepec y en Tecamac en materia urbana, es ejorefl
de la encuesta realizada poiGantro Ciudadano José Maria Morelos y Payvdande la inseguridad era
el principal problema con lo que se enfrentabail@adania, seguido del trafico y el agua; a estos
problemas la ciudadania a demandado solucionesafitlo era considerado el segundo problema mas
palpable en el municipio de Ecatepec y que afestctdmente en los viajes metropolitanos de los
pobladores de Tecamac.

No obstante, en esta encuesta se puede apreciala quisdadania esta observando y viviendo los
problemas directamente y requieren un medio deesipr, en tanto, la administracién publica se
encuentra en la expectativa de resolverlos. Laiesta revelo también los siguientes resultados: Se
observo que de las respuestas hechas por laadeinds, el 80.5% de ellas tenian correspondeneitaqu
solucionrequeria de una accion gubernamenblamente 4.6% sugirieractciones coordinadas entre
gobierno y ciudadaniay el 2.1% implicaban exclusivamentecion ciudadana para resolver los
problemas En el restante 12.8% de los casos no hubo prtgauds solucién. Ante ello, se observa que
existe una falta de participacion ciudadana ansepsablemas ya que la gran mayoria considera que la
solucion es producto de una accion gubernamerdakl® consideramos la formacion de una Asociacion
u organizacion Civil encargada de los temas sagighero, principalmente en temas directamente
relacionados a la movilidad urbana y el transppitaico.

Ser& una organizacion civil ya que poseen un dstauenuy simple; son equipos de trabajo en los que
cada una de las personas que realiza una funcjgetiabzada esta en coordinaciéon con los demas
integrantes del grupo, con la Unica finalidad daizar las tareas que se proponen colectivamemig. L
organizaciones han venido a sustituir las antigies a través de las cuales se canalizaban lasndema
Se han convertido en el canal idoneo por mediocdal la sociedad se comunica con quienes se
encuentran en las labores de direccion politicdryimistrativa del gobierno.

5un lobby es un grupo de personas que intentanrimtulas decisiones del poder ejecutivo o legislagn favor de determinados intereses. Su activiael
cabildeo.
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Para dar un preambulo a la formacion de Asociasi®@igiles, debemos sefialar que principalmente e
reto fundamental de toda organizacion es la ppaaidn ciudadana. En el marco juridico del Estaglo d
México permite este tipo de participacion.

En la Constitucion del Estado de México del 2 dezamale 1995, considera la ciudadanizacion de log
procesos electorales, la aplicacion de mecanismosodsulta ciudadana directa (referéndum) —que
pueden ser promovidos por el gobernador o por lopigs ciudadanos-, asi como la participacion
ciudadana como controladora de los municipios.

Lo que dicta la ley es que las organizacioneseasvpodran participar en la realizacion de activedad
sociales, civicas, econOmicas y culturales relaclaa con el desarrollo arménico y ordenado de la
distintas comunidades. Asimismo podran coadyumaaeadentificacion y precision de las demandas y
aspiraciones de la sociedad para dar contenid@amlde desarrollo del estado, a los planes munespa

a los programas respectivos, proporcionando yit@edo la participacion de los habitantes en la
realizacion de las obras y servicios publicos.

La Ley determinara las formas de participacion staseorganizaciones y la designacion de controdésdor
sociales para vigilar el cumplimiento de las adindes sefaladas en el parrafo anterior (art. 15).

La Ley Orgénica Municipal del Estado de México (LEM) dedica tres capitulos a la participacion
ciudadana, entre las disposiciones mas importasgegncuentranEl Cabildo, Las Comisiones de
Cabildo, Los Consejos de Participacion Ciudadand @}, Autoridades Auxiliares, Copladem vy el
Consejo Municipal de Proteccion Civil (Véase LOMEM)

Ademas hay que destacar que México cuenta constems juridico y fiscal que brinda un tratamiento
especial en beneficio a las organizaciones civileo implica que los ingresos provenientes de tilamsa

de empresas Yy particulares, asi como los subgidie@seciban de los gobiernos, no seran gravadosglcon
impuesto sobre la renta y —en determinados casietesddonativos puedan ser deducibles de dichg
impuesto por parte de sus donantes.

Para abordar el tema de organizaciones civiles ndebpeconsiderar el concepto drRarticipacion
Ciudadanaya que es fundamental en la constitucion de Ilgamzaciones. El concepto de Participacion
Ciudadana es diverso y resulta ser algo ambigugpeeciso ya que actualmente es empleado por parte ¢
diversos actores sociales, particularmente porpisidos politicos, las organizaciones sociales, la
instituciones, los centros educativos e institutesnvestigacion. Comunmente se analiza desderngb pu
de vista de la participacion politica. Rmarticipacion se alude primeramente a los diferentes planos
realidades y propdsitos; este término suele ratacge, en muchos casos, a la intencioén de tramsyare
con el fin de buscar intereses colectivos en edropliblico. No obstante, el diccionario la defineno el
fenomeno por el cual alguien toma parte de un accai otro. Se sitla como parte de una accion qu
nace de las necesidades, intereses, sentimiestoaportamientos comunes.

En la actualidad el término se encuentra estrechi@melacionado con la idea de la representac@mpc
una caracteristica primordial de la democracia. Botanto, debemos decir que Rarticipacion
Ciudadanaes “la actividad objetiva y subjetiva de alteratile la realidad social y del fortalecimiento de
un sujeto colectivo”. Los aspectos objetivos deemen a los actos de un activo que modifica a ung
realidad social independiente de sus conciencigetswd Y los aspectos subjetivos se refieren droua
dimensiones interrelacionadas:

» Una dimensién cognitiva compuesta por represemasio
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» Una dimensién intencional conformada por finesamngtproyectos de vida;

» Una dimension afectiva de sentimientos, creenciaBieiones;

* Y una dimension conformada por valores y normaslgsi@ctores sociales producen y reproducen
en sus relaciones sociales (Hoyos et al, 2001).

La participacion ciudadana es util porque permit@ administracion transferir a la sociedad ciag |
responsabilidades y los problemas que no puedeiradeon lo tanto, las organizaciones civiles teanlri

un espacio para establecer sus ideas para ayla@a@omunidad que representan. Sin embargo, ladey n
obliga a la sociedad a participar ya que es uneidacpersonal y sin fines de lucro. No obstantdps

los ciudadanos tienen un determinado papel enrt&ipacion ciudadana sin que ellos lo sepan, y&a qu
pueden existir los personajes que entran direct@n@mlas organizaciones o los apaticos que peafieo
involucrarse que sin embargo, aportan comentarige@ a la organizacion. Ademas hay que sefialar que
el transporte y la movilidad urbana particularmezgeun problema que les aqueja a toda la socieslad d
los municipios involucrados.

La cultura de participacion debe de tener un padiciente para establecer propuestas ante la
problemética existente, de acuerdo a de ArmengobeBiala que la cultura de participacién es la
expresion, la implicacion, el mutuo compromiso,apbyo, la critica y la reflexion conjunta, la cual
corresponde a elevar los problemas individualeategorias colectivas que deben estar presentas como
una guia en el contenido de distintas accionepgumaneceran con el tiempo (Armengol, 1999, p. 35.)

Las organizaciones civiless un espacio de convergencia de acciones a favt¢a domunidad, ofrecen
un ambito de discusion sobre temas de interés guiliel proceso de toma de decisiones a su intgrior
con la comunidad favorece la promocién de valorpsagticas democratica

De acuerdo a Alberto J. Olvera —especialista emrizgciones de la sociedad civil- afirma que “las
organizaciones civiles contribuyen a la construt@é una vida publica auténticamente democratica. E
primer lugar, la sociedad civil ayuda a crear, l@btar y expandir el Estado de derecho. Segunda, u
sociedad civil vibrante forma los diferentes espagublicos a través de los cuales los actoreslsscse
comunican entre si, y con los actores politicoscdre, la sociedad civil desarrolla una densa red d
asociaciones, fortaleciendo asi el tejido sociat.(timo, la sociedad civil ayuda a construir negralizar
una cultura de tolerancia y respeto mutuo” (Olvaed4).

Hay que sefalar también que las caracteristicasmp@stantes de las organizaciones son: El caréeter
organizaciones autonomas (es decir, que no fornaate plel gobierno, y no buscan hacerlo, aunque
pueden cooperar con €l); que no persiguen un l@@noque algunas de sus actividades pueden intluir e
lucro Unicamente como medio para alcanzar sus)fipepie realizan un aporte a la sociedad, ya sea
mediante la prestacion de servicios a tercerospodaocion de derechos fundamentales (Garcial.et. a
2007).

Existen distintos tipos de organizaciones y ademds,diversidad de aportaciones de los investigaglor
pero de acuerdo a Talcott Parson considera ya api®rganizaciones acorde a sus fines especificos
destacan cuatro tipos basados en la funcion o qoetéienen:

» Organizaciones de produccion: se encarga de elalpooguctos que seran consumidos por la
sociedad.

6 Consuelo Castro Salinas, “La ley de fomento a |1&€ @8 México: paso hacia la transparencia”, miendlerta Fundacion Miguel Aleman.
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» Organizaciones de fines politicos: las cuales busitgetivos que generen y distribuyan poder
dentro de la sociedad.

» Organizaciones integrativas: encaminadas a mdavsatisfaccion de expectativas institucionales y
aseguran que las partes de la sociedad funcioneradera compacta.

» Organizaciones para el mantenimiento de patromesudl trata de asegurar la continuidad de Ia
sociedad por medio de actividades educativas,reldiy expresivas (Martinez, 1998).

Planteamiento de la propuesta

De acuerdo a lo acontecido debemos decir que Enacion civil tendrd un caracter politico, ya dme

que se busca es influir en las decisiones publieeia el mejoramiento del transporte y la movilidad
urbana de los municipios. La organizacién que Sergestablecer para los municipios de Ecatepec )
Tecamac, serd una organizacion que oriente sujdrabla promocién, el desarrollo y los serviciolaa
comunidad con un sistema de financiamiento queifgnrdesarrollar proyectos especificos de promociory
y atencion, en la participacion de la creacidngindas sociales y politicas.

Principalmente se esta planteando que la orgadizasga una Asociacion Civil (A.C.) ya que asi se
tendra de una mayor libertad de actuacion; paetdiganciamiento de la organizacion tendra que se
realizada a través de la gestién con empresariasel, la sociedad en general u organismos de apoyd
La organizacion debe surgir como un movimiento estatario a las politicas publicas y a los encargad
del servicio de transporte. Su nombre propuest és:

Organizacioén Civil para la Promocién del transportede calidad en los municipios de Ecatepec y Tecamac

Hay que mencionar que una organizacion civil puseina instancia que sea muy fragil, por lo ifdsta
de su permanencia, muchas veces resultan ser nmiljctteas internamente ya que los intereses se€
entretejen entre sus protagonistas y ademas, érgano politico por las fuerzas que confluyen efPet
ello, el tratamiento de una organizacion requiereampromiso y responsabilidad de sus integrantes.

Para que la organizacion a desarrollar se legiemasconsolide a nivel municipal, sus miembros
directivos o los contratados, tendran el firme campso de llegar a hacer el sano cumplimiento de su
propios objetivos, con sus recursos, y con su pragsfuerzo y responsabilidad apegada a urn
comportamiento ético, respetuoso de la legaliddd gara a la comunidad beneficiada.

Administrativamente las organizaciones dependen wia diversidad de posiciones, muchos
planteamientos organizacionales de este tipo denaciones resultan ser de caracter empresaoial, p
ello cada organizacion presenta sus jerarquiasug sntegrantes con sus respectivos cargos.

La organizacion tratara de contar con personakgugl mayoria sean voluntarios, sin embargo, existi
ocasion que se requiera contratar los servicicaglena persona; lo que se quiere de esta orgafizasi
gue este constituida por estudiantes, sociedaderarg local y académicos de distintas institugone
educativas. Con ello existira una mayor pluralidadas opiniones y propuestas a realizar. Todoegmc
de consulta y de resolucidon tendra que ser proddetoun acto democratico entre los socios; &
continuacién una propuesta de organigrama de En@acion:

" Uno de ellos puede ser El Centro de Recursos btemales para Organizaciones Civiles, A.C. (CERifynde los procedimientos oficiales para sdicit
fondos, donativos y/o becas deducibles de impugsm&nientes de Canada, Estados Unidos, los paieesbros de la Unién Europea y Japon.
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y Soluciones

*Junta Directivi
*Administracién general de la Organizacion
*Manejo de Juntas de Trabajo.
Etc.

Direccion territorial (Ecatepec

SR

*Manejo de los problemas directos en
municipios.

*Encargados de establecer la gestion
politica con los ayuntamientos u instancias
correspondientes en los municipios.
*Etc.

[ Direccion Tematic ]

*Establecera la Agenda de la organiza
*Considerara los temas a tratar.
*Realizara las acciones pertinentes en el
fomento del transporte publico.
*Realizara las investigaciones
correspondientes.

*Desarrollara los documentos e iniciativas
aprobadas en consenso.

*Etc.

[ Direccion civi ]

*Sera elvinculc entre la organizacion y
sociedad en general.

*Proporcionara a la ciudadania las
propuestas y posibles soluciones.
*Recabara las encuestas a la ciudadania
*Invitara a huevos socios.

*Realizara las actividades para el fomento
del transporte publico.

*Etc.
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Acciones Concretas

Apoyo en el establecimiento de nuevos programdsadsporte metropolitano

» Fomento al Transporte Publico

* Investigacion de propuestas al mejoramiento dedlidad urbana en los municipios
» Monitoreo de los programas en curso.

» Evaluacion de las acciones y programas.

« Difusién, educacién y capacitacion a los servidatesransporte publico y sus usuarios en el sang
desenvolvimiento del transporte en el CVIVET.

» Creacion de espacios de participacion y promodidteciana.

« Sistema de informacién y control de documento igdsral transporte en los municipios.
 Desarrollo de politicas dirigidas al mejoramienéola movilidad urbana.

* Intermediacioén entre la sociedad, los institutascativos y las empresas.

* Manejo de nuevas formas de movilidad urbana susiknt

* Foros de discusion y creacion de dias culturales glfomento del transporte publico.

» Etc.

De manera general y esquematica se presentaracelsprpara la constitucion de una Organizaciom civi
esta constitucion requiere la necesidad de reatlisdintos tramites en diversas oficinas de goloiern
ademas, de tomar un conjunto de decisiones crao@ge los miembros que la formaran. El siguiente
esquema fue tomado de un manual de constituciegesek de las organizaciones llam&tmstruyendo

tu Organizacion en 16 pasoRealizado por la Organizacion Germinalia A.Caest una organizacion de

jovenes dedicados a la promocion educativa, cliltyraocial, que surgié en 2004 de la fusién de
diferentes proyectos que desarrollamos sus miembBt@esquema general del Proceso de Constitucion ¢
el siguiente:
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Figura. Proceso de Constitucién de una OrganizaCidih

Decidir el nombre Registrar el nombre de la organizacié
de la organizaci¢ en la secretaria de Relaciones Exteriore

Decidir que tipo
de miembros tendra Dias habiles
la organizacio

Decidir el
objetivo socie

Establecer los Designar al
6rganos de representante legal
gobiernc
Inscribir el
Elaborar Elaborar acta constitutiva
el reglamento I ante el Registro
os estatutos :
internc Protocolizar Publico de la
los estatutos Propieda

Definir las politicas Tramitar el REC

institucionales de la organizacion
N\
Decidir la estrategia
Elaborar un acta de financiamiento de tus Convertir a la
de asamblea actividades organizacion en

donataria autorizau

Inscribir a la organizacién
en el Registro Federal de OSC

Fuente: Tomado de la Organizaciéon Germinalia £@hstruyendo tu Organizacién en 16 pasos
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Mapa No. 15. Porcentaje de PEA con menos de on Salario Minime, 2000
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Mapas No. 1. XALOSTOC
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MAPAS No. 2. ARAGON

258 |Pagina




ANEXO 2

MAPAS No. 3. MUZQUIZ
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MAPAS No. 5. SAN AGUSTIN
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MAPAS No. 6. PLAZA CENTER
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MAPAS No. 7. TULPETLAC

o “
£
:
i
<
>

\Mft" { B :..
“metb- 3

Y

h.,.....,w.w

263|Pagina



264|Pégina

MAPAS No. 8. CIUDAD AZTECA
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MAPAS No. 9. GUADALUPE VICTORIA
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MAPAS No. 10. JARDINES DE MORELOS
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MAPAS No. 11. CIUDAD CUAHUTEMOC
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MAPAS No. 12. TECAMAC CENTRO
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MAPAS No. 13. OJO DE AGUA
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MAPA No. 14. VIAJES TOTALES
PRODUCIDOS POR TRABAJO EN LA
ZMVM

MAPA No. 15. VIAJES TOTALES
ATRAIDOS POR TRABAJO EN LA ZMVM

MAPA No. 16. VIAJES TOTALES
PRODUCIDOS EN EL COLECTIVO EN LA
ZMVM

MAPA No. 17. VIAJES TOTALES
ATRAIDOS EN EL COLECTIVO EN LA
ZMVM
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MAPA No. 18. VIAJES TOTALES MAPA No. 19. VIAJES TOTALES
PRODUCIDOS EN AUTOMOVILES EN LA ATRAIDOS EN AUTOMOVILES EN LA
ZMVM ZMVM

MAPA No. 20. VIAJES TOTALES CON MAPA No. 21. VIAJES TOTALES CON
DESTINO A LA OFICINA EN LA ZMVM DESTINO A LA FABRICA EN LA ZMVM
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MAPA No. 22. VIAJES TOTALES CON MAPA No. 23. VIAJES TOTALES CON
DESTINO A LA ESCUELA EN LA ZMVM DESTINO AL COMERCIO EN LA ZMVM

i Menol

Mayor |

! Referencia

! Mapas realizados con la informacién proporcionaatda Encuesta Origen-Destino 2007, INEGI.
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ANEXO 3

FINAL

Tabla No. 1. Perceptores de Ingreso Corriente MoiteTrimestral por Mdltiplos de los Salarios
Minimos Generales (Miles de pesos)

MULTIPLOS DE LOS SALARIOS TOTAL

MINIMOS GENERALES * PERCEPTORES % INGRESO
TOTAL 6,874,833.0( 100.00 103,177,404.5
0.00 A 0.50 1,004,040.00 14.60 933,028.25
0.51 A 1.00 560,300.00 8.15 1,887,733.24
1.01 A1.50 723,558.00 10.52 4,110,083.04
1.51 A2.00 796,861.00 11.59 6,283,813.24
2.01 A3.00 1,472,367.00 21.42 16,258,973.64
3.01 A4.00 868,620.0( 12.63 13,543,061.71
4.01 A5.00 430,814.00 6.27 8,562,013.21
5.01 A 6.00 257,817.00 3.75 6,325,542.34
6.01 A7.00 174,072.00 2.53 5,125,697.44
7.01 A8.00 110,421.00 1.61 3,730,621.57
8.01Y MAS 475,963.0( 6.92 36,416,836.54

*Los perceptores corresponden a los hogares chedificen los maltiplos de los salarios minimos geeside acuerdo con su ingreso

corriente monetario trimestral.

NOTA: Las celdas sombreadas no tienen suficierlissrgaciones para garantizar su representatividad.
Fuente: INEGI. Encuesta de Ingresos y Gastos dddgares del Estado de México 2007.

Tabla No. 2 Perceptores de Ingreso Corriente Moioetaimestral por las Principales Fuentes (MilesRisos)

TOTAL
PRINCIPALES FUENTES DE INGRESO
PERCEPTORES INGRESO
REMUNERACIONES POR TRABAJO SUBORDINADO 4,828,361 77,716,037
INGRESOS POR TRABAJO INDEPENDIENTE 1,278,257 15,578,610
RENTA DE LA PROPIEDAD 149,022 2,355,678
TRANSFERENCIAS 1,315,734 7,502,740
OTROS INGRESOS 8,282 24,340

1 Los perceptores del hogar estan clasificadosn@noumas fuentes de ingreso, debido a que un ercégl hogar pudo tener
ingreso corriente monetario por mas de un tralpajotransferencias u otros tipos de ingreso erighmperiodo de referencia.
2 En el monto del ingreso corriente por trabajepehdiente también se registran las gananciasasée snciedades y cooperativas de

produccion.

NOTA: Las celdas sombreadas no tienen suficierlissrgaciones para garantizar su representatividad.
Fuente: INEGI. Encuesta de Ingresos y Gastos dddgares del Estado de México 2007.

Tabla No. 3. Hogares por la Composicidn del Ingresi@al Trimestral segun Tamafo de Localidad (MiledPesos)

TAMARO DE LOCALIDAD
COMPOSICION DEL INGRESO TOTAL TOTAL
TRIMESTRAL
; DE MENOS DE 2 500
DE 2 500 Y MAS HABITANTES HABITANTES
HOGARES INGRESO HOGARES INGRESO HOGARES INGRESO

INGRESO TOTAL 3,516,974.00 | 133,099,937.24 3,137,78B | 125,185,890.7 379,178.00 7,914,046.49

INGRESO CORRIENTE TOTAL 3,516,974.00 | 129,058,839.46  3,137,796.00 121,287,88 379,178.00 7,831,353.7

INGRESO CORRIENTE MONETARIO 3,499,108.00 | 103,177,404.42 3,126,059.00  97,018469 373,049.00 6,158,935.1

REMUNERACIONES POR TRABAJ( ]

SUBORDINADO| 2:923505.00 | 77,716,037.3) 2,604,132.?0 72,9119¢57. 319,373.00 4,804,079.3
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INGRESOS POR TRABAJ(
O POR LRAoAY 1,141,604.00 | 15,578,600.98 103698600 14870284}, 104.618.00 702,462.70
RENTA DE LA PROPIEDAD | 138282.00 | 2,355.677.93| 132,977.00 | 2,329.634.36| 5305.00 26,043.57
TRANSFERENCIAS| 95531000 | 7,502,739.69 77900500  6.876.638l61 308600 | 626,101.03
OTROS INGRESOS CORRIENTH  7,419.00 24,339.72 6,392.00 24,091.21 1,027.00 248.50
INGRESO CORRIENTE NO MONETARIO | 3,324,936.00 | 25,881,435.3% 2,948,993.$O 24208016, 375943.00 | 1,672,418.5]
AUTOCONSUMO|  373,128.00 745,.825.77 297,107.0( 660,463.40 7@021.] 85,362.17
PAGO EN ESPECIH 506,648.00 | 1,786,690.27] 47809500  1,646,156/52 553800 140,533.76
REGALOS| 2127.633.00| 6933.89811 1,922347.00  6,432,916,67205,286.00 500,981.50
ESTIMACION DEL ALQU'L\EI*\?/IS\'IED'AA 2.974,484.00 | 16,415,021.1p 2,602,816.?0 15,4690480. 371,668.00 945,541.09
PERCEPCIONES FINANCIERAS Y DE
PERCEPCIONES 1 502,427.00 | 4,041,097.34  470,664.00 395840459 763100 82,692.79

1 Se incluye a todos los hogares que reportagyeso corriente total y/o percepciones financigrds capital que componen el ingreso total trinaéstr
2 En el monto del ingreso corriente por trabajepehdiente también se registran las gananciasadesnciedades y cooperativas de produccion.
3 Ingresos provenientes de la posesion de activos.

NOTA: Las celdas sombreadas no tienen suficieriissregaciones para garantizar su representati
Fuente: INEGI. Encuesta de Ingresos y Gastos dddgares del Estado de México 2007.

Tabla No. 4. Hogares por la Composicién de lasdfrades Fuentes de su Ingreso Total Trimestralrsédjiltiplos de los

Salarios Minimos Generales (Miles de Pesos)

COMPOSICION DE LAS PRINCIPALES

MULTIPLOS DE LOS SALARIOS MINIMOS GENERALES *

FUENTES DEL INGRESO TOTAL 0-2.00 | 2.01-3.00 | 3.01-4.00| 4.01-5.0(1 5.01 - 6.00 | 6.01-7.00| 7.01-8.0(1 8.01y M4
INGRESO TOTAL TRIMESTRAL
HOGARES 3,516,974.00 201,174.00 384,870.0 497,710.00 26100 370,995.00 282,236.0 237,995.90 1,080,873.
INGRESO 133,099,937.0Q 1,282,911.0 4,422,875.p0 7,9610861. 9,367,269.000 9,206,135.J0  8,308,580/00 8,115)63p 84,435,170.0
INGRESO CORRIENTE TOTAL
HOGARES 3,516,974.00 201,174.00 384,870.0 497,710.00 26100 370,995.00 282,236.0 237,995.90 1,080,874.
INGRESO 129,058,840.0Q 1,274,130.0 4,383,786.p0 7,8810038. 9,240,557.000 9,076,298.J0  8,148,024/00 8,00(0@0[L 81,054,206.0
INGRESO CORRIENTE MONETARI(
HOGARES| 3,499,108.00 186,992.00 384,065.0 497,710.00 3690 370,995.00 282,236.0 237,995.90 1,079,879.
INGRESO| 103,177,405.0Q 804,975.00 3,247,318.00 6,111,233.00,078,790.00| 6,978,266.00 6,381,354/00 6,213,096.66,362,373.0(
INGRESO CORRIENTE NO MONETARI(Q
HOGARES| 3,324,936.00 186,994.00 353,590.0 456,829.00 4318 356,194.00 272,812.0 226,539.90 1,040,634.
INGRESO| 25,881,435.00 469,155.00 1,136,468.00 1,770,205.0,161,767.00| 2,098,032.0p 1,766,670,00 1,787,30%.04,691,833.0Q
PERCEPCIONES FINANCIERAS Y DE CAPITAL
TOTALES
HOGARES 502,427.00 13,227.00 39,301.00 57,041.00 57,053.00 63,205.00 57,981.00 28,568.00 186,051.00
INGRESO 4,041,097.00 8,781.00 39,089.00 79,923.00 126,712.00 | 129,837.00 160,556.00 115,235.00 3,380,964.0
1 Los hogares estan clasificados en los multigéols salarios minimos generales de acuerdo coymeso total trimestral.
Ingresos provenientes de la posesion de activos.
NOTA: Las celdas sombreadas no tienen suficiertissrvaciones para garantizar su representati
Fuente INEGI. Encuesta de Ingresos y Gastos de los HoglleSstado e México 2007
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ANEXO 3 FINAL

Tabla No. 5 Ingreso Corriente Total Promedio Tritredgpor Hogar en Deciles de Hogares segin Afoadahtamiento y su
Coeficiente de GINI (Precios Constantes 2007)

DECILES DE HOGARES*

ANO DE LEVANTAMIENTO

1996 2007
INGRESO CORRIENTE TOTAL 28,448.03 36,695.99
| 6,070.74 7,887.42
1l 9,712.23 12,750.90
1] 12,294.40 16,170.10
\Y 14,243.47 19,197.45
\% 17,074.59 22,713.06
\ 20,585.57 26,999.84
Vil 25,088.10 32,907.75
Vi 31,585.46 40,281.89
IX 45,477.45 54,459.62
X 102,349.45 133,590.76
COEFICIENTE DE GINI 2 0.44 0.43

1 Los hogares estan ordenados en los decilesuéedaccon su ingreso corriente total trimestral.

2 El coeficiente de Gini es una medida de conaeitdtn del ingreso: toma valores entre cero y uno.
Cuando el valor se acerca a uno, indica que hapmtaycentracion del ingreso; en cambio
cuando el valor del Gini se acerca a cero la canagn del ingreso es menor.

Fuente: INEGI. Encuesta de Ingresos y Gastos dddgares del Estado de México 2007.

Tabla No. 6. Ingreso Corriente Total Promedio Tstre Per Capitall en Deciles de Personas Segurdéfi@vantamiento y
su Coeficiente de GINI. (Precios Constantes 2007)

ANO DE LEVANTAMIENTO
DECILES DE PERSONAS

1996 2007
INGRESO CORRIENTE TOTAL 5,899.70 8,903.65
I 1,144.03 1,877.95
I 1,712.22 2,944.35
1 2,229.54 3,729.43
v 2,741.07 4,419.68
Vv 3,368.58 5,201.87
i 4,055.27 6,199.27
Vil 4,919.67 7,449.80
Vil 6,446.22 9,478.67
IX 9,003.91 13,374.72
X 23,376.37 34,360.70
COEFICIENTE DE GINI ® 0.47 0.45

1 Elingreso per capita se calcula dividiendmgtéso del hogar por el nimero de sus integrantes.
2 Las personas estan ordenados en los decilesideda con su ingreso corriente total promediodsitnal per capita.
3 El coeficiente de Gini es una medida de conaeittn del ingreso: toma valores entre cero y unan@do el valor se acerca a uno, indica que hay mayo

concentracién del ingreso; en cambio cuando elibGini se acerca a cero la concentracion @geso es menor.
Fuente: INEGI. Encuesta de Ingresos y Gastos dddgares del Estado de México 2007.
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Tabla No. 7. Hogares por la Composicién del GastalTTrimestral Segin Tamafio de Localidad (Mile$deos)

TAMARO DE LOCALIDAD
) TOTAL ]
COMPOSICION DEL GASTO DE 2 500 Y MAS DE MENOS DE 2 500
HABITANTES HABITANTES
HOGARES! GASTO HOGARES! GASTO HOGARES! GASTO
GASTO TOTAL TRIMESTRAL 3,516,974.00 | 127,895,205.0d 3,137,796.00 | 120,108465.d0  379,178.0p  7,786,74000

GASTO CORRIENTE TOTAL 351697400 | 1114664380 3.137,796.00 104.13@64 379,178.00 | 7,349,815.0

GASTO CORRIENTE MONETARIO | 3512,384.00| 85,585,003.0p  3,133,206.00  79,00160§. 379,178.00 | 5,677,397.0

ALIMENTOS, BEBIDAS Y TABACO | 3,481,597.00 | 27,267,461.00  3,104,314.00  25,140003. 377,283.00 | 2,126,731.0(

VESTIDO Y CALZADO | 2,871,026.00 | 511644404  2,555422.00  4,692,488[00315,604.00 423,956.00
VIVIENDA, SERVICIOS DE CONSERVACION,ENERGIA

CLECTRICA v COMBUSTII oo 3373.266.00 |  7,1167220  3,032.856.00  6,732,700{00340,410.00 384,022.00
LIMPIEZA Y CUIDADOS DE LA CASA, ENSERES

DOMESTICOS, MUEBLES, CRISTALERIAUTENSILIO$ 3,447,089.00 |  4,611,197.00  3,076,039.00  4,313,465|00 371,050.00 297,732.00
DOMESTICOS Y BLANCOS

CUIDADOS MEDICOS Y CONSERVACION DE LA SALUD 2,44901.00 | 3,224,766.00| 2,223,472.0p  3,037,754.p0  224)p2 | 187,012.00

TRANSPORTE, ADQUISICION, MANTENIMIENTO, Y

ACCESORIOS PARA VEHIGULOS. Y COMUNICACIONES 334178400 | 16,085,6420p  3004,738.00  1500D49. 337,046.00 |  1,083,402.0(
EDUCACION Y ESPARCIMIENTO, PAQUETES TURISTICOS Y

PARA FIESTAS, HOSPEDAJE ¥ ALOJAMIENTO 2,755,017.00 | 15,069,809.0p  2,488,153.00  14,32100%. 266,864.00 748,604.00
CUIDADO PERSONAL, OTROS GASTOS DIVERSOS

T RANSFERENGIAS| 347418300 | 7,002962.04  3,100749.00  6,667,024/00373,434.00 425,938.00

GASTO CORRIENTE NO MONETARIO | 3,324,936.00 | 25,881,435.09  2,048,993.00  24,200011. 375,943.00 | 1,672,418.0(

AUTOCONSUMO|  373,128.00 745,826.00 297,107.00 660,464.00 76021.|  85,362.00
PAGO EN ESPECIH 506,648.00 | 1,786,690.00  478,095.0 1,646,156000 55290 140,534.00

REGALOS| 2,127,633.00| 6,933,898.04  1,922,347.0  6,432,917]00 205,286.00 500,981.00

ESTIMACION DEL ALQUILER DE LA VIVIENDA | 2,974,484.00 | 16,415,021.09  2,602,816.00  1546%88). 371,668.00 945,541.00

EROGACIONES FINANCIERAS Y DE CAPITAL TOTALES | 1,745,777.00 | 16,428,767.0{) 1,597,427.¢o 15,99103411. 148,350.00 | 436,925.00

1 Se incluye a todos los hogares que reportarsio garriente total y/o erogaciones financierag gapital, en el periodo de referencia.
Fuente: INEGI. Encuesta de Ingresos y Gastos dddgsares del Estado de México 2007.

Tabla No. 8. Hogares por Grandes Rubros del Gastial Trimestral Segin Multiplos de los Salarios iMios Generales
(Miles de Pesos)

MULTIPLOS DE LOS SALARIOS MINIMOS GENERALES
GRANDES RUBROS DEL GASTO

TOTAL 0-200 | 201-300 | 301-400] 401500 05600 | 601700 701-800]  so1ywmas
GASTO TOTAL TRIMESTRAL
HOGARES 351697400 | 201,17400]  3848700) 49771060  26wn | 37099500 28223600  237,995.0p  1,080873p0
GASTO 127,895205.00| 1967,62000 498988300  8537E53. 9,828826.00 9,554,830.00  8,113483p0  8,03M02y 76,867 481.00
GASTO CORRIENTE TOTAL
HOGARES 351697400 | 201,17400]  3848700) 49771060  26wn | 37099500 | 28223600  237,995.0p  1,080873p0
GASTO 111466438.00| 186606000 4,898,683.00  8319889. 947252100 9,138349.00  7,690885.00  7,471085] 62,608,794.00
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ANEXO 3 [FINAL
GASTO CORRIENTE MONETARIO
HOGARES 3512,384.00 197,389.00|  384,065.0 497,71000 2600 | 37099500 | 28223600  237,995.0D  1,080,873D0
GASTO 85585003.00 | 1,396904.00  3762216.00  6549,884.07,310,754.00| 7,040317.00  5924,214.00  5,684053. 47,916961.00
ALIMENTOS, BEBIDAS Y TABACO
HOGARES | 3,481,597.00 194,413.00|  374,763.0 49478800 2516 | 36805300 | 282236.00 23649400  1,071,22500
GASTO | 27,267,461.00 |  650,496.00  1,691,890.00  2,745546.0Q,937,406.00| 2,774,001.00  2,144492.00  2,033,408.002,290,222.00
VESTIDO Y CALZADO
HOGARES | 2,871,026.00 120,375.00| 2721520 41181100 8708 | 300,21000 | 24340600  205,003.0D 940,762.40
GASTO | 5,116,444.00 75,204.00 171,452.0 351,057.00 38104 | 395571.00 | 353,959.00(  323837.0D  3,053,6200
VIVIENDA, SERVICIOS DE CONSERVACION,
ENERGIA ELECTRICA Y COMBUSTIBLES
HOGARES | 3,373,266.00 164,722.00|  356,648.0 47103800 8508 | 35861300 | 269,346.00  236,988.0D  1,065,05400
GASTO | 7,116,722.00 150,934.00|  405970.0 699,169.00 @768 | 62422300 | 51689400 50037500  3542,63000
LIMPIEZA Y CUIDADOS DE LA CASA ENSERES
DOMESTICOS, MUEBLES, CRISTALERIA,
UTENSILIOS DOMESTICOS Y BLANCOS|
HOGARES | 3,447,089.00 189,481.00|  369,497.0 489,261.00  8B&® | 360,355.00 |  279,852.00 23335500  1,068,89000
GASTO | 4,611,197.00 68,377.00 179,092.0 305,656.00 38309 | 328979.00 |  310,846.00 23212300  2,852,128)0
CUIDADOS MEDICOS Y CONSERVACION DE LA
SALUD
HOGARES| 2,449,701.00 | 111,965.00 | 247,717.00  332,754.0 309,059.00  241B09| 213,214.00 |  173,350.00 820,333.00
GASTO | 3,224,766.00 | 42591.00 116,052.00 |  202,522.0 327,177.00  184)B90| 154,625.00 |  216,865.00|  1,980,344.0p
TRANSPORTE, ADQUISICION,
MANTENIMIENTO, Y ACCESORIOS PARA
VEHICULOS Y COMUNICACIONES
HOGARES | 3,341,784.00 149,024.00|  337,709.0 466,007.00 8609 | 357,864.00 |  279,81400  233,707.0D  1,075,1030
GASTO | 16,085642.00 |  194,472.00|  588,090.0 1,062,426/00 2891178.00 | 1,297,913.00  1,138,980.00  1,149,860,00 ,3649723.00
EDUCACION Y ESPARCIMIENTO, PAQUETES
TURISTICOS Y PARA FIESTAS, HOSPEDAJE
ALOJAMIENTO
HOGARES | 2,755,017.00 | 80,899.00 221,506.00|  350,570.0 370,60440 305059 233,092.00 |  199,752.00 993,535.00
GASTO | 15,069,809.00 | 123679.00 | 327,746.00|  642,105.0 860,466.00  85@M042| 806,874.00 |  760,300.00  10,697,697.40
CUIDADO PERSONAL, ACCESORIOS Y EFECTOB
PERSONALES, OTROS GASTOS DIVERSOS
TRANSFERENCIAS
HOGARES |  3,474,183.00 188,121.00| 3752750 49515200  ZB@)@ | 369,550.00 |  280,666.00  235209.00  1,073,93450
GASTO | 7,092,962.00 91,151.00 281,924.0 540,903.00 49426 | 584,098.00 |  497,544.00( 46748500  4,135,5970
GASTO CORRIENTE NO MONETARIO
HOGARES 3,324,936.00 186,994.00|  353590.0 456,820.00 4318 | 356,194.00 |  272,812.00  226,539.00  1,040,63500
GASTO 2588143500 |  469,156.00|  1,136,467.00  1,770,2050@,161767.00| 209803200  1,766670.00  1,787,305.004,691833.00
AUTOCONSUMO
HOGARES|  373,128.00 23569.00 | 2833500 | 30,771.00 | 53,250.00 | 42,698.00 | 39,284.00 | 33,028.00 122,193.00
GASTO |  745,826.00 1340500 | 30,91200 | 26,333.00 | 65237.00 | 61,027.00 | 3514100 | 6569200 | 448,079.00
PAGO EN ESPECIH
HOGARES | 506,648.00 4,476.00 1963200 | 30,602.00 | 53,02800 | 69,189.00 | 44,729.00 | 50,035.00 234,957.00
GASTO | 1,786,690.00 |  2,498.00 2881200 | 43,961.00 | 70,167.00 | 147,468.00 | 89,40500 | 123,221.00 | 1,281,158.00
Eder Axel Escobar Trinidad 279|Pag|na




REGALOS
HOGARES 2,127,633.00 118,710.00 225,437.00 293,687.0 284,773.00 238014 189,040.00 155,851.00 625,121.00
GASTO 6,933,898.00 184,463.00 408,694.00 530,181.0¢ 712,085.00 62MB49| 502,735.00 602,924.00 3,372,467.0p
ESTIMACION DEL ALQUILER DE LA VIVIENDA
HOGARES 2,974,484.00 171,969.00 308,755.0 398,752.00 8330 312,315.00 248,762.00 195,430.0p 955,217.40
GASTO | 16,415,021.00 268,790.00 668,049.01 1,169,730,00 3141278.00 1,269,188.0( 1,139,389.00 995,468.00  909129.00
EROGACIONES FINANCIERAS Y DE CAPITAL
TOTALES
HOGARES 1,745,777.00 45,382.00 77,366.00 165,514.00 191,475.04 182,107.Q0 15M837| 129,732.00 803,864.00
GASTO 16,428,767.00 101,560.00 91,200.00 218,364.00 356,305.0f 416,481.90 4220898| 563,572.00 14,258,687.0(
EROGACIONES FINANCIERAS Y DE CAPITAL
MONETARIAS
HOGARES 1,736,323.00 45,382.00 77,366.00 161,181.00 189,937.0 182,107.9q0 150837 128,590.00 801,423.00
GASTO 16,376,382.00 101,282.00 91,200.00 205,852.00 344,602.01 415,857.Q0 4272055| 561,656.00 14,233,878.0
EROGACIONES FINANCIERAS Y DE CAPITAL
NO MONETARIAS
HOGARES 37,976.00 1,115.00 0.00 5,746.00 5,474.00 2,611.00 3,134.00 3,216.00 16,680.00
GASTO 52,385.00 278.00 0.00 12,512.00 11,703.00 624.00 543.00 1,916.00 24,809.00

1 Los hogares estan clasificados en los multiplpdod salarios minimos generales de acuerdo camgseso total trimestral que se compone del ingreso
corriente total y las percepciones financieras yafstal.
NOTA: Las celdas sombreadas no tienen suficieriiesruaciones para garantizar su representatividad.
Fuente: INEGI. Encuesta de Ingresos y Gastos dddgares del Estado de México 2007.

Tabla No. 9. Hogares por la Composicion de los GearRubros del Gasto Corriente Monetario Trime¢ildes de Pesos)

=

=

COMPOSICION DE LOS GRANDES RUBROS DEL GASTO TOTAL
HOGARES! GASTO
GASTO CORRIENTE MONETARIO 3,512,384.00 | 85,585,003M
ALIMENTOS, BEBIDAS Y TABACO 3,481,597.00 | 27,267,461.0
ALIMENTOS | 3,480,818.00 | 25,783,266.0
BEBIDAS | 2,334,604.00 1,317,733.00
TABACO [  281,203.00 166,462.00
VESTIDO Y CALZADO 2,871,026.00 5,116,444.00
VESTIDO PARA PERSONAS DE 18 Y MAS ANOB 1,849,369.00 2,002,424.00
VESTIDO PARA PERSONAS DE 5 - 17 ANOS 1,332,151.00 889,992.00
VESTIDO PARA PERSONAS DE 0 - 4 ANOS  673,524.00 284,141.00
CALZADO Y SU REPARACION| 2,434,808.00 1,939,887.00
ALQUILERES BRUTOS| 491,662.00 2,127,553.00
AGUA [ 611,592.00 479,783.00
ENERGIA ELECTRICA Y COMBUSTIBLES 3,125,457.00 |  4,027,865.00
IMPUESTO PREDIAL Y CUOTAS ngNSsEERFX}igg I\|13E 2,054.492.00 481,521.00
LIMPIEZA Y CUIDADOS DE LA CASA, ENSERES
DOMESTICOS, MUEBLES, CRISTALERIA, UTENSILIOS 3,447,089.00 |  4,611,197.00
DOMESTICOS Y BLANCOS
LIMPIEZA Y CUIDADOS DE LA CASA| 3,424,951.00 |  3,492,153.00
ENSERES DOMESTICOS Y MUEBLE$  773,008.00 673,846.00
Eder AX Escobar
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CRISTALERIA, UTENSILIOS DOMESTICOS Y BLANCO$ 1,161,840.00 |  445,198.00
CUIDADOS MEDICOS Y CONSERVACION DE LA SALUD 2.449,701.00 |  3,224,766.00
TRANSPORTE, ADQUISICION, MANTENIMIENTO Y
ACCESORIOS PARA VEHICULOS Y COMUNICACIONES 3.341,784.00 |  16,085,642.0p
TRANSPORTE, ADQUISICION, MANTENIMIENTO Y
ACCESORIOSPARA VEHICULOS 8.190,990.00 |  12,211,177.0p

TRANSPORTE PUBLICd  2,690,998.00 | 5,929,087.04
TRANSPORTE FORANEO TERRESTRE, AEREO Y OTRDS
SERVICIOS ESPECIALES DE TRANSPORTE ©°°:446.00 572,891.00
ADQUISICION DE VEHICULOS DE USO PARTICULAR  85.863.00 | 1,374,497.00
MANTENIMIENTO Y ACCESORIOS PARA VEHICULOY  1,358,131.00 |  4,334,702.00
COMUNICACIONES 2685,541.00 | 3,874.465.00
EDUCACION Y ESPARCIMIENTO, PAQUETES TURISTICOS Y
PARA FIESTAS, HOSPEDAJE Y ALOJAMIENTO 2,785,017.00 | 15,069,809.0p
EDUCACION| 2,579.180.00 | 12,805,157.0p
ARTICULOS DE ESPARCIMIENTd 1,023.863.00 |  761,799.00
PAQUETES PARA FIESTA  248,668.00 420,914.00
PAQUETES TURISTICOS Y HOSPEDAJE Y ALOJAMIENTD 263,987.00 | 1,081,938.90
CUIDADO PERSONAL, OTROS GASTOS Y TRANSFERENCIAE 3,474,183.00 |  7,092,962.0
ARTICULOS Y SERVICIOS PARA EL CUIDADO PERSONA| 3,439.859.00 | 3,970,025.04
ACCESORIOS Y EFECTOS PERSONALES 715,173.00 151,538.00

1 Seincluye el total de hogares que reportarstogiurante el perio

do de referencia.

NOTA: Las celdas sombreadas no tienen suficierbservaciones para garantizar su representati
Fuente: INEGI. Encuesta de Ingresos y Gastos dddgares del Estado de México 2007.

FINAL

Tabla No. 10. Hogares por la Composicién de losi@ea Rubros del Gasto Corriente Monetario TrimeSggun Deciles de
Hogares de acuerdo con su Ingreso Corriente Maoekamestral (Miles de Pesos)

) DECILES DE HOGARES'
COMPOSICION DE LOS GRANDES RUBROS DEL TOTAL
GASTO
I ‘ I ‘ 1 | v | \ \4 Vil Vil ‘ IX ‘ X
GASTO CORRIENTE MONETARIO
HOGARES 3,512,384.00 347,107.00 351,697.0 351,697100 93106 351,697.00 351,697.01 351,697.00 351,697/00 51,697.00 351,701.00
GASTO 85,585,003.00 2,555,034.0 3,885,324.00  4,512,095.6,254,618.00 6,285,770.J0 7,240,348{00  8,2240868.9,662,965.0¢ 12,590,129.00 25,373,557
ALIMENTOS, BEBIDAS Y TABACO
HOGARES 3,481,597.00 328,520.00 351,155.0 349,643100 33@M6 351,697.00 350,133.0( 351,697.00 351,697/00 51,697.00 344,821.00
GASTO 27,267,461.00 1,151,355.0( 1,690,254.p0  1,911,8001.2,158,131.00 2,428,816.d0 2,709,949/00 2,88780p.3,340,077.0  3,721,907.0| 5,267,665)
VESTIDO Y CALZADO
HOGARES 2,871,026.00 199,327.00 258,731.0 273,160)00 1620 297,739.00 307,901.01 298,537.00 312,76900 11,594.00 309,053.00
GASTO 5,116,444.00 129,553.00 184,282.0 220917100 2240 337,769.00 440,873.0 498,001.00 579,658,00 19,286.00 1,631,181.0¢
VESTIDO
HOGARES 2,439,238.00 150,852.00| 201,426.d0 223)079. 251,748.00 248,278.0 262,776.J0 254,413/00 088400 274,626.00 287,858.01
GASTO 3,176,557.00 73,610.00 96,557.0 112,324/00 39,8D7.00 191,223.00| 252,408.0} 283,173.p0 33@)604. 507,012.00 1,183,835.0
CALZADO Y SU REPARACION
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HOGARES 2,434,808.00 149,395.00 209,683.00 232017. 251,151.00 251,203.00 257,469.q0 264,01500 82790 279,930.00 260,138.00
GASTO 1,939,887.00 55,943.00 87,725.0 108,593(00 35,167.00 146,546.00] 188,465.0 214,828.00 243)05Q. 312,224.00 447,346.00]
VIVIENDA, SERVICIOS DE CONSERVACION,
ENERGIA ELECTRICA Y COMBUSTIBLES
HOGARES 3,373,266.00 304,171.00 324,889.0 336,05500 B8amo 340,459.00 344,629.0 341,745.00 346,227(00 47,520.00 347,102.00
GASTO 7,116,722.00 252,074.00 390,297.0 428,989100 8386 599,056.00 646,986.0 741,041.00 782,59500 05,991.00 1,891,108.0
GAS
HOGARES 2,601,952.00 164,726.00| 219,013.q0 236)83¢. 265,031.00 250,067.0 292,190.q0 281,309/00 878M0 295,112.00 310,292.00
GASTO 2,356,855.00 104,580.00 137,347.00 154,229,00183,393.00 181,334.00 224,299.0p 239,997.p0 27388| 332,476.00 525,813.00
ENERGIA ELECTRICA
HOGARES 1,757,825.00 143,075.00] 166,325.0 1790893. 151,030.00 176,903.0 167,465.00 18727700 82890 181,415.00 215,100.04
GASTO 1511,142.00 63,247.00 91,902.0 102,443|00 7,380.00 117,560.00) 122,475.0 166,765.00 183,079.0 168,647.00 417,548.00
CUOTAS POR SERVICIOS DE CONSERVACIO!
HOGARES 2,042,332.00 131,116.00] 150,939.q0 207M075. 210,142.00 205,635.0( 219,278.00 232,225/00 4300 229,005.00 248,363.04
GASTO 454,648.00 11,476.00 15,108.0 21,578.00 15008 23,527.00 28,209.00| 40,195.01 36,070.00 4007 203,395.00
OTROS GASTOS DE VIVIENDA|
HOGARES 1,629,290.00 157,434.00] 166,613.0 1690018. 165,344.00 169,087.0 164,280.00 155,085/00 31880 144,930.00 169,181.04
GASTO 2,794,077.00 72,771.00 145,940.0p 150,739/00189,996.00 276,635.00| 272,003.0p 294,084.p0 289)06! 357,594.00 744,352.00]
LIMPIEZA'Y CUIDADOS DE LA CASA, ENSERES
DOMESTICOS, MUEBLES, CRISTALERIA,
UTENSILIOS DOMESTICOS Y BLANCO!
HOGARES 3,447,089.00 321,796.00 339,939.0 345,478 00 33M0 347,111.00 350,563.0¢ 347,754.00 349,363100 48,2329.00 346,734.00
GASTO 4,611,197.00 121,962.00 176,755.0 224,899 00 2480 289,472.00 364,203.0 365,274.00 451,702/00 56,993.00 1,811,713.0
LIMPIEZA Y CUIDADOS DE LA CASA
HOGARES 3,424,951.00 318,314.00| 339,939.q0 343)037. 346,855.00 345,992.0¢ 348,896.90 344,138/00 43390 345,875.00 343,467.0
GASTO 3,492,153.00 98,363.00 143,976.0p 164,936{00188,527.00 194,127.00 243,028.0p 239,820.p0 320644  406,643.00 1,492,089.0
CRISTALERIA, UTENSILIOS DOMESTICOS,
BLANCOS, ENSERES DOMESTICOS Y MUEBLE:
HOGARES 1,484,500.00 82,769.00 97,592.00 119,728.00 136,224.00) 170,809.0p 163,739.p0 18MO12 175,305.00 179,254.00 178,168.0p
GASTO 1,119,044.00 23,599.00 32,780.00 59,963.00 59,697.00 95,346.0( 121,176.00 125,453.00.31,058.00 150,349.00 319,623.0¢
CUIDADOS MEDICOS Y CONSERVACION DE LA
SALUD
HOGARES 2,449,701.00 202,297.00 234,588.0 218,51700 2298 241,741.00 269,219.0 249,885.00 272,53600 69,525.00 265,851.00
GASTO 3,224,766.00 94,390.00 122,036.01 154,188.00 18983 | 259,522.00 231,772.01 272,508.00 352,229{00 0,3%8.00 1,042,266.04
ATENCION PRIMARIA O AMBULATORIA
HOGARES 1,749,146.00 128,759.00] 171,780.q0 1550864. 154,030.00 169,385.0 201,795.00 171,04100 22600 191,392.00 204,783.04
GASTO 2,350,506.00 79,414.00 94,281.0 83,543.00 8,90D.00 166,320.00 170,561.0 176,743.00 272,824.0 409,745.00 778,575.00
OTROS GASTOS DE CUIDADOS MEDICO!
HOGARES 1,508,429.00 113,043.00 128,329.00 136,207.00 125,848.00 1490033 168,554.00 165,576.0 169,713.90 179,596.00 ,12820
GASTO 874,260.00 14,976.00 27,755.00 70,645.0( 36,637.00 93,2020 1,216.00 95,765.00 79,805.00 130,573.00 263,691p
TRANSPORTE, ADQU|S|Q|ON. MANTENIMIENTO Y
ACCESORIOS PARA VEHICULOS Y
COMUNICACIONES
HOGARES 3,341,784.00 | 266,113.00 320,342.0*} 329,912})0 35M0 341,091.00 343,718.0+ 349,344.*0 350,432/00 49,386.00 350,741.00
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GASTO 16,085,642.00 | 396,776.00 631,783.0}) 773,087(00 58830 1,162,063.0*} 1,275,709.0|)0 1,663,204.00 BI7TH0 2,685,272.0% 4,638,579.q0
TRANSPORTE, ADQUISICION, MANTENIMIENTO Y
ACCESORIOS PARA VEHICULOY
HOGARES 3,190,990.00 228,021.00| 291,044.90 3140830. 326,480.00 321,265.0( 328,043.90 341,972/00 18440 345,436.00 350,298.04
GASTO 12,211,177.00 302,561.00 522,331.00 613,05110 675,695.00 912,903.0q 931,102.00  1,253,520.00 25)687.00| 2,024,531.04 3,449,736.40
COMUNICACIONES
HOGARES 2,685,541.00 137,949.00] 195,773.q0 21008¢. 256,369.00 280,780.0¢ 298,930.00 313,166/00 08240 322,911.00 345,466.04
GASTO 3,874,465.00 94,215.00 109,452.0p 159,936{0207,901.00 249,160.00) 344,607.0p 409,680.p0 449039  660,741.00 1,188,843.0
SERVICIOS Y ARTICULOS DE EDUCACION Y
ESPARCIMIENTO, PAQUETES TURISTICOS Y PARA|
FIESTAS. HOSPEDAJE Y ALOJAMIENTO
HOGARES 2,755,017.00 143,121.00 223,563.0¢ 257,814100 2020 290,658.00 290,855.0 298,190.00 313,934{00 20,882.00 343,690.00
GASTO 15,069,809.00 222,239.00 335,794.0f 450,116/00 88890 640,554.00| 1,022,866.00 1,137,599.00 1,389 | 2,232,991.00( 7,058517.00
EDUCACION
HOGARES 2,579,180.00 129,750.00| 192,103.q0 24523. 253,194.00 269,844.0( 268,221.40 287,930/00  0BBMO 312,941.00 330,705.0
GASTO 12,805,157.00 212,222.00 311,759.00 403,126.0 585,310.00 589,824.0Q 883,319.00  1,018,172.00 391789.00| 1,913,422.0 5,747,614.40
ESPARCIMIENTO Y PAQUETES PARA: FIESTAY
TURISTICOS, HOSPEDAJE Y ALOJAMIENT(
HOGARES 1,259,282.00 54,524.00 78,496.00 84,322.00 96,702.00 113,222.00 134,053.00) 140,249.0 145,942 p0 192052  219,720.00
GASTO 2,264,652.00 10,017.00 24,035.00 46,390.00 74,579.00 50,730.00 139,547.00] 119,427.0 169,455.p0 319869} 1,310,903.00
CUIDADO PERSONAL, ACCESORIOS Y EFECTO
PERSONALES, OTROS GASTOS DIVERSOS Y
TRANSFERENCIAS
HOGARES 3,474,183.00 322,800.00 350,504.0 348,736100 93106 351,254.00 350,030.0 350,127.00 350,30800 47,026.00 351,701.00
GASTO 7,092,962.00 186,685.00 354,123.0( 349,098100 8996 568,518.00 547,990.0 659,034.00 871,883(00,127421.00 | 2,032,528.0
CUIDADO PERSONAL
HOGARES 3,439,859.00 310,473.00| 347,062.00 3440070. 349,464.00 351,254.0( 350,030.90 347,637/00 12280 347,026.00 346,022.04
GASTO 3,970,025.00 146,653.00 210,262.00 239,336/01288,205.00 319,136.0Q 366,313.00 400,611.p0 46883 593,715.00 938,955.00)
ACCESORIOS Y EFECTOS PERSONALES, OTR
GASTOS DIVERSOS Y TRANSFERENCIA!
HOGARES 1,958,197.00 128,217.00| 146,217.q0 1480914. 158,772.00 184,419.0 186,559.40 214,610{00 78480 248,521.00 293,607.04
GASTO 3,122,937.00 40,032.00 143,861.0p 109,762{00107,477.00 249,382.00) 181,677.0p 258,423.00 409044  533,706.00 1,003,573.0

1 Los hogares estan ordenados en los decilesugedaccon su ingreso corriente monetario.
NOTA: Las celdas sombreadas no tienen suficiertiesrgaciones para garantizar su representatividad.
Fuente: INEGI. Encuesta de Ingresos y Gastos dddgsres del Estado de México 2007.
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Esquema No. 1 Estructura jerarquica de la planeaaiéel transporte.

PLAN NACIONAL DE DESARROLLO

POLITICAS DE DESARROLLO ECONOMICO

POLITICA DE TRANSPORTE

PLANEACION REGIONAL URBANA

PLAN DE DESARROLLO DE LAZMVM Y LA REGION
PLAN ESTATAL DE DESARROLLO ESTATAL Y URBANO DEL EDOMEX. Y D.F.

PLAN DE ORDENACION DE LA ZONA CONURBACION DEL CENTR DEL PAIS

PRONOSTICOS ECONOMICOS Y DE POBLACION
PLANES DEL USO DE SUELO

REQUERIMENTOS DEL TRANSPORTE

PLANEACION DEL TRANSPORTE EN EL AREA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO

PROGRAMA DE VIALIDAD Y TRANSPORTE

PROGRAMAS ESPECIFICOS
PLANES DEL USO DE SUELO

REQUERIMIENTOS DEL TRANSPORTE

DISENO DE INFRAESTRUCTURA Y SERVICIOS

PROGRAMAS DE CONSTRUCCION

PROGRAMAS DE IMPLEMENTACION DE NUEVOS SERVICIOS

PLANEACION DE LA ADMINISTRACION DE LA OPERACION

CONTROL Y REGULACION DEL TRANSITO
RUTAS DE TRANSPORTE
HORARIOS DE SERVICIOS

OTROS

Fuente: Elaboracion propia conforme a la Figura @e Molinero Molinero, Angel. Transporte publigoaneacion, disefio, operacién y administracion.
UAEM, 2005 pag. 279.
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Tabla No. 1. Relacién de asociaciones y sociedpoiesrigen y destino en el CETRAM Indios Verdes

EMPRESA ORIGEN DESTINO UBICACION.
3 - . Verdes ZUMPANGO, SAN JUAN.
AUTOBUSES MEXICO NEXTLALPAN SAN ANDRES JALTENCO S/DE C.V. erdes APASCO. TEQUIS POR LA MEXISUENSE. A
AUTOTRANSPORTES MEXICO ZUMPANGO APASCO, S.A. DE C.V l. Verdes ZUMPANGO A
I. Verdes APASCO
LINEAS UNIDAS MEXICO, ZUMPANGO, TEZONTEPEC, PROGRES HIDALGO Y I. Verdes APASCO, TEQUIS POR LA MEXIQUENSE. N
ANEXAS, FLECHA ROJAS, S.A. DE C.V. I Verdes APASCO, TEQUIS POR ViA REYES.
- T Verdes ZUMPANGO, SAN JUAN.
TRANSPORTES MEXICO ZUMPANGO TIANGUISTONGO S.A. DEC e TCAPANALOYA HUBXPOTLA CUEVAS. A
AUTOTRANSPORTES MEXICO, ZUMPANGO, CUEVAS, TLAPANALDA S.A. DE C.V.  |—-verdes ZUMPANGO, SAN JUAN. A
I. Verdes APASCO, TEQUIS POR LA MEXIQUENSE.
- T. Verdes SAN JUAN ZITLALTEPEC
AUTOBUSES MEXICO ZUMPANGO ZITLALTEPEC S.A. DE C.V. erdes —ONPANGO A
I. Verdes FILOMENO MATA (VERACRUZ) ALTA 15 DE ABRIL2009.
1. Verdes RIO DE LUZ
I. Verdes AZTECA?2 a.
1. Verdes AZTECA 3a.
I. Verdes MELCHOR MUZQUIZ
I. Verdes NUEVA ARAGON
I. Verdes LA MICHOACANA
I. Verdes SAGITARIO 5
I. Verdes SAN AGUSTIN 1ERA Y 3ERA.
1. Verdes ZAPATA
1. Verdes OLIMPICA
| Verdes LA GUADALUPANA , HEROES 5 Y 6, SECCION FLORES ,
BOSQUES Y JARDINES.
I. Verdes ESTRELLA VALLE. By ANEXO
I. Verdes SANTA CLARA ORIENTE.
I. Verdes HANK GONZALEZ
I. Verdes SAN PEDRO MIRADOR
I. Verdes SAN PEDRO TAMBOS
I. Verdes SAN PEDRO TEPEOLULCO
I. Verdes SAN ANDRES DE LA CARADA.
I. Verdes SAN PEDRO LA MESA
1. Verdes OSTOR
AUTOTRANSPORTES SAN PEDRO SANTA CLARA Km. 20 SBE C.V. . Verdes OJO DE AGUA, SAN ANDRES JALTENCO, NEXTLAIAN .
AUTOBUSES URBANOS Y SUBURBANOS DE ECATEPEC S.A. [DEV. I. Verdes REAL DEL VALLE, ALCATRACES.
I. Verdes SAN PEDRO AZTOPAN.
1. Verdes HACIENDA
I. Verdes VALLE DE ECATEPEC, LAS AMERICAS
I. Verdes JARDINES DE MORELOS
I. Verdes JARDINES X PLAYAS
I. Verdes SANTA ANA, TLACHAHUALPAN
I. Verdes IZCALLI CONDOMINIO
1. Verdes VELETA
I. Verdes CARACOLES CERRO DE LA SILLA, FATIMA.
I. Verdes CARACOLES CAMINO REAL
I. Verdes VALLE NEVADO DE TOLUCA
I. Verdes PIEDRA GRANDE
I. Verdes PALMA, EL GALLITO CONDOMINIOS By ANEXO
I. Verdes TULPETLAC TEXALPA Y SAN CARLOS. ORIENTE.
I. Verdes TULPETLAC PARQUE
I. Verdes NUEVA ARAGON
I. Verdes SANTA CLARA CENTRO.
I. Verdes TULPETLAC AMPLIACION
1. Verdes LA PRESA
I. Verdes LA PALMA
I. Verdes BRISAS
I. Verdes LOMAS DE COACALCO.
. Verdes MIRADOR, BOMBAS, LA PRESA.
. I. Verdes CONALEP, SECUNDARIA.
UNION DE TRANSPORTISTAS DEL SERVICIO PUBLICO RUTA665.A. DE C.V. erdes A PRESA CHIMALHUACAN. CALVARTO. B
I. Verdes CRUCES, VOLVANES.
- - T. Verdes MIRADOR, BOMBAS, LA PRESA.
INGAOE TS ORTISTISOE SO0 CHLESI SBINLLUIEO [ e B
TLALNEPANTLA, ESTADO DE MEXICO, RUTA 66, S.A. DE . |. Verdes LA PRESA, CHIMALHUACAN, CALVARIO.
I. Verdes CRUCES, VOLVANES.
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EMPRESA ORIGEN DESTINO UBICACION.
I. Verdes IZCALLI , COLINAS
MERCADO, IZCALLI, ECATEPEC, INDIOS VERDES 44 - 08,A. DE C.V. 1. Verdes ATZOLCO D
I. Verdes SAN BENJAMIN , SAN CRISTOBAL CENTRO X ABXO.
1. Verdes HEROES BOSQUES
1. Verdes FCO.VILLA1Y 6.
TRANSPORTES ECATEPEC S.A.DEC.V. I. Verdes LAS FLORES D
1. Verdes HEROES JARDINES
1. Verdes HEROES ECATEPEC
I. Verdes JALTENCO POR LA LAGUNA.
SOCIEDAD COOPERATIVA DE AUTOTRANSPORTES DE PASAJEB@E MEXICO A I. Verdes LLANURAS, SAN LORENZO, SAN RAFAEL, UNIDAMORELOS. E
TULTEPEC, S.C.L.DE |.O. 1. Verdes LOTES CASITAS X EJE 8, SAN PABLO.
I. Verdes HEROES COACALCO POR ZARZAPARRILAS.
1. Verdes JALTENCO POR LA LAGUNA.
I. Verdes SAN LORENZO, UNIDAD MORELOS, IZCALLI.
GRUPO VILLA DE LAS FLORES Y RAMALES RUTA 68, A.C. | Verdes CASITAS XEJES H
I. Verdes PRADOS POR LA LAGUNA
1. Verdes JILOTZINGO
" " I. Verdes VILLAS DE SANTA MARIA.
AUTOTRANSPORTES ME():(g’\i)E?_/;NDéNODéQOESS.‘],AA.LSIIEEhé(?\(/?, ZUMPANBY RAMALES I Verdes CASA URBI, VALLE SAN PEDRO. H
I. Verdes 0JO DE AGUA, SAN ANDRES
I. Verdes CASA GEO.
I. Verdes HEROES COACALCO.
I. Verdes CASTERA
1. Verdes PARQUE RESIDENCIAL COACALCO. 3a SECCION.
I. Verdes PRADOS SUR.
I. Verdes EJIDAL MANZANAS
TRANSPORTES ECATEPEC S.A. DE C.V. 1. Verdes VILLA DE LAS FLORES 2a SECCION. H
I. Verdes PARQUE RESIDENCIAL COACALCO BILLARES
I. Verdes PRADOS POR LA LAGUNA
1. Verdes VISTA HERMOSA
I. Verdes REAL DEL BOSQUE
. 1. Verdes SANTA ELENA
SOCIEDAD COOPERATIVA erfJﬁ_IL_JE'I'F?ggASNCSTOSEIIEgDE PASAJERDE MEXICO A I Verdes TULTEPEC, PASEOS 1Y 2 POR ANTIGUA. H
1. Verdes CUAUTITLAN DIRECTO Y POR PASEOS.
I. Verdes SANTA ELENA
AUTOTRANSPORTES CUAUTITLAN, TULTEPEC Y ANEXAS S.ADE C.V. 1. Verdes TULTEPEC, PASEOS 1Y 2 POR ANTIGUA. H
I. Verdes CUAUTITLAN DIRECTO Y POR PASEOS.
1. Verdes SAN JUANICO
AUTOBUSES MEXICO SAN JUAN IXHUATEPEC S.A. DE C.V. I. Verdes LOMAS DE SAN ISIDRO |
1. Verdes SAN ISIDRO
1. Verdes CERRO LABORATORIO
I. Verdes HERRERIA
AUTOBUSES BUENDIA S.A. DE C.V. I. Verdes SAN MARTIN SAN PABLO, VILLA DEL REAL. |
I. Verdes CASA GEO.
1. Verdes HUICHOLES.
I. Verdes 0JO DE AGUA, AURRERA.
I. Verdes CERRO LABORATORIO
I. Verdes HERRERIA
AUTOTRANSPORTES MEXICO SAN PABLO, SAN MARCOS, SANARTIN, S.A. DE C.V. I. Verdes SAN MARTIN SAN PABLO, VILLA DEL REAL. |
I. Verdes CASA GEO.
1. Verdes HUICHOLES.
I. Verdes 0JO DE AGUA, AURRERA.
1. Verdes CERRO LABORATORIO
I. Verdes HERRERIA
. . 1. Verdes SAN MARTIN SAN PABLO, VILLA DEL REAL.
OMNIBUS TECALCO CIUDAD CUAUHTEMOC S.A.DE C.V. Verdes CASA GEO. |
I. Verdes HUICHOLES.
I. Verdes 0JO DE AGUA, AURRERA.
1. Verdes VILLAS DE SAN JOSE, CENTRAL DE ABASTO
I. Verdes ALBORADA 1Y 2
1. Verdes PRADOS POR LAGUNA
SOCIEDAD COOPERATIVA DE AUTOTRANSPORTES DE PASAJER@E MEXICO A I. Verdes PRADOS SUR POR EJE 8. |
TULTEPEC, S.C.L. DE 1.O. I. Verdes VILLA DE LAS FLORES 2a. POR SAN PABLO.
1. Verdes BOSQUES DEL VALLE , REAL ESCUELA.
I. Verdes FUENTES DEL VALLE
1. Verdes U.C.T.M. CHOPOS, REAL DE TULTEPEC.
1. Verdes VILLAS DE SAN JOSE, CENTRAL DE ABASTO
P 1. Verdes BOSQUES DEL VALLE , REAL ESCUELA.
AUTOTRANSPORTES CUAUTITLAN, TULTEPEC Y ANEXAS, S./DE C.V. | Verdes FUENTES DEL VALLE |
1. Verdes U.C.T.M. CHOPOS, REAL DE TULTEPEC.
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ANEXO 4 FINAL
EMPRESA ORIGEN DESTINO UBICACION.
I. Verdes EL CARMEN
I. Verdes COCOYOTES
1. Verdes CHALMA, COMPOSITORES.
1. Verdes CUAUTEPEC.
1. Verdes BRECHA, TLALPEXCO.
1. Verdes ARBOLEDAS J
1. Verdes FORESTAL LAURELES
) ) 1. Verdes FORESTALES LUCHA REYES
ASOCIACION DE TAXISTAS ZOCAL;)‘,CIT,; XH\_/; éBUSTAVO AMADERO Y RAMALES [~ FORESTAL MONTADA 3
I. Verdes LOMAS
1. Verdes TEPETATAL CERRO GORDO
1. Verdes TEPETATAL TOKIO
I. Verdes CHALMA, COLOSIO.
1. Verdes CHALMA, TLACAELE. 5
1. Verdes TECNOLOGICO LOMAS
I. Verdes TECNOLOGICO TOKIO
1. Verdes TECNOLOGICO TEPE
I. Verdes LINDEROS
SOCIEDAD COOPERATIVA DE AUTOTRANSPORTES CUAUTEPEGUSTAVO A. 1. Verdes RINCONADA ;
MADERO, S.C.L. 1. Verdes PALOMAS.
I. Verdes SAN ISIDRO,
|. Verdes AZTECA 2a
1. Verdes AZTECA 3a, POLIGONOS.
SERVICIOS COLECTIVOS RIO DE LUZ, S. DE R. L. DE G.RUTA 44 - 05. 1. Verdes POLIGONOS 1,2 Y 3. J
I. Verdes 2a. FLORIDA
1. Verdes JARDINES RIO DE LUZ
. Verdes FOVISSTE, LA JOYA.
TRANSPORTES VICTORIA S.A. DE C.V. 1. Verdes RECURSOS HIDRAULICOS. J
1. Verdes HEROES TECAMAC 2, 3, 4,5 Y 6.
. Verdes REAL DEL VALLE.
) 1. Verdes HEROES 5 Y 6, BOSQUES.
UNION DE TRAg:ééaOET\IESEDNEéRTAT_””l\‘%;oﬁgfopgi':'%%?gig_m’ TAXIS ¥ 1. Verdes FRACCIONAMIENTO LAS AMERICAS. J
1. Verdes SAN ISIDRO, FOVI, BRISAS LAGUNA.
1. Verdes JARDINES DE MORELOS X SOSA, ISLAS.
. Verdes TLALNEPANTLA
AUTOBUSES MEXICO TLALNEPANTLA Y PUNTOS INTERMEDIOSS.A. DE C.V. I. Verdes PENITAS J
1. Verdes MONTE MARIA
1. Verdes 1ZCALLI, CAMPOS 2 - 3
. Verdes LLANOS DE LOS BAEZ, VELETA.
TRANSPORTISTAS UNIDOS RUTA 49 - A Y ANEXAS S.A. DE.V. 1. Verdes JARDINES DE MORELOS, IZCALLI, PLAYAS. J
1. Verdes PURISIMA, LA VENTA.
. Verdes LLANOS DE LOS BAEZ, VELETA.
TRANSPORTES JARDINES DE MORELOS S.A DE C.V. 1. Verdes JARDINES DE MORELOS, IZCALLI, PLAYAS. J
1. Verdes PURISIMA, LA VENTA.
1. Verdes COLOSIO.
TRANSPORTES VICTORIA S.A. DE C.V. Verdes CANPOS. BARRIC NUEVO. J
. Verdes TEXCOCO DIRECTO
1. Verdes CHIPILTEPEC
LINEA DE AUTOBUSES MEXICO SAN JUAN TEOTIHUACAN, OUMBA, APAM L verdes TEZOYUCA.
CALPULALPAN Y RAMALES FLECHA ROJAS.A. DEC.V. ' I Verdes TEXCOCO ORDINARIO J
1. Verdes CHICONCUAC
1. Verdes SAN JUAN TEOTIHUACAN
1. Verdes ACOLMAN
. Verdes PRADOS EJE 8, 1a DE VILLA
1. Verdes PRADOS X LAGUNA
1. Verdes PRADOS 1a LA VILLA
1. Verdes PRADOS UNIDAD MORELOS
1. Verdes PRADOS ISIDRO FABELA.
1. Verdes PRADOS RECURSOS HIDRAULICOS
1. Verdes LAGUNA DEL POTRERO
1. Verdes ALBORADA XVI X _EJE 8
METROPOLITANOS RUTA 30, S.A DE C.V. 1. Verdes ALBORADA XVI X LAGUNA K
1. Verdes ALBORADA XVI X CASTERA
1. Verdes ALBORADA R. HIDRAULICOS
1. Verdes ALBORADA XVI JALTENCO
1. Verdes JALTENCO UNIDAD MORELOS
1. Verdes JALTENCO RECURSOS HIDRAULICOS
1. Verdes JALTENCO LAGUNA
1. Verdes SAN RAFAEL COACALCO
1. Verdes EJIDOS, PASEOS DE ECATEPEC.
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ANEXO 4

EMPRESA ORIGEN DESTINO UBICACION.
UNION DE TRANSPORTISTAS, SERVICIOS COLECTIVOS Y AWMOVILES DE I. Verdes PARQUE RESIDENCIAL COACALCO
ALQUILER DE COACALCO Y DEL ESTADO DE MEXICO S.A. DEE.V. RUTAS 44-04 Y 44 | verdes EJIDAL MANZANAS, CALPULLI. K
11 I. Verde: LOMAS DE COACALCO, REPUBLICA MEXICANA
I. Verdes SAN JOSE TANQUE
I. Verdes CARACOLES FATIMA
SOCIEDAD COOPERATIVA DE TRANSPORTE COLECTIVO Y SHIGOLECTIVO DEL . Verdes CARACOLES CARBONERA
D.F. AREA METROPOLITANA Y PUNTOS INTERMEDIOS, "INBPENDENCIA DE K
MEXICO" S.C.L. 5028-P RUTA 64. I. Verdes CARACOLES PANTEON
I. Verdes CARACOLES MARINA
I. Verdes CARACOLES COLMENA
SOCIEDAD COOPERATIVA DE AUTOTRANSPORTES CUAUTEPEGUSTAVO A. I. Verdes BARRIENTOS K
MADERO, S.C.L. I. Verdes TLALNEPANTLA
UNION DE TAXISTAS DE REFORMA Y RAMALES RUTA 2 A.C. I. Verdes LAGUNILLA ZOCALO K1
I. Verdes TEXCOCO
AUTOTRANSPORTES DE PASAJEROS DE SEGUNDA CLASE MEQ- TEPETITLAN S.A. K1
I. Verdes TEPETITLAN
I. Verdes HUICHOLES SECCION 41
I. Verdes CENTRO DE SALUD CAPILLA
SOCIEDAD COOPERATIVA DE TRANSPORTE COLECTIVO Y SHENMOLECTIVO DEL
D.F. AREA METROPOLITANA Y PUNTOS INTERMEDIOS, "INBPENDENCIA DE l. Verdes SAN JUANICO, SAN JOSE. K1
MEXICO" S.C.L. 5928-P RUTA 64. I. Verdes LOMAS, PREPA.
I. Verdes TANQUE
I. Verdes MIRADOR,COPAL.
AUTOBUSES ESTRELLA BLANCA, S.A. DE C.V. I. Verdes AZHUCA. S
1. Verdes PACHUCA.
AUTOBUSES DE ORIENTE ADO, S.A. DE C.V. S
I. Verdes TULANCINGO.
] ] 1. Verdes LAS CRUSES
ASOCIACION DE TAXISTAS ZOCALO, LA VILLA GUSTAVO A.MADERO Y RAMALES [ car LA PRESA, PANTEONES T
A.C.RUTA18
I. Verdes CAMPOS, JARAL
UNION DE TAXISTAS DE REFORMA Y RAMALES RUTA 2 AC. I. Verdes C.T.M. EL RISCO u
I. Verdes ANAHUAC
1. Verdes ESTRELLA
UNION DE TRANSPORTISTAS DEL VALLE DE MEXICO, INTERETATALES, RUTA51, | |- Verdes MARAVILLAS
COLCHAHUAC.
S.A.DEC.V. I. Verdes LAURELES
I. Verdes SAN AGUSTIN 3a.
I. Verdes HEROES DE LA INDEPENDENCIA
I. Verdes TEPETATAL
I. Verdes CHARCO
RED DE TRANSPORTE DE PASAJEROS DEL DISTRITO FEDERRILT.P. TICOMAN.
1. Verdes MODULO
1. Verdes BRECHA
AUTOBUSES DEL VALLE DE MEXICO S.A. DE C.V. I. Verde SAN MIGUEL XOLCO. SIN ANDEN.
Fuente: Elaboracion de acuerdo al recorrido de oamp
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ANEXO 5 FINAL

Metodologia de Trabajo de Campo

Para realizar el estudio de campo de la presenéstigacion tomamos en consideracion los objetevos
hipotesis establecidas en el planteamiento dellgmady que sirvieron para la formulacion de las
preguntas que permitieron establecer las conclasipara comprender la problematica en estudio.

El disefio de la investigacion se dividio en dosraspbEl primero a través de un cuestionario teaia |
intension de conocer las caracteristicas en lasquencuentra internamente el servicio de transpeste
decir, el cuestionario fue dirigido principalmergtdos choferes, derroteros y personal en genemal qu
influyera directamente en el servicio que se brihogresultados de este cuestionario sirvieroapig/o
para el desarrollo del sexto capitulo.

El segundo cuestionario fue dirigido a los usuari@ne la intencion de conocer las condicionesasn
gue se brinda el servicio vista desde el angultadmciedad. Este cuestionario fue disefiado adrdeé
preguntas concretas que permitiera el menos consentiempo al encuestado ya que las entrevistas ge
realizaron en horas de maxima demanda.

El trabajo de campo fue realizado en las instatesialel Paradero de Indios Verdes, en horariosale 8
10:30 am y de 5 a 7:30 pm, horarios de maxima ddejaa demas parte del trabajo de campo consisti
en realizar recorridos por algunas zonas de Eaatepecamac para conocer directamente la situasbn
transporte. En estos recorridos se realizaron akyentrevistas con habitantes de las zonas urlestes
entrevistas sirvieron de apoyo para el desarralocdestionario posterior, aplicado directamenteslen
Paradero.

=4

El Paradero por si solo constituye un area depaligrosidad, por ello no se pudo obtener mayotidach
de fotografias u otro elemento para conocer laglicmmes en las que se encuentra. El cuestionari¢
aplicado a los choferes en algunas ocasiones nadinguido ya que no es permitido dar determinadg
informacién. No obstante, el formato de la ciuddoi@ una mejor aceptacion.

w

El cuestionario de transporte metropolitano y mdad urbana, fue aplicado a 100 entrevistados, est
cantidad fue calculada a través del procedimieBtmukstreo aleatorio simple, de este total el 62%osle
casos fueron del sexo masculino y el 38 % restalgiesexo femenino. La encuesta se aplico en zdoade
comunmente descienden pasajeros de los municipi&cdtepec y Tecamac, por ello la encuesta scplsm a
pobladores de estas demarcaciones y se considerseqdividiera en mitades, es decir, hubo 50 @resiios
llenados por pasajeros de Ecatepec y 50 de Tecamac.

Los resultados a los cuestionarios permitiran cenoaales son las condiciones en las que se enawgriervicio
de transporte y como esta afectando a la ciudadestias resultados permitirdan complementar laslgsiones y
dar soporte a la investigacién en su conjunto.
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ANEXO 5

Formato No. 1. Cuestionario aplicado a los choferegncesionarios.

TIPO DE SERVICIO |
RUTA DERROTERO ASOCIACION
LOCAL METROPOLITANO
PERSONAL LABORANDO CHOFERES DERROTEROS AYUDANTES DESPACHADORES
CATIDAD DE UNIDADES MODELOS MANTENIMIENTO PERIODOS DE MANTENIMIENTO
SI NO
CUOTAS ASOCIACION PARADERO OTRAS SALARIO PROMEDIO
Sl NO $ $

PRINCIPALES AVENIDAS O CALLES POR LAS QUE TRANSITA DURANTE SU RECORRIDO

¢ CONOCE LAS LEYES Y REGLAMENTOS QUE RIGEN SU SERVICIO?

¢ SON SUPERVISADOS POR ALGUNA AUTORIDAD?

SI NO

SI

¢(CUAL ES LA LEY O REGLAMENTO?

¢QUE AUTORIDAD?

¢EN DONDE SE BRINDA MEJOR SERVICIO DE TRANSPORTE, EN EL D.F. O EN EL EDO. MEX.?

EL SERVICIO DE TRANSPORTE QUE SE BRINDA, CREE USTED QUE ES:

BUENO

REGULAR

MALO

OBSERVACIONES:
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ANEXO 5 FINAL

Formato No. 2. Cuestionario de transporte metrégoodi y movilidad urbana.

1| ¢, Cudl es el motivo de su viaje al D.F.?

-] - - (.

|Trabajo | Escuela | Compras | Otros |

2| ¢, Donde se brinda un mejor servicio de transporte?

(- " (-] o
|D.F. | Edo. Méx. | Ambos | Ningunc |

3| Cree usted que las autoridades han realizado accies para resolver el problema del transporte de pagaos

(- (-] (-

|Si | No | No sab |

4| ¢ En que orden aborda Ud. los transporte que utilizaliariamente para llegar a su destino?

a (| (| (| a

|Combi | Autobus urbano | Microbus | Metro | Metrobus | Otro

5| ¢, Cuanto gasta diariamente en el transporte?

o a - o
Ba10 | 11a20 | 2125 | Mas de 25 |

6| En orden cudl cree Ud. que es peor problemas deahsporte metropolitano

- - -] ] o

|Unidades | Chofer | Trafico | Inseguridad | Instalaciones |

7 | ¢ Qué tanto afecta el transporte en su capacidad piactiva o en las actividades que realiza durante eia?

o -] -] -
|Muchc | Pocc | Muy pocc | Nadz |

8| ¢, Conoce usted alguna ley o reglamento de transpote

(- o (-

|Si | No | No sab |
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Resultados

¢ Cual es el motivo de su viajeal D.F.?

8% 5%

= Trabajo
mEscuela
" Coripras

= Ofros

U

Cree Ud. que las autoridades han realizado
acciones para resolver el problema del transportce
depasajeras

3
Mo

B Mo zabe

{Cuante gasta diariam ente en €l transporte?

3%

m3a10
m11a20
m21-25
Wfas de 25

JEn que orden aborda ud. los transporte que ntiliza diariamente
parallegar a su destino? Ecatepec

52

45 I

42 I

35 I ™ Sexta opeidn

32 I = Quinta opeidn

25 I = Cuarta opcién

22 I mTercera opeidn

135 I W zezinda opeidn

12 I = Frirrera 03cin
5 |

Combi  Autcbus Microdus  Metro  Metrobus Ctro
ur>ano

¢En que orden aborda ud. log tramsperte que utiliza diarianente

parallegar a su destino? Tecimae

Combi  Aubobus Miersbus  Metra  Mebrobas Ctoo
vrbeno

W sexia op cidn

= (Quinta opcidn
= Caara cpeicn
mTercera of cidn
W 3eguads opcidn

WPrimera cpcidn
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100

ey 2§ 2020O0§F - §F 200§ 020

s 1§ §  § §F

Ny 3 § 3 s =

N S 5 20 o 000 o o

ey B B 2 OB 000 OB | B Quinta oo cidn

sy B B §F 00 |

Sy 3 B 0B B 0000 ¥ Cuarta opoidn

40 1 B S —— . .

(e 0 0= 0 5 0 3 005 0000 = Tercera opeion

L, L B N IR - g e

T —— 8§ §  §——— | S eegunaacpaion

rF 4 4 4 & Jd ;
18 —— 4 4 4 =Primera opcidn
S & o & ra
& O &8 & <5
Vi i &
R <l
(Quétanto afecta el transporee en sn capacidad
prodiuctivae en las actividades que realiza durante ol
dia?
l B hucho =g
EDoco = Mo
AUy poco " Mo sabe
B Mada
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