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Resumen

En muchos países es cada vez más común que 
las personas vivan en ambientes urbanos, hace 
apenas tres lustros que la población urbana 
mundial rebasó en magnitud a la población rural, 
en nuestro país esta situación se alcanzó desde 
hace seis décadas. El incremento poblacional, en 
conjunto con los cambios económicos y produc-
tivos que han incentivado la reubicación de las 
actividades económicas, ha detonado un nota-
ble crecimiento urbano que constituye un grave 
problema de consumo de suelo y dispersión de 
los asentamientos humanos que impulsan el pro-
ceso de metropolización como resultado de la 
expansión de las ciudades sobre sus territorios 
vecinos y su integración funcional. 

En México, la conformación de zonas metropo-
litanas inicia a mediados del siglo pasado, las 
cuales han jugado un papel central dentro del 
proceso de urbanización del país. Hace 60 años 
existían 12 zonas conurbadas en 14 estados del 
país cuyos habitantes representaban la cuarta 
de la población nacional, en la actualidad dos de 
cada tres habitantes del país viven en alguna de 
las 75 zonas metropolitanas distribuidas en las 32 
entidades federativas. 

Destaca la zona metropolitana del Valle de Méxi-
co, cuyo proceso de conurbación abarca actual-
mente las 16 alcaldías de la Ciudad de México, 
59 municipios del estado de México y 1 muni-
cipio del estado de Hidalgo con una población 
conjunta de casi 22 millones de habitantes dis-
tribuidos en una mancha urbana cercana a los 
dos mil cuatrocientos kilómetros cuadrados. 
No obstante, el desbordamiento territorial de 
las relaciones funcionales y económicas de los 
municipios conurbados del Valle de México no 
se ha acompañado de políticas públicas para el 
adecuado funcionamiento y desarrollo de la me-
trópoli, particularmente en lo que se refiere a la 
planeación y regulación de su crecimiento físico, 
la provisión de servicios públicos y el cuidado de 
su entorno ambiental.

De manera puntual, en este trabajo se analizan 
los aspectos relacionados con el funcionamiento 
del transporte a nivel metropolitano y la provi-
sión de la infraestructura por parte de las auto-
ridades de la Ciudad de México y del Estado de 

México que se espera mejoren la movilidad de 
la población en la zona metropolitana del Valle 
de México.

Palabras clave: 

Infraestructura, movilidad, transporte, Ciudad 
de México

Abstract

In many countries it is increasingly common for 
people to live in urban environments, just three 
decades ago the world urban population excee-
ded the rural population in magnitude, in our 
country this situation was reached six decades 
ago. The population increase, together with the 
economic and productive changes that have en-
couraged the relocation of economic activities, 
has triggered a remarkable urban growth that 
constitutes a serious problem of land consump-
tion and dispersion of human settlements that 
drive the metropolization process because of 
the city’s expansion over their neighboring terri-
tories and their functional integration. 

In Mexico, the formation of metropolitan areas 
began in the middle of the last century, which 
have played a central role in the country’s urba-
nization process. 60 years ago, there were 12 co-
nurbation areas in 14 states of the country whose 
inhabitants represented the fourth of the natio-
nal population, currently two out of every three 
inhabitants of the country live in one of the 75 
metropolitan areas distributed in the 32 states. 

The metropolitan area of the Mexico Valley 
stands out, whose conurbation process current-
ly covers the 16 mayor’s offices of Mexico City, 
59 municipalities of the Mexico state and 1 mu-
nicipality of the Hidalgo state with a combined 
population of almost 22 million inhabitants dis-
tributed in an urban area close to two thousand 
four hundred square kilometers. However, the 
territorial overflow of the functional and econo-
mic relations of the conurbation municipalities 
of the Mexico Valley has not been accompanied 
by public policies for the proper functioning 
and development of the metropolis, particularly 
about the planning and regulation of its physical 
growth, the provision of public services and the 
care of its environmental. 
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In a timely manner, this paper analyzes the as-
pects related to the transport operation at the 
metropolitan level and the infrastructure pro-
vision by the Mexico City authorities and the 
Mexico State that are expected to improve the 
mobility of the population in the metropolitan 
area of the Mexico Valley.

Keywords: 

Infrastructure, mobility, transport, Mexico City

Introducción

La Ciudad de México tiene su origen en la épo-
ca prehispánica y posterior consolidación como 
capital del virreinato y del México independien-
te. En 1900 apenas superaba el medio millón de 
habitantes, aún cuando el movimiento revolu-
cionario tuvo como una de sus consecuencias la 
disminución de la población, no fue el caso de la 
capital del país que no ha dejado de crecer des-
de entonces en habitantes y superficie urbana.

El proceso de conurbación de la Ciudad de Mé-
xico con los municipios colindantes comienza 
en la década de 1930, el censo de población de 
1940 señala que uno de cada diez pobladores 
de la incipiente zona metropolitana vivía en los 
municipios conurbados del Estado de México, 
proporción que se conservó hasta 1960 debido 
a tasas de crecimiento promedio similares en 
ambas zonas. Después de esa fecha, aumentó 
el número de municipios conurbados y la po-
blación asentada en ellos, con lo que en 1980 
uno de cada tres habitantes de la Zona Metro-
politana del Valle de México (ZMVM) residía en 
la zona conurbada y en 2020 casi es el 60% de 
la población total, siendo actualmente la novena 
metropoli más poblada del mundo.

A lo largo del siglo XX, la superficie ocupada por 
la zona metropolitana aumentó dramáticamente 
a la par del crecimiento de la población. Alrede-
dor de la década de 1950 se produjo la expan-
sión espacial de la metrópoli, tanto dentro de los 
límites de la Ciudad de México como en los mu-
nicipios conurbados del Estado de México. Sin 
embargo, debido principalmente a los sismos de 
1985, la década de 1980 marcó un cambio impor-
tante en las tendencias de crecimiento urbano 
de la ZMVM. A partir de entonces, el crecimiento 
metropolitano se produjo en mayor medida en 

el territorio del Estado de México, originado por 
la migración procedente de diversos estados del 
país, así como de la propia Ciudad de México. 
Además, en este mismo período, el crecimien-
to metropolitano empieza a presionar las áreas 
de conservación ecológica de las alcaldías ubi-
cadas principalmente en el sur, como: Tláhuac, 
Xochimilco, Tlalpan, Magdalena Contreras y Mil-
pa Alta. En el Estado de México, el área urbana 
se expande en forma discontinua y en muchos 
casos segregada, en estas zonas es donde se ha 
producido el mayor crecimiento urbano de los 
últimos años. De este modo, la mancha urbana 
de la ZMVM aumentó casi veinte veces de 1940 
a 2020 hasta alcanzar 2385 kilómetros cuadrados 
(Demographia, 2021).

En la actualidad, la magnitud de la urbanización 
de la ZMVM plantea múltiples retos, como: aten-
der la creciente demanda de vivienda, mejorar 
el funcionamiento de los medios de transpor-
te, satisfacer la provisión de servicios básicos e 
infraestructura y disminuir la inequidad en las 
oportunidades de empleo, en particular para la 
población de los asentamientos periféricos que 
en alta proporción laboran en la economía infor-
mal. 

La complejidad de los desafíos, así como el nú-
mero de ellos, impiden plantear soluciones en un 
contexto amplio, es mejor en todo caso, inten-
tar el estudio por tipo de problemática. En este 
sentido, en este trabajo solamente se analizan 
aquellos aspectos relacionados con el funciona-
miento del transporte en la ZMVM y la provisión 
de infraestructura en la Ciudad de México para 
lograr una mejor movilidad de la población entre 
los principales nodos de atracción y generación 
de viajes de la gran metropoli. 

Antecedentes

En las últimas decadas el crecimiento poblacio-
nal y los procesos de urbanización han originado 
el aumento considerable de zonas metropolita-
nas y la formación de nuevas ciudades. En la ac-
tualidad existen en el mundo 985 ciudades que 
tienen al menos medio millón de habitantes, de 
las cuales 36 son metropolis con más de 10 millo-
nes de habitantes (Demographia, 2021). 
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En 1960 el porcentaje de población urbana en 
el mundo era de solamente 33.6%, lo que repre-
sentaba un poco más de mil millones de habi-
tantes, 60 años después la proporción mundial 
urbana ha alcanzado 56.2%, lo que significa que 
más de cuatro mil millones de personas viven 
actualmente en áreas urbanas (Banco Mundial, 
2021). 

En nuestro país el proceso de urbanización co-
menzó mucho antes, a principios del siglo XX 
apenas la cuarta parte de la población de Mé-
xico era de carácter urbano, habitando en lo-
calidades mayores a 2500 habitantes. El ultimo 
censo de población muestra la situación inversa, 
ahora la población rural apenas rebasa la quinta 
parte del total y la que reside en ciudades al-
canza 78.6%, lo que significa casi cien millones 
de habitantes. Además, el 37% de la población 
total habita en las diez zonas metropolitanas más 
grandes del país (INEGI, 2021). 

La variación en el crecimiento poblacional de 
México al comenzar el siglo XX permite esta-
blecer tres etapas vinculadas con la evolución 
económica y la concentración de la población en 
áreas urbanas del país (Pradilla, 2015). La primera 
etapa abarca el período 1900-1940, en el que la 
población total aumentó de 12.6 a 19.7 millones 
de habitantes, la tasa de urbanización pasó de 
28.6% a 35.0% y el crecimiento medio anual en el 
período fue de 1.1% (INEGI, 2021). Fue carácte-
rístico de esta etapa la irrupción del movimiento 
revolucionario que dio origen al nuevo Estado 
mexicano en lo político, económico y social, así 
como un incipiente dinamismo demográfico. 

Las cuatro décadas siguientes, 1940-1980, en-
marcan el modelo de desarrollo económico 
orientado a la sustitución de importaciones, la 
protección comercial y la generación del merca-
do interno, lo que permitió en este período el 
mayor crecimiento histórico de la riqueza nacio-
nal. En esta etapa, la población se incrementó de 
19.7 a 66.8 millones, a una tasa media anual de 
3.1%, la expansión demográfica se explica por 
la presencia de una alta tasa de natalidad y una 
importante disminución de la mortalidad. Este 
modelo de desarrollo favoreció la concentración 
de la población en áreas urbanas, algunas de las 
cuales rebasaron sus límites municipales para 
iniciar procesos de integración metropolitana, la 
tasa de urbanización se elevó de 35.0% a 66.3%. 

La tercera etapa de 1980 a 2020 se identifica por 
la apertura comercial y el menor peso del Estado 
en las actividades económicas como consecuen-
cia del agotamiento del modelo de sustitución 
de importaciones. A pesar de que la tasa media 
tuvo un descenso de la mitad con respecto a la 
etapa anterior, de solamente 1.6%, el volumen 
de la población del país se elevó de 66.8 a 126.0 
millones de habitantes y la tasa de urbanización 
cambió de 66.3% a 78.6%. 

De entre las etapas mencionadas, destaca la se-
gunda de 1940 a 1980 en la que se presentaron 
las tasas de crecimiento promedio más altas de 
la historia a nivel nacional, así como un aumen-
to significativo de la población urbana, lo que 
explica el acelerado proceso de urbanización 
de México, que actualmente tiene una tasa de 
población urbana similar a la de muchos países 
desarrollados (Tabla 1)
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El crecimiento urbano por ciudades indica que 
en 1900 solamente la Ciudad de México y Gua-
dalajara tenían más de 100 mil habitantes, pero 
para 1940 ya se contabilizaban también a Mon-
terrey, Puebla, Tampico y Torreón. En el período 
de 1940 a 1980, caracterizado por una urbaniza-
ción acelerada, el número de ciudades con más 
de 100 mil habitantes pasó de 6 a 52, la pobla-
ción de la Ciudad de México aumentó a 13 mi-
llones, las de Guadalajara y Monterrey rebasaron 
el millón de habitantes y se inician procesos de 
concentración urbana en las ciudades más po-
bladas del país (SEDATU, 2015).

Durante la etapa de 1980 a 2020 el crecimiento 
de la población disminuyó de forma considera-
ble aunque siguió siendo más alta en el segmen-
to urbano. Las ciudades de tamaño intermedio, 
de entre 500 mil y un millón de habitantes, fue-
ron las que más crecieron, lo que originó la con-
solidación de los municipios conurbados de tal 
forma que ahora se tienen identificadas hasta 75 
zonas metropolitanas en el país, entre las que 
destacan la del Valle de México con casi 22 mi-
llones de habitantes y las de Guadalajara y Mon-
terrey con más de 5 millones, además existen al 
menos 14 zonas de entre 1 y 5 millones de habi-
tantees, de tal forma que en las diez zonas más 
pobladas del país se concentra actualmente el 
37% de la población total.

La definición de metrópoli está asociada a la 
expansión urbana y al desplazamiento de la po-
blación que manifiesta una integración física, 
funcional y económica de diferentes territorios 
municipales que involucran a distintos niveles de 
gobierno en una sola unidad geográfica. De este 
modo, desde mediados del siglo pasado las ciu-
dades más grandes del país han transitado hacia 
procesos de metropolización de diferente natu-
raleza: conurbación física, integración funcional, 
tamaño de la población, capital estatal y ciuda-
des en franja fronteriza;  por lo que siguiendo 
uno o más de estos procesos de concentración 
urbana, en la década de 1960 ya se identificaban 
12 zonas metropolitanas distribuidas en 14 en-
tidades federativas que concentraban la cuarta 
parte de la población nacional, tendencia que 
siguió en aumento hasta alcanzar un total de 75 
zonas metropolitanas en 2020 en donde residen 
dos de cada tres habitantes del país y no hay es-
tado donde no exista al menos una zona metro-
politana (Tabla 2).

Tabla 1. Población de México 1900-2020

TCMA: Tasa de crecimiento medio anual

Fuente: Elaboración propia con información de los Censos de población de INEGI
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Tabla 2. Indicadores del proceso de metropolización en México 1960-2020

Fuente: Delimitación de las zonas metropolitanas de México 2015, SEDATU

En el caso de la Ciudad de México, la dispersión 
del núcleo central inició en la década de 1930 lo 
que ocasionó la conurbación con algunos muni-
cipios del Estado de México, dando origen a la 
Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), 
cuya población pasó en 1940 de 2.0 millones de 
habitantes a 12.9 millones en 1980, con lo que la 
participación de la ZMVM transitó de la décima 
a la quinta parte de la población total del país. 
Entre los factores que en esa época se mencio-
naba que habían contribuído a este crecimicnto 
acelerado fueron: la Ciudad de México represen-
taba el centro político, financiero y cultural del 
país; era la metrópoli del país con mayor con-
centración de población, que disponía del mayor 
número y diversidad de servicios; constituía el 
mercado más importante, tanto para bienes de 
consumo y de capital como para fuerza de tra-
bajo; era el principal centro de comunicaciones y 
transportes del territorio nacional; y, ofrecía una 
mayor seguridad para la vida humana y para las 
inversiones de capital (Unikel, 1966).

No obstante en la década de 1980, circunstan-
cias de índole económico y particularmente los 
sismos de 1985 modificaron algunos aspectos en 
la dinámica demográfica de la ZMVM: reducción 
en la participación con respecto a la población 
nacional, aumento de la población de los munici-
pios colindantes y crecimiento en forma desme-
surada de la mancha urbana ocasionado por el 
crecimiento natural de la zona conurbada y por 
la propia migración de las alcaldías centrales de 
la Ciudad de México. 

La Tabla 3 muestra la evolución de la población 
durante los últimos 120 años en la ZMVM, dividi-
da en tres bloques: el total de la zona, la Ciudad 
de México y los municipios conurbados del Esta-
do de México. Se distinguen claramente diferen-
cias entre las tasas de crecimiento promedio para 

cada caso, en especial el acelerado aumento de 
los habitantes de los municipios conurbados a 
partir de 1950, que tuvo su punto culminante en 
la década de 1960 cuando alcanzó una tasa me-
día anual de 14.2%, cuatro veces superior a la 
observada en las alcaldías de la Ciudad de Mé-
xico. De igual forma, el aumento poblacional en 
los municipios conurbados ha ocasionado que a 
partir de la década de 1990 su participación por-
centual en la población de la ZMVM supere a la 
de la Ciudad de México, llegando a casi seis de 
cada diez habitantes en 2020. 

Como resultado del importante crecimiento 
económico de la Ciudad de México durante el 
periodo 1940-1970, se enfrentaron procesos de 
urbanización en las alcaldías centrales (Miguel 
Hidalgo, Cuauhtémoc, Venustianos Carranza y 
Benito Juárez) y en los barrios adyacentes a las 
zonas industriales (Gustavo A. Madero e Iztapa-
lapa), ya que estos lugares ofrecieron a la pobla-
ción trabajadora opciones de vivienda, situación 
que desencadenó un incremento de costos en 
el suelo urbano, por lo que las clases populares 
de menores recursos tuvieron que buscar aco-
modo más accesible en las nuevas periferias de 
la ciudad. Esto explica la acelerada expansión de 
la mancha urbana hacia la zona conurbada de la 
Ciudad de México, particularmente a partir de 
1960 en los municipios de Tlalnepantla, Nau-
calpan, Atizapán de Zaragoza (lado poniente y 
norponiente), Ecatepec y Chimalhuacán (lado 
nororiente y oriente) y las primeras colonias que 
a la postre serían parte del municipio de Ne-
zahualcóyotl, creado en 1964 (Ramírez, 2020).
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Tabla 3. Población de la Zona Metropolitana del Valle de México 1900-2020

TCMA: Tasa de crecimiento medio anual

Fuente: Elaboración propia con información de los Censos de población de INEGI

A partir de 1980 se dio un proceso de descon-
centración en la Ciudad de México ocasionada, 
entre otros factores, por los altos costos del sue-
lo urbano en la zona y los sismos de septiembre 
de 1985, que causaron daños de gran magnitud 
en el Centro Histórico. Los principales municipios 
receptores fueron: Chalco, Cuautitlán, Ixtapalu-
ca, Nicolás Romero, Texcoco, Zumpango, Tul-
tepec, Tepotzotlán, Naucalpan, Chimalhuacán, 
Atizapán de Zaragoza, La Paz, Ecatepec y Coa-
calco; mientras que otros municipios llegaron a 
su límite de crecimiento, como: Nezahualcóyotl y 
Tlalnepantla, con lo que este periodo tuvo el cre-
cimiento horizontal más importante de la ciudad. 

De esta manera, desde la conformación de la 
ZMVM a mediados del siglo pasado, la expan-
sión de la mancha urbana no ha dejado de au-
mentar, situación que se pone de manifiesto al 
comparar las tasas de crecimiento medio anual 
del área urbana respecto a la de la población de 
la ZMVM, este fenómeno se percibe claramente 
en la disminución de la densidad poblacional en 
el período de 1940 a 2020 y con el incremento 
de los territorios conurbados (alcaldías y munici-
pios) que pasaron en el mismo lapso de 12 a 74 
(Tabla 4).

Tabla 4. Área urbana de la Zona Metropolitana del Valle de México 1940-2020

TCMA: Tasa de crecimiento medio anual

Fuente: SEDATU (2015) y Ramírez, R. (2020)
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Cabe aclarar que el concepto de zona metropo-
litana es distinto al de área urbana propiamente 
dicha, ya que el límite de la primera comprende 
alcaldías y municipios completos, incluyendo a 
todas sus localidades, independientemente de 
que éstas formen parte de la mancha urbana 
continua de la ciudad. Así, mientras que actual-
mente se reconoce que la mancha urbana cuen-
ta con 2385 kilómetros cuadrados, la superficie 
total de la Zona Metropolitana del Valle de Mé-
xico es de 7866 kilómettros cuadrados, integra-
da por 76 territorios político-administrativos: 16 
alcaldías de la Ciudad de México, 59 municipios 
del estado de México y 1 municipio del estado 
de Hidalgo (Figura 1).

Figura 1. Alcaldías y municipios de la Zona Metropolitana del Valle 
de México

Fuente: SEDESOL (2012)

Desafíos ante el contexto urbano de la Zona 
Metropolitana del Valle de México 

Hace dos siglos solamente el 5% de la población 
mundial vivía en ciudades. En 2008, más de la 
mitad de la humanidad se había convertido en 
habitantes urbanos. Según la estimación de las 
Naciones Unidas, esta proporción crecerá hasta 
situarse entre el 65 y el 70% en las dos próximas 
décadas (ONU-Habitat, 2018). México tiene ac-
tualmente un nivel de urbanización de 78.6% y 
cuenta con 75 grandes metropolis donde viven 
dos de cada tres mexicanos. Esta enorme trans-
formación demográfica plantea importantes de-
safíos, lo que significa que nunca ha habido una 
mayor necesidad de una adecuada planificación 
urbana. Para alcanzar un funcionamiento satis-

factorio de las ciudades en general y de las me-
tropolis en particular, existen dos factores que 
resultan clave: la ordenación territorial y la movi-
lidad urbana, de los que deriva buena parte de 
la problemática que se presenta en las grandes 
zonas urbanas.

En el caso de nuestro país, la Zona Metropoli-
tana del Valle de México es el centro económi-
co, financiero, político y cultural de México. Es 
la metrópoli con mayor concentración de pobla-
ción del país, dispone del mayor número y di-
versidad de servicios, constituye el mercado más 
importante para bienes de consumo, de capital y 
empleo, además es el principal centro de comu-
nicaciones y transportes del territorio nacional. 
No obstante, el crecimiento urbano con alto con-
sumo de suelo y de baja densidad, acompañado 
de un paulatino despoblamiento del centro me-
tropolitano, ha configurado una estructura urba-
na fragmentada en la que existe una distribución 
desigual de infraestructura y servicios públicos, 
así como inequidad en el acceso a oportunida-
des laborales para la mayoría de la población. 

La transformación del Valle de México en una 
zona urbana funcional requiere atender facto-
res de carácter político, social y económico en 
los que se considere la atención de problemas 
mediante un enfoque metropolitano. En este 
contexto, un estudio (OCDE, 2015) recomienda 
tres aspectos que pueden contribuir a mejorar 
sustancialmente el funcionamiento de la ZMVM: 
vivienda y regeneración urbana, movilidad urba-
na y medio ambiente. 

En el primer aspecto, documenta que en el Va-
lle de México se encuentran muchos barrios con 
declive demográfico; sin embargo, las raíces 
del problema suelen ser distintas en diferentes 
partes de la zona metropolitana. Por ejemplo, la 
zona central de la Ciudad de México ha enfrenta-
do varias décadas de despoblación y deterioro, 
mientras que muchas de las unidades habitacio-
nales de interés social construidas a mediados 
del siglo pasado presentan problemas de en-
vejecimiento de infraestructura, mantenimiento 
deficiente y hacinamiento. Al mismo tiempo, los 
nuevos desarrollos de vivienda de interés social 
en zonas de la periferia presentan un rápido de-
terioro, que se manifesta con alto porcentaje de 
casas desocupadas y en algunos casos abando-
nadas. Algunas de las razones de este fenómeno 
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son la ubicación remota, la falta de centros de 
empleo a una distancia razonable, el costo del 
transporte público y las deficiencias en la presta-
ción de servicios públicos básicos.

Al respecto, propone tres estrategias para guiar 
el desarrollo urbano ante el aumento de pobla-
ción que se pronostica para las siguientes déca-
das: facilitar el desarrollo de zonas centrales para 
permitir el fomento de vivienda nueva y de bajo 
costo mediante la modificación de las regulacio-
nes urbanas y la densificación; eliminar los obstá-
culos para el desarrollo del mercado de alquiler 
como medio de oferta de vivienda más accesible 
para las familias de ingresos bajos lo que podría 
incrementar la movilidad de los trabajadores de 
la zona metropolitana; y, planear un crecimiento 
inteligente en zonas periféricas para promover 
una forma de vivienda más sustentable.

Con relación al segundo aspecto, las recientes 
soluciones al problema de la movilidad en el 
Valle de México han iniciado la transición des-
de una política centrada en la gestión vial hacia 
un enfoque que favorece el acceso al transpor-
te multimodal. Claramente constituye un avan-
ce positivo, ya que las políticas orientadas a los 
vehículos privados del pasado provocaron con-
gestión vial, contaminación, baja productividad 
y menores niveles de bienestar. Entre estas so-
luciones se pueden mencionar el tren suburba-
no, la introducción del Metrobús (BRT-Bus Rapid 
Transit) en la Ciudad de México y en algunos 
municipios del Estado de México (Mexibús). 
También la puesta en marcha de un sistema de 
bicicletas de uso compartido (ECOBICI) y la am-
pliación de la infraestructura de carriles para ci-
clistas, que indican la creciente preferencia por 
los medios de transporte no motorizado.

Asimismo, ha sido fundamental la promulgación 
de la Ley de Movilidad del Distrito Federal que 
constituye una nueva estructura para el desarro-
llo de políticas públicas de movilidad más sus-
tentables y accesibles. En este instrumento se 
considera la movilidad como un derecho de los 
ciudadanos, establece los criterios para asignar 
espacios viales y recursos financieros de acuerdo 
con una nueva jerarquía de usuarios: peatones, 
ciclistas, usuarios de transporte público, pro-
veedores de servicios de transporte público de 
pasajeros, proveedores de servicios de carga y 
distribución de mercancías y usuarios de auto-

móviles privados. No obstante que estas medi-
das representan pasos en la dirección correcta, 
aún se requieren mayores avances para confor-
mar un marco coherente de políticas que garan-
tice mejoras en la movilidad y la accesibilidad. Al 
respecto, es preciso resolver dos problemas im-
portantes: la insuficiente coordinación metropo-
litana con la planeación espacial y la movilidad, y 
la falta de una capacidad regulatoria y financiera 
a nivel del gobierno de la Ciudad de México.

El tercer aspecto, vinculado con el medio am-
biente, presenta tres retos importantes: ges-
tión del agua, calidad del aire y manejo de los  
residuos sólidos, de los que dependen los obje-
tivos de sustentabilidad del Valle de México. La 
zona metropolitana tiene poca agua potable para  
cubrir la demanda actual y padece inundaciones 
frecuentes en la temporada de lluvias. A estos 
problemas se suman la calidad insatisfactoria del 
agua, el desperdicio por fugas, el tratamiento 
insuficiente y la escasa captación del agua de 
lluvia. 

A pesar de los avances conseguidos en décadas 
recientes, la mejora de la calidad del aire sigue 
siendo un reto fundamental. Las políticas orienta-
das a vehículos motorizados, el interés centrado 
en la construcción de vialidades, el crecimiento 
urbano no planificado y el incumplimiento de 
normas ambientales, contribuyeron a reducir la 
calidad del aire. El manejo deficiente de desper-
dicios sólidos pone en riesgo la tierra, el agua 
y la calidad del aire. La insuficiente infraestruc-
tura, así como la escasa supervisión del cumpli-
miento de las normas de tratamiento de residuos 
forman parte del problema. No se cuenta con 
instrumentos de política adecuados que alienten 
la reducción y el reciclaje de desperdicios a nivel 
metropolitano. Además, la falta de planeación 
pone en riesgo al suelo de conservación debido 
a la propagación de asentamientos irregulares, 
rellenos sanitarios sin control y deforestación.

La solución a los problemas ambientales de la 
ZMVM involucran una serie de factores que   im-
plican la implementación de normas ambientales 
vinculadas con la planeación del uso de suelo, 
la movilidad, la regeneración urbana, la vivien-
da y la infraestructura urbana. De este modo, 
sistemas de transporte masivo y de transporte 
no motorizado pueden ser medios importantes 
para reducir las emisiones contaminantes ge-
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neradas por el transporte, enfoques de diseño 
arquitectónico y urbano que reduzcan el consu-
mo de la energía mediante el uso de tecnolo-
gías ecológicas pueden también contribuir a la 
sustentabilidad ambiental y gestión  centrada en 
la reducción de residuos para prevenir la conta-
minación de aguas subterráneas y del suelo, la 
generación de emisiones de gases de efecto in-
vernadero y efectos nocivos para la salud de la 
población. 

Transporte e infraestructura en la Zona  
Metropolitana del Valle de México

El transporte en la Zona Metropolitana del Valle 
México es una compleja red de infraestructura 
pública y privada de sistemas de transporte con 
múltiples conexiones que cubren a la Ciudad de 
México y a los municipios conurbados del Esta-
do de México que conforman su zona urbana. 

Cuenta con sistemas de transporte operados por 
el Gobierno de la Ciudad de México como la red 
de metro, las rutas de autobuses, las líneas de 
trolebús, tren ligero y teleférico. Además tanto 
en la Ciudad de México como en los los munici-
pios conurbados del Estado de México se tienen 
servicios de transporte público concesionado in-
tegrados por miles de autobuses, microbuses y 
vehículos colectivos de baja capacidad, taxis y 
vehículos con software de aplicación móvil, así 
como sistemas de autobuses en carriles exclusi-
vos (Bus Rapid Transit-BRT).

El automóvil representa el principal medio de 
transporte privado, siendo los vehículos más nu-
merosos (casi cinco millones) con bajos índices 
de ocupación en los que se realizan menos de la 
tercera parte de los viajes totales, a este medio 
se ha agregado el transporte en motocicleta que 
suma alrededor de medio millón de unidades.​ 
La utilización de la bicicleta es otra de las opcio-
nes de transporte privado no motorizados que 
han crecido en los últimos años, de igual manera 
la movilidad peatonal ha cobrado mayor impor-
tancia, por lo que las autoridades han apoyado 
la seguridad para la circulación de los ciclistas 
y peatones mediante la construcción de nueva 
infraestructura como ciclovías, calles peatonales, 
señalamientos y cruces seguros.

Los elevados tiempos de traslado que los usua-
rios dedican para realizar sus actividades coti-
dianas por la insuficiencia y escasa conectividad 
de los medios de transporte, así como los altos 
niveles de contaminación derivados del elevado 
número de vehiculos de combustión interna en 
circulación son aspectos que reducen la calidad 
de vida de los habitantes de la ZMVM.

Reparto modal. Los rasgos que caracterizan al 
transporte de la ZMVM vislumbran una situación 
compleja donde la participación de vehículos de 
baja capacidad se originó en la segunda mitad 
de la década de 1980 cuando las cifras del re-
parto modal indican un descenso significativo 
en la participación del transporte público de alta 
capacidad (metro, autobús y tren ligero) en favor 
de los medios del transporte concesionado (mi-
nibuses y combis). El cambio se dio por la trans-
ferencia de pasajeros del servicio de autobuses 
hacia el transporte concesionado, debido al de-
terioro operativo en el servicio de autobuses de 
la empresa estatal R-100 y la posterior publica-
ción del decretó de quiebra en 1995. 

Los datos muestran que en 1986 los autobuses 
captaban 42% de los viajes diarios de la ZMVM y 
en el año 2000 la participación disminuyó a sólo 
9%, por su parte los minibuses y combis pasaron 
en el mismo lapso de 6% al 54% de viajes totales. 
También, ocurrió en el mismo período una caída 
de la participación de los viajes transportados en 
el metro, tren ligero, trolebús y automóvil parti-
cular en beneficio de los usuarios del transporte 
concesionado. Los resultados de la encuesta de 
origen y destino de 2007 muestran un cambio 
de tendencia en la participación del transporte 
concesionado en el reparto modal al disminuir 
a 46% del total, pero ahora con la transferencia 
de viajes al transporte en automóvil, al nuevo 
sistema de autobús de tránsito rápido (BRT) y al 
transporte en bicicletas (Figura 2).
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Figura 2. Reparto modal en la Zona Metropolitana del Valle de México 1986-2007

Fuente: Secretaría de Transportes y VIalidad (2010)

Metro. Desde su inauguración en 1969, el metro 
de la Ciudad de México se constituyó en la co-
lumna vertebral del sistema masivo de transpor-
te de la ZMVM, cuyas tres primeras líneas fueron 
construidas con el lema 40 kilómetros en 40 me-
ses. La primera etapa de construcción del metro 
fue integrada por los tramos: Tacubaya-Zaragoza 
de la línea 1 (16.6 km), Tacuba-Tasqueña de la 
línea 2 (19.4 km) y Tlatelolco-Hospital General de 
la línea 3 (5.4 km), para un total de 41.4 km. En el 
sexenio de 1970 a 1976 no se construyeron nue-
vas líneas, pero en la siguiente administración se 
ampliaron las tres líneas originales y se inició la 
construcción de las líneas 4, 5 y 6. En la déca-
da de 1980 comenzó la ejecución de las líneas 
7, 8, 9 y A, mientras que la línea B se concluyó 
al final del siglo XX, con esto se logró superar la 
longitud de 200 kilómetros en todo el sistema. 
En 2012 se inauguró la linea 12 para alcanzar los 
226.5 kilómetros y 195 estaciones que integran 
actualmente el tren metropolitano de la Ciudad 
de México (Tabla 5).

El plan maestro original de construcción del me-
tro de la Ciudad de México solamente consideró 
el diseño de líneas dentro del núcleo central, sin 
tomar en cuenta la operación metropolitana de 
líneas hacia los municipios conurbados o zonas 
periféricas de la ciudad. Fue hasta el trazo de la 
línea A donde se ubicaron dos estaciones den-
tro del municipio de Los Reyes en el Estado de 
México con una longitud de 3.7 km, 21.5% de 
la longitud total. Mientras que en la línea B, el 
trayecto tiene casi la mitad del recorrido dentro 
de la zona conurbada nororiente con la ubica-
ción de 8 estaciones y 11.6 km de recorrido. Por 
último, en 2012 comienza la operación de la línea 
12, con un trazo poniente-suroriente que conec-
ta al final con zonas eminentemente populares. 
El mapa de la red actual del metro muestra la 
conexión a las zonas de la periferia oriental: la lí-
nea 8 a la zona de Iztapalapa, la línea A hacia Los 
Reyes-La Paz, la línea B a la zona de Ecatepec y 
la línea 12 a la zona suroriente de la Ciudad de 
México en Tláhuac (Figura 3).
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Tabla 5. Evolución de la red del metro de la Ciudad de México

Fuente: Elaboración propia con información de Sistema de Transporte Colectivo

Figura 3. Red del metro de la Ciudad de México

Fuente: Sistema de Transporte Colectivo

La revisión 2018-2030 del plan maestro del me-
tro establece las estrategias de crecimiento del 
sistema obtenidas mediante modelos de simula-
ción cruzada para obtener los máximos niveles 
de afluencia en las líneas menos saturadas. Los 
resultados arrojan la necesidad de expandir un 
tercio la longitud actual del sistema, focalizando 
la estrategia a la conectividad de las actuales lí-
neas y a la ampliación de las líneas existentes ha-
cia las zonas periféricas de la ZMVM. En el primer 
caso, destacan las conexiones de la línea 12 de 
Mixcoac a Observatorio, de la línea 9 de Tacu-
baya a Observatorio, de la línea B de Buenavis-
ta a Colegio Militar y de la línea 8 de Garibaldi 
a La Raza; mientras que a las zonas periféricas 
se proyectan las ampliaciones de la línea 8 de 
Constitución de 1917 a Santa Marta, de la línea 5 
de Politécnico a Tlalnepantla, la línea 4 de Santa 
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Anita a Periférico y la línea 6 de Martín Carrera 
a Villa Aragón, así como la construcción de las 
nuevas líneas La Paz-Chalco de 13.2 km y Martín 
Carrera-Tepexpan de 25.6 km claramente dise-
ñadas para atender la demanda de los munici-
pios conurbados (STC, 2018). 

Tren suburbano. Para mejorar la movilidad a ni-
vel metropolitano el gobierno federal, a través 
de la Secretaría de Comunicaciones y Trans-
portes (SCT), se definió como prioritario el im-
pulso al transporte de pasajeros por ferrocarril, 
aprovechando la infraestructura ferroviaria y los 
derechos de vía existentes. Para este propósito 
se configuró el proyecto del Tren Suburbano in-
tegrado por tres sistemas con líneas troncales y 
secundarias (Tabla 6). 

El objetivo a largo plazo de los tres sistemas del 
Tren Suburbano de la ZMVM señala una cober-
tura de 246 km, los cuales conectarán con el me-
tro de la Ciudad de México y líneas de autobús 
confinado (Bus Rapid Transit-BRT) en la Ciudad 
de México y en el Estado de México. El Siste-
ma 1 del Tren Suburbano se ubica al norte de 
la ZMVM, comprende la línea troncal Buenavis-
ta-Cuautitlán de 27 km de recorrido, concesiona-
da en 2005 y operando desde 2008, y dos líneas 
secundarias: Cuautitlán-Huehuetoca y Leche-
ría-Jaltocan. El sistema 2 se localiza en la zona 
noreste, conectando el municipio de Ecatepec 
con el de Naucalpan en el Estado de México. El 
Sistema 3 está situado en la zona oriente, que 
muestra un alto crecimiento poblacional e im-
portantes necesidades de mejora en su movili-
dad urbana, la licitación realizada en diciembre 
de 2009 para concesionar el tramo Chalco-La 
Paz fue declarada desierta (Figura 4).

Figura 4. Red de trenes suburbanos – Visión de largo plazo

Fuente: Secretaría de Comunicaciones y Transportes

Tabla 6. Red de trenes suburbanos de la ZMVM – Visión de largo plazo

Fuente: Secretaría de Comunicaciones y Transportes

Después del inicio de operaciones en 2008 de 
la línea Buenavista-Cuautitlán se suspendió la 
expansión del la red de trenes suburbanos. No 
obstante, en 2020 con la construcción del nuevo 
aeropuerto Felipe Angeles, se anunció la amplia-
ción del tren suburbano de Lechería a Xaltocan 
para conectar con la nueva terminal aeroportua-
ria en una longitud de 23 km que incluye 4 esta-
ciones y la terminal, se tiene previsto concluir las 
obras a finales de 2023. Además, el gobierno del 
Estado de México proyecta mejorar la cobertura 
de transporte público al nuevo aeropuerto con 
la ampliación de las líneas 1, 2 y 4 del Mexibús 
y la construcción de una nueva línea de Mexibús 
de Ciudad Azteca al actual aeropuerto interna-
cional de la Ciudad de México (SEDATU, 2020).
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Sistemas BRT y otros medios de transporte. Para 
mejorar la movilidad en la ZMVM, en los últimos 
años se ha impulsado el transporte público de 
alta capacidad y los medios de movilidad susten-
table, lo que ha hecho posible la consolidación 
del sistema Bus Rapid Transit-BRT (Metrobús en 
la CDMX y Mexibús en municipios del Estado 
de México), la puesta en marcha del sistema pú-
blico de bicicletas (ECOBICI) y la instalación de 
líneas de teleférico (Mexicable en el municipio 
de Ecatepec y el Cablebús en la CDMX).  La Ta-
bla 7 resume las caracteríticas de los medios de 
transporte público disponibles actualmente en 
la ZMVM, exceptuando los taxis.

Se observa que el transporte en colectivos de la 
Ciudad de México y de los municipios conurba-
dos del Estado de México presta servicio a casi 
12 millones de usuarios por día utilizando 88 mil 
vehículos de baja capacidad en deficiente es-
tado de conservación y escaso mantenimiento. 
Se desconoce la cantidad de rutas que ofrecen 
servicio de transporte hacia los municipios co-
nurbados del Estado de México. El transporte 
concesionado es preponderante en los munici-
pios conurbados y se caracteriza también por 

su deficiente calidad y elevadas tarifas; además, 
no se tienen registros públicos de los colectivos 
que dan servicio entre las zonas conurbadas co-
lindantes a las Alcaldías de la Ciudad de México.

Por otra parte, destacan los sistemas BRT que 
han experimentado la mayor expansión en los 
últimos años, sustituyendo precisamente a las 
unidades del transporte concesionado (combis 
y minibuses) por autobuses de mayor capacidad 
que circulan en carriles exclusivos. El Metrobús 
comenzó a operar en la Ciudad de México en 
junio de 2005 con la línea 1 de Indios Verdes a 
Dr. Galvez, que después se amplió a El Cami-
nero en marzo de 2008 para una longitud total 
de 30 km, el significativo éxito de esta línea hizo 
que se extendiera el diseño de nuevas rutas de 
tal forma que 13 años después se tiene una red 
158.5 km de Metrobús distribuidos en 7 líneas 
que mueven casi 1.2 millones de usuarios dia-
rios en promedio. Por su parte, el gobierno del 
Estado de México puso en funcionamiento una 
red de cuatro líneas de Mexibús de 76.6 km de 
longitud que transportan 434 mil pasajeros al día 
con recorridos en los municipios conurbados de 
la ZMVM (Tabla 8). 

Tabla 7. Transporte público en la Zona Metropolitana del Valle de México

Fuente: STC, STE, RTP, Metrobús, Mexibús, Mexicable, SCT  y EOD 2017.
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Tabla 8. Líneas de BRT en la Zona Metropolitana del Valle de México 

Fuente: Metrobús y Mexibús

La tabla anterior muestra que el sistema de lí-
neas de Metrobús de la Ciudad de México y de 
Mexibús en los municipios conurbados del Esta-
do de México tiene la capacidad de transportar 
diariamente a más de millón y medio de pasaje-
ros, con lo que se ha mejorado sustancialmente 
el porcentaje de participación en el reparto mo-
dal de los medios masivos de transportación de 
la ZMVM.

Adicionalmente a los servicios actuales del sis-
tema BRT, se tienen previstos proyectos de 
ampliación de las líneas de Mexibús al nuevo 
aeropuerto internacional Felipe Angeles (AIFA) 
y la construcción de una nueva línea al actual 
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Mé-
xico (AICM), integradas por: ampliación línea 1 
de Ojo de Agua al AIFA de 20.4 km, ampliación 
línea 2 de Las Américas al AIFA de 37.0 km, am-
pliación línea 4 del Mexibús de Tecámac al AIFA 
de 19.6 km y construcción de línea del Mexibús 
con ruta de Ciudad Azteca al AICM de 17.0 km 
(SEDATU, 2020). Por su parte, el gobierno de la 
Ciudad de México tiene en estudio la línea 0 
propuesta para el Circuito Interior de 46.1 km 
que tiene prevista una demanda de 250 mil pa-
sajeros por día.

La coordinación metropolitana entre los gobier-
nos de la Ciudad de México y del Estado de 
México en materia de proyectos de transporte 
comienza a dar resultados en la realización de 
proyectos conjuntos, tal es el caso del diseño de 
tres líneas de trolebús en la zona oriente de la 
ZMVM. La primer línea, en proceso de construc-
ción, inicia en la terminal del metro de la línea 
8 Constitución de 1917  y conectará mediante 
tramo elevado de 7.4 km con la estación San-
ta Marta de la línea A, está previsto que inicie 
operaciones a mediados de 2022. La segunda 
línea de Chalco a Santa Marta de 18 km de lon-
gitud, circulará 6.2 km a nivel por el derecho de 
vía de la autopista México-Puebla hasta el Eje 
10 y 11.8 km de viaducto elevado hasta terminal 
Santa Marta, dará continuidad al trolebús eleva-
do Constitución de 1917-Santa Marta, además 
de generar una conexión directa con el Metro. 
La tercer línea de Chalco a Tláhuac de 18.5 km 
de longitud circulará a través de la Calzada Tlá-
huac-Chalco y conectará con la línea 12 del Me-
tro (Limón, 2021).

Los proyectos de expansión de los diferentes sis-
temas de transporte masivo como el metro, el 
tren suburbano, las líneas de autobuses BRT en 
la Ciudad de México y en los municipios conur-
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bados del Estado de México, las líneas de tro-
lebús y teléferico permitirán revertir el reparto 
modal hacia los medios masivos de transporte, 
lo que contribuirá a mejorar los niveles de conta-
minacion de la ZMVM. 

Encuesta origen-destino. En este contexto, los 
resultados de la Encuesta de origen-destino en 
hogares 2017 (EOD-2017) de la ZMVM indican 
que entre semana se realizan 34.6 millones de 
viajes, 11.2 millones de viajes se realizan exclu-
sivamente caminando. Del total de viajes, 47.3% 
son viajes de regreso al hogar, 22.0% por motivo 
de trabajo, 11.9% para ir a estudiar y el porcenta-
je restante se divide en propósitos de compras, 
diversión, llevar a alguien o realizar trámites 
(INEGI, 2018).

La encuesta destaca que de los 15.6 millones de 
viajes en transporte público en la ZMVM, 74.1% 
usa el servicio colectivo (microbús o combi), 
28.7% el metro, 10.5% taxi o automóvil con apli-
cación, 7.1% metrobús o mexibús, 5.8 autobús 
suburbano, 2.6% autobús RTP y 3.5% otro tipo 
de modos como tren suburbano, tren ligero o 
trolebús. La suma de la utilización de medios de 
transporte es mayor al 100%, porque en un viaje 
la poersona puede usar más de medio. 

Los viajes en transporte privado ascienden a 7.3 
millones, de los que 90.6% se realizan en auto-
móvil, donde el promedio de ocupantes por auto 
es de 1.5 personas, 5.1% de los viajes privados 
se realizan en motoncicleta y 4.3% en transporte 
escolar y de personal. Asimismo, de los más de 
5.9 millones de hogares en la ZMVM, 53% dispo-
ne de al menos un vehículo para transportarse.

La encuesta señala que 34.6% de los viajes por 
trabajo duran menos de media hora, 30.7% de 
los viajes se realizan en el lapso de media hora a 
una hora y el restante 32.7% emplea más de una 
hora de viaje. Los modos de transporte que se 
utilizan para ir al trabajo son: 45.2% en colectivo, 
24.7% en automóvil y 21.1% en metro, aunque 
conviene destacar que un porcentaje de viajes 
utilizan más de un modo de transporte. Otro 
dato distintivo de los viajes al trabajo es que los 
habitantes de los municipios conurbados utilizan 
más el servicio de colectivos y la bicicleta que 
los de la Ciudad de México, y emplean menos el 
metro y el automóvil particular.

Del total de viajes de los municipios conurba-
dos, cerca de 2.25 millones (12.6%) se realizan 
hacia la Ciudad de México. En tanto que, del 
total de viajes de la Ciudad de México, 2.16 mi-
llones (13.3%) se realizan hacia los municipios co-
nurbados. Las parejas de destino metropolitano 
con mayor movilidad son: Ecatepec-Gustavo A. 
Madero con 220 mil viajes, Ecatepec-Cuauhté-
moc 160 mil, Nezahualcóyotl-Iztapalapa 160 mil, 
Tlalnepantla-Gustavo A. Madero 150 mil viajes, 
Nezahualcóyotl-Cuauhtémoc con 145 mil viajes, 
Nezahualcóyotl-Gustavo A. Madero 130 mil y 
Naucalpan-Miguel Hidalgo 120 mil. Mientras que 
los municipios y alcaldías con la mayor cantidad 
de viajes internos son: Iztapalapa 1.9 millones, 
Ecatepec 1.8 millones, Gustavo A. Madero 1.2 
millones, Nezahualcóyotl 1.1 millones y Naucal-
pan 0.9 millones, que en conjunto representan la 
quinta parte del total de viajes de la ZMVM. 

Con el propósito de tener un panorama de la 
encuesta EOD-2017 en eI Insituto de Ingeniería 
de la Universidad Nacional Autónoma de México 
desarrollaron la Herramienta 1 para identificar la 
relevancia de cada modo de transporte (Lozano 
et al, 2018). Es una gráfica interactiva que consi-
dera los viajes por sexo, propósito y distrito de 
residencia, además se pueden incluir o excluir 
los viajes caminando. 

En la Figura 5, el eje horizontal presenta los 
modos de transporte y el eje vertical el tiempo 
promedio de viaje en cada modo. Los círculos 
azules representan por tamaño el porcentaje de 
los viajes en el modo de transporte señalado, El 
centro del círculo azul indica el tiempo promedio 
de viaje, mientras que las franjas grises señalan 
la variación en los tiempos de duración de los 
viajes en cada modo de transporte. La suma de 
los porcentajes es mayor que 100% debido a 
que muchos viajes utilizan más de un modo de 
transporte.
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Figura 5. Herramienta 1 para identificar la relevancia de cada modo de transporte

Fuente: Lozano A., Guzmán A., Camacho G., Miranda M. (2018). Instituto de Ingeniería UNAM

La Figura 5 muestra, excluyendo los viajes cami-
nando, que los modos de transporte que captan 
las mayores proporciones de viajes son: colec-
tivos (47.8%), automóvil (29.5%), metro (18.5%), 
taxi (6.1%), metrobús y mexibús (4.6%), autobús 
(3.4%) y bicicleta (3.3%). Además, los modos de 
muy baja capacidad tienen los menores tiempos 
promedio de viaje: mototaxi (11 minutos), ca-
minar (13 minutos) y bicicleta (21 minutos). Los 
autobuses que dan servicio a los municipios co-
nurbados del Estado de México tienen la mayor 
duración promedio con un tiempo de 51 minu-
tos.

Automóviles particulares. El parque vehicular de 
la Zona Metropolitana de la Ciudad de México 
creció 32.1% en el lapso de diez años, sumó 6.0 
millones de unidades motorizadas en circulación 
en el 2018 desde un poco más de 4.5 millones 
registradas en el 2008. Esto ha agravado la crisis 
de tráfico vial, convirtiendo a la Ciudad de Méxi-
co en la cuarta metrópoli más congestionada del 
mundo donde los automovilista pierden en pro-
medio 218 horas al año, circulando a una veloci-
dad media 14 kilómetros por hora (INRIX, 2019). 

El análisis por tipo de vehículo muestra que el 
número de automóviles particulares permaneció 
prácticamente sin cambio, pero el de las camio-
netas SUV se multiplicó casi diez veces, lo que 
implicó un incremento de 835.6%. En la opera-
ción cotidiana los segmentos de automóviles y 

camionetas SUV se utilizan principalmente para 
el transporte privado de personas que consti-
tuyen según datos de la encuesta EOD-2017 el 
29.5% de los viajes de la ZMVM, esto significa 
que en 4.8 millones de vehículos se efectúan 6.9 
millones de viajes diarios. Asimismo, en el mismo 
período se duplicó la cantidad de vagonetas del 
servicio de colectivos y las camionetas de carga 
de poca capacidad casi se triplicaron. Debido a 
los altos niveles de tránsito el número de motoci-
cletas ha crecido en forma significativa al sobre-
pasar en 2018 más de medio millónde unidades 
(Tabla 9)

En 2021 se incorporaron al inventario de obras 
viales de la red primaria la construcción de tres 
pasos a desnivel en la zona oriente de la Ciu-
dad de México para mejorar la circulación en el 
Circuito Interior se realizó la construcción de un 
puente vehicular en Fray Servando y otro en el 
Eje 6 Sur. También, se abrió a la circulación el 
puente vehicular que conecta el Viaducto con la 
Calzada Ignacio Zaragoza. 
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Tabla 10. Red vial de la Ciudad de México

Fuente: Programa integral de movilidad de la Ciudad de México 2020-2024

El transporte vehicular procedente de los muni-
cipios conurbados se realiza principalmente por 
las carreteras qie ingresan a la ZMVM, enlazando 
con las vías de acceso controlado de la Ciudad 
de México, para mejorar la conectividad de di-
chas carreteras el Gobierno del Estado de Mé-
xico ha construido en los últimos años diversas 
autopistas y viaductos, financiados por el sector 
privado, entre ellas: el Viaducto Bicentenario 
de 21.4 km, el Circuito Exterior Mexiquense de 
110.8 km, Naucalpan-Los Remedios de 12.7 km 
y Peñón-Texcoco de 16.5 km. Recientemente se 
incorporó la autopista Siervo de la Nación de 14 
km, de Los Remedios a Ecatepec. Además, se 
tiene previsto prolongar el Viaducto Bicentenario 
hasta Tepotzotlán; construir el Macrolibramien-
to Mexiquense compuesto por un nuevo ramal 
que unirá la autopista Chamapa-La Venta con 
la existente Naucalpan-Los Remedios, después 
continuará de Los Remedios hasta conectar la 
autopista Peñón-Texcoco y concluir en la Calza-
da Zaragoza; construir una conexión de Tultepec 
al AIFA; y, ejecutar una nueva vía de Tultepec a 
Las Pirámides. La conclusión de estos proyectos 
mejorará sustancialmente la conectividad vial de 
la zona norte del Valle de México, desde el ac-
ceso poniente del tránsito procedente de Toluca 
hasta la zona oriente de los flujos vehiculares que 
ingresan desde Puebla, enlazando los accesos 
de Querétaro y Pachuca. 

Conclusiones

El desarrollo urbano en las últimas décadas de 
muchas de las ciudades del país se ha caracteri-
zado por un constante incremento demográfico 
y la expansión de la superficie urbana, las cifras 
actuales muestran la presencia de zonas metro-
politanas en todas las entidades del país, entre 

las que destaca el proceso de conurbación de la 
Ciudad de México con los municipios colindan-
tes del Estado de México, que debido a su gran 
crecimiento se han convertido en la zona urbana 
más grande del país y se ubica dentro de las diez 
más importantes del mundo.

En la actualidad, la magnitud de la urbanización 
de la Zona Metropolitana del Valle de México 
plantea múltiples retos, como: atender la cre-
ciente demanda de vivienda, mejorar el funcio-
namiento de los medios de transporte, satisfacer 
la provisión de servicios básicos e infraestructura 
y disminuir la inequidad en las oportunidades de 
empleo, en particular para la población de los 
asentamientos periféricos que en alta propor-
ción laboran en la economía informal. 

La transformación del Valle de México en una 
zona urbana funcional requiere atender facto-
res de carácter político, social y económico en 
los que se considere la atención de problemas 
mediante un enfoque metropolitano, tres as-
pectos que pueden contribuir a este propósito 
son: atender los problemas de vivienda y rege-
neración urbana, facilitando la densificación de 
las zonas centrales y el crecimiento sustentable 
de las áreas periféricas mediante la modificación 
de las regulaciones urbanas; mejorar la movili-
dad urbana, favoreciendo el acceso al transporte 
multimodal y sustentable para revertir las polí-
ticas centradas en la gestión vial; y, proteger el 
medio ambiente, implementando sistemas de 
transporte masivo y no motorizado, enfoques de 
diseño arquitectónico y urbano que reduzcan el 
consumo de la energía y gestión  centrada en la 
reducción de residuos para prevenir la contami-
nación de aguas subterráneas y del suelo.
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Los proyectos de expansión de los diferentes sis-
temas de transporte masivo como el metro, el 
tren suburbano, las líneas de autobuses BRT en 
la Ciudad de México y en los municipios conur-
bados del Estado de México, las líneas de tro-
lebús y teléferico permitirán revertir el reparto 
modal hacia los medios masivos de transporte, 
lo que contribuirá a mejorar la movilidad y acce-
sibilidad de los habitantes de la Zona Metropoli-
tana del Valle de México. 

El reforzamiento de la infraestructura urbana 
para los medios de transporte no motorizados 
como las ciclovías para la circulación segura de 
los ciclistas, así como construcción de calles 
peatonales, senderos y cruces seguros y la insta-
lación de señalamientos para la movilidad peato-
nal son elementos indispensables para mejorar 
la accesibilidad del transporte.

El financiamiento público es conveniente canali-
zarlo a los proyectos de transporte masivo y no 
motorizado con los mayores beneficios técnicos, 
económico y sociales. Además, se pueden obte-
ner fondos adicionales mediante la eliminación 
del subsidio a la tenencia del transporte priva-
do (automóviles particulares, camionetas SUV y 
motocicletas), estacionamiento en la vía pública 
con la colocación de parquímetros en las zonas 
conflictivas e impuestos al consumo de los com-
bustibles más contaminantes como la gasolina y 
el diesel. 
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