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Resumen

En muchos paises es cada vez mas comun que
las personas vivan en ambientes urbanos, hace
apenas tres lustros que la poblacién urbana
mundial rebasé en magnitud a la poblacién rural,
en nuestro pais esta situacion se alcanzé desde
hace seis décadas. El incremento poblacional, en
conjunto con los cambios econémicos y produc-
tivos que han incentivado la reubicacion de las
actividades econdmicas, ha detonado un nota-
ble crecimiento urbano que constituye un grave
problema de consumo de suelo y dispersién de
los asentamientos humanos que impulsan el pro-
ceso de metropolizaciéon como resultado de la
expansiéon de las ciudades sobre sus territorios
vecinos y su integracion funcional.

En México, la conformacién de zonas metropo-
litanas inicia a mediados del siglo pasado, las
cuales han jugado un papel central dentro del
proceso de urbanizacion del pais. Hace 60 afios
existian 12 zonas conurbadas en 14 estados del
pais cuyos habitantes representaban la cuarta
de la poblacién nacional, en la actualidad dos de
cada tres habitantes del pais 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 conurbacién abarca actual-
mente las 16 alcaldias de la Ciudad de México,
59 municipios del estado de México y 1 muni-
cipio del estado de Hidalgo con una poblacién
conjunta de casi 22 millones de habitantes dis-
tribuidos en una mancha urbana cercana a los
dos mil cuatrocientos kilémetros cuadrados.
No obstante, el desbordamiento territorial de
las relaciones funcionales y econémicas de los
municipios conurbados del Valle de México no
se ha acompafado de politicas publicas para el
adecuado funcionamiento y desarrollo de la me-
trépoli, particularmente en lo que se refiere a la
planeaciéon y regulacién de su crecimiento fisico,
la provision de servicios publicos 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-
sion 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 poblacién 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
Introduccion

La Ciudad de México tiene su origen en la épo-
ca prehispanica y posterior consolidaciéon como
capital del virreinato y del México independien-
te. En 1900 apenas superaba el medio millén de
habitantes, ain cuando el movimiento revolu-
cionario tuvo como una de sus consecuencias la
disminucién de la poblacién, no fue el caso de la
capital del pais que no ha dejado de crecer des-
de entonces en habitantes y superficie urbana.

El proceso de conurbacion de la Ciudad de Mé-
xico con los municipios colindantes comienza
en la década de 1930, el censo de poblacién de
1940 sefiala que uno de cada diez pobladores
de la incipiente zona metropolitana vivia en los
municipios conurbados del Estado de México,
proporcién que se conservo hasta 1960 debido
a tasas de crecimiento promedio similares en
ambas zonas. Después de esa fecha, aumenté
el nimero de municipios conurbados y la po-
blacion asentada en ellos, con lo que en 1980
uno de cada tres habitantes de la Zona Metro-
politana del Valle de México (ZMVM) residia en
la zona conurbada y en 2020 casi es el 60% de
la poblacién total, siendo actualmente la novena
metropoli més poblada del mundo.

Alo largo del siglo XX, la superficie ocupada por
la zona metropolitana aumentd draméaticamente
a la par del crecimiento de la poblacion. Alrede-
dor de la década de 1950 se produjo la expan-
sion espacial de la metrépoli, tanto dentro de los
limites 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 marcd 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
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el territorio del Estado de México, originado por
la migracién procedente de diversos estados del
pais, asi como de la propia Ciudad de México.
Ademas, en este mismo periodo, el crecimien-
to metropolitano empieza a presionar las areas
de conservacion ecoldgica de las alcaldias ubi-
cadas principalmente en el sur, como: Tldhuac,
Xochimilco, Tlalpan, Magdalena Contreras y Mil-
pa Alta. En el Estado de México, el area 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
Ultimos afios. De este modo, la mancha urbana
de la ZMVM aumenté casi veinte veces de 1940
a 2020 hasta alcanzar 2385 kilémetros cuadrados
(Demographia, 2021).

En la actualidad, la magnitud de la urbanizacion
de la ZMVM plantea miltiples retos, como: aten-
der la creciente demanda de vivienda, mejorar
el funcionamiento de los medios de transpor-
te, satisfacer la provisiéon de servicios basicos e
infraestructura y disminuir la inequidad en las
oportunidades de empleo, en particular para la
poblacién de los asentamientos periféricos que
en alta proporcién laboran en la economia infor-
mal.

La complejidad de los desafios, asi como el nu-
mero de ellos, impiden plantear soluciones en un
contexto amplio, es mejor en todo caso, inten-
tar el estudio por tipo de problemética. En este
sentido, en este trabajo solamente se analizan
aquellos aspectos relacionados con el funciona-
miento del transporte en la ZMVM y la provisién
de infraestructura en la Ciudad de México para
lograr una mejor movilidad de la poblacién entre
los principales nodos de atraccién y generacién
de viajes de la gran metropoli.

Antecedentes

En las Ultimas decadas el crecimiento poblacio-
nal y los procesos de urbanizacién han originado
el aumento considerable de zonas metropolita-
nas y la formacién de nuevas ciudades. En la ac-
tualidad existen en el mundo 985 ciudades que
tienen al menos medio millén de habitantes, de
las cuales 36 son metropolis con mas de 10 millo-
nes de habitantes (Demographia, 2021).



En 1960 el porcentaje de poblacién urbana en
el mundo era de solamente 33.6%, lo que repre-
sentaba un poco més de mil millones de habi-
tantes, 60 afios después la proporciéon mundial
urbana ha alcanzado 56.2%, lo que significa que
mas de cuatro mil millones de personas viven
actualmente en &reas urbanas (Banco Mundial,
2021).

En nuestro pais el proceso de urbanizacion co-
menzd mucho antes, a principios del siglo XX
apenas la cuarta parte de la poblacién de Mé-
xico era de caracter urbano, habitando en lo-
calidades mayores a 2500 habitantes. El ultimo
censo de poblaciéon muestra la situacién inversa,
ahora la poblacién 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. Ademas, el 37% de la poblacion
total habita en las diez zonas metropolitanas méas
grandes del pais (INEGI, 2021).

La variacién en el crecimiento poblacional de
México al comenzar el siglo XX permite esta-
blecer tres etapas vinculadas con la evolucion
econémica y la concentracién de la poblacién en
areas urbanas del pais (Pradilla, 2015). La primera
etapa abarca el periodo 1900-1940, en el que la
poblaciéon total aumenté de 12.6 a 19.7 millones
de habitantes, la tasa de urbanizacién pasé de
28.6% a 35.0%y el crecimiento medio anual en el
periodo fue de 1.1% (INEGI, 2021). Fue caracte-
ristico de esta etapa la irrupcién del movimiento
revolucionario que dio origen al nuevo Estado
mexicano en lo politico, econédmico y social, asi
como un incipiente dinamismo demografico.

Las cuatro décadas siguientes, 1940-1980, en-
marcan el modelo de desarrollo econdémico
orientado a la sustitucién de importaciones, la
protecciéon comercial y la generaciéon del merca-
do interno, lo que permitié en este periodo el
mayor crecimiento histérico de la riqueza nacio-
nal. En esta etapa, la poblacién se incrementé de
19.7 a 66.8 millones, a una tasa media anual de
3.1%, la expansién demogréfica se explica por
la presencia de una alta tasa de natalidad y una
importante disminuciéon de la mortalidad. Este
modelo de desarrollo favorecié la concentracién
de la poblacién en éreas urbanas, algunas de las
cuales rebasaron sus limites municipales para
iniciar procesos de integracion metropolitana, la
tasa de urbanizacion se elevé 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 econémicas como consecuen-
cia del agotamiento del modelo de sustitucion
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 poblacién del pais se elevo de 66.8 a 126.0
millones de habitantes y la tasa de urbanizacién
cambié 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 mas altas de
la historia a nivel nacional, asi como un aumen-
to significativo de la poblacién urbana, lo que
explica el acelerado proceso de urbanizacién
de México, que actualmente tiene una tasa de
poblacién urbana similar a la de muchos paises
desarrollados (Tabla 1)
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Nacional Urbana Rural
Afio Poblacién TCM: Poblacidn TCMA  %a'total Poblacidn TCMA  %a'total
1900 12.632.427 - 3,612,874 - 28 6% 9.019.553 - 71.4%
1910 15160369  1.8% 4348340 19% 28.7% 10,812,030 1.8% 71.3%
1521 14334780 -0.5% 4465500 02% 31.2% 0.869.280 -1.0% 658.8%
1530 16,552,722 1.6% 5,540,630 2.4% 33.5% 11,012,090  1.0% 66.5%
1940 19.653.352 1.7% 6.887.540 22% 35.0% 2766020 15% 65.0%
1950 25791017 2.8% 10983 480 4.8% 47 6% 14,807,530 15% 57.4%
15960 34923129 3.1% 17,705,120 4.9% 50.7% 17.218,010 1.5% 459 3%
1570 48225238 3.3% 28308260 4.8% 58.7% 19.916,680 1.5% 41.3%
1980 66 846833 33% 447299729  4.46% 66.3% 22547104 1.2% 33.7%
1990 81249645 2.0% 57959682 2.7% 71.3% 23289963 0.3% 28.7%
2000 97483412 1.8% 12758771 23% T74.6% 24723641 0.6% 25.4%
2010 112,336,538 1.4% 86,287 410 1.7% 76.8% 26,049,128  0.5% 23.2%
2020 126014024 12% 990304956 1.4% 78.6% 26,983,528 04% 21 4%

Tabla 1. Poblacién de México 1900-2020

TCMA: Tasa de crecimiento medio anual

Fuente: Elaboracién propia con informacién de los Censos de poblacién de INEGI

El crecimiento urbano por ciudades indica que
en 1900 solamente la Ciudad de México y Gua-
dalajara tenian mas de 100 mil habitantes, pero
para 1940 ya se contabilizaban también a Mon-
terrey, Puebla, Tampico y Torredn. En el periodo
de 1940 a 1980, caracterizado por una urbaniza-
cién acelerada, el nimero de ciudades con mas
de 100 mil habitantes pasé de 6 a 52, la pobla-
cion de la Ciudad de México aumenté a 13 mi-
llones, las de Guadalajara y Monterrey rebasaron
el millén de habitantes y se inician procesos de
concentracién urbana en las ciudades mas po-
bladas del pais (SEDATU, 2015).

Durante la etapa de 1980 a 2020 el crecimiento
de la poblacién disminuyé de forma considera-
ble aunque siguié siendo més alta en el segmen-
to urbano. Las ciudades de tamafio intermedio,
de entre 500 mil y un millén de habitantes, fue-
ron las que més crecieron, lo que originé la con-
solidacion de los municipios conurbados de tal
forma que ahora se tienen identificadas hasta 75
zonas metropolitanas en el pais, entre las que
destacan la del Valle de México con casi 22 mi-
llones de habitantes y las de Guadalajara y Mon-
terrey con mas de 5 millones, ademas existen al
menos 14 zonas de entre 1y 5 millones de habi-
tantees, de tal forma que en las diez zonas mas
pobladas del pais se concentra actualmente el
37% de la poblacion total.
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La definicion de metrépoli estd asociada a la
expansién urbana y al desplazamiento de la po-
blaciéon que manifiesta una integracion fisica,
funcional y econémica de diferentes territorios
municipales que involucran a distintos niveles de
gobierno en una sola unidad geografica. De este
modo, desde mediados del siglo pasado las ciu-
dades mas grandes del pais han transitado hacia
procesos de metropolizacién de diferente natu-
raleza: conurbacion fisica, integracion funcional,
tamafio de la poblacién, capital estatal y ciuda-
des en franja fronteriza; por lo que siguiendo
uno o mas de estos procesos de concentracion
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 poblacion nacional, tendencia que
siguié en aumento hasta alcanzar un total de 75
zonas metropolitanas en 2020 en donde residen
dos de cada tres habitantes del pais y no hay es-
tado donde no exista al menos una zona metro-
politana (Tabla 2).



Indicador 1960 1980 1990 2000 2005 2010 2015 2020
Zonas mefropolitanas 12 26 37 55 56 59 74 75
Municipios metropolitanos 64 131 155 309 345 367 417 421
Entidades federativas 14 20 26 29 29 29 32 32
Poblacion total (millones) 9.0 26.1 315 515 579 63.8 751 814
% de la poblacion nacional 256% 39.1% 388% 52.8% 56.0% 568% 628% 64.6%

Tabla 2. Indicadores del proceso de metropolizacion en México 1960-2020

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

En el caso de la Ciudad de México, la dispersion
del nucleo central inicié en la década de 1930 lo
que ocasiond la conurbacién con algunos muni-
cipios del Estado de México, dando origen a la
Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM),
cuya poblacién pasé en 1940 de 2.0 millones de
habitantes a 12.9 millones en 1980, con lo que la
participacion de la ZMVM transité de la décima
a la quinta parte de la poblacién total del pafs.
Entre los factores que en esa época se mencio-
naba que habian contribuido a este crecimicnto
acelerado fueron: la Ciudad de México represen-
taba el centro politico, financiero y cultural del
pais; era la metrépoli del pais con mayor con-
centracién de poblacién, que disponia del mayor
numero y diversidad de servicios; constituia el
mercado més importante, tanto para bienes de
consumo y de capital como para fuerza de tra-
bajo; era el principal centro de comunicacionesy
transportes del territorio nacional; y, ofrecia 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 indole econémico y particularmente los
sismos de 1985 modificaron algunos aspectos en
la dindmica demogréfica de la ZMVM: reduccion
en la participacién con respecto a la poblacién
nacional, aumento de la poblacién 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 migracién de las alcaldias centrales de
la Ciudad de México.

La Tabla 3 muestra la evolucién de la poblacion
durante los Ultimos 120 anos 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 alcanzé una tasa me-
dia anual de 14.2%, cuatro veces superior a la
observada en las alcaldias 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 participacion por-
centual en la poblacién 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
econémico de la Ciudad de México durante el
periodo 1940-1970, se enfrentaron procesos de
urbanizacién en las alcaldias centrales (Miguel
Hidalgo, Cuauhtémoc, Venustianos Carranza y
Benito Judrez) y en los barrios adyacentes a las
zonas industriales (Gustavo A. Madero e Iztapa-
lapa), ya que estos lugares ofrecieron a la pobla-
cion trabajadora opciones de vivienda, situacion
que desencadend un incremento de costos en
el suelo urbano, por lo que las clases populares
de menores recursos tuvieron que buscar aco-
modo més accesible en las nuevas periferias de
la ciudad. Esto explica la acelerada expansiéon 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, Atizapan de Zaragoza (lado poniente y
norponiente), Ecatepec y Chimalhuacén (lado
nororiente y oriente) y las primeras colonias que
a la postre serian parte del municipio de Ne-
zahualcdyotl, creado en 1964 (Ramirez, 2020).
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Afio ZMVM Cd de México Municipios

Poblacion  TCMA | Poblacion  TCMA % /ZMVM | Poblacion TCMA  %/ZMVM
1900 541,516 541,516 100.0% - - 0.0%
1910 720,753 29% 7200753 29% 100.0% - - 0.0%
1921 906063 23% 206063 2.1% 100.0% - - 0.0%
1930 1229576 3.1% 1220576 3.5% 100.0% - - 0.0%
1940 1957499 48% 1,757.530 3.6% 89 8% 199 969 - 10.2%
1950 3340385 55% 3050442 57% 91.3% 289 943 3.8% 8. 7%
1960 5461675 5.0% 4870876 4.8% 89.2% 590,799 7.4% 10.8%
1970 0094472 52% 6874165 35% 75.6% 2220307  142% 24 4%
1980 12 895607 36% 8831079 25% 68.3% 4 064 528 2% 31.5%
1990 15,563,795 1.9% 8235744 -0.7% 52.9% 7,328,051 6.1% 47.1%
2000 18,396,677 1.7% 8,605.239 04% 46.8% 0,791 438 2.9% 53.2%
2010 20,116,842 0.9% 8851080 03% 44 0% 11,265,762 1.4% 56.0%
2020 21,804,515 0.8% 0209944 04% 42.2% 12,594 571 1.1% 57.8%

Tabla 3. Poblacién de la Zona Metropolitana del Valle de México 1900-2020

TCMA: Tasa de crecimiento medio anual

Fuente: Elaboracién propia con informacién de los Censos de poblacién de INEGI

A partir de 1980 se dio un proceso de descon-
centracion 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 dafios de gran magnitud
en el Centro Historico. Los principales municipios
receptores fueron: Chalco, Cuautitldn, Ixtapalu-
ca, Nicolds Romero, Texcoco, Zumpango, Tul-
tepec, Tepotzotldn, Naucalpan, Chimalhuacén,
Atizapan de Zaragoza, La Paz, Ecatepec y Coa-
calco; mientras que otros municipios llegaron a
su limite de crecimiento, como: Nezahualcdyotl y
Tlalnepantla, con lo que este periodo tuvo el cre-
cimiento horizontal mas importante de la ciudad.

De esta manera, desde la conformacion de la
ZMVM a mediados del siglo pasado, la expan-
sion de la mancha urbana no ha dejado de au-
mentar, situaciéon que se pone de manifiesto al
comparar las tasas de crecimiento medio anual
del 4rea urbana respecto a la de la poblacién de
la ZMVM, este fendmeno se percibe claramente
en la disminucién de la densidad poblacional en
el periodo de 1940 a 2020 y con el incremento
de los territorios conurbados (alcaldias y munici-
pios) que pasaron en el mismo lapso de 12 a 74
(Tabla 4).

Aiio A“(ak';‘;};a““ TCMA Poblacion TCMA 3;';1‘:3% :]':2151'3150;
1940 128.0 ] 1.957 499 _ 15293 12
1950 2206 6.0% 3.340,385 5.5% 14,549 14
1960 4101 6.0% 5461675 5.0% 13318 18
1970 682.6 5.2% 9.004 472 5.2% 13,323 26
1980 1.056.6 45% 12,895,607 3.6% 12,205 33
1990 13576 25% 15,563,795 1.9% 11,464 43
2000 1.878 4 33% 18,396,677 1.7% 9.794 54
2010 2.123.0 12% 20,116,842 0.9% 9.476 59
2020 2.385.0 12% 21.804.515 0.8% 9.142 74

58

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

TCMA: Tasa de crecimiento medio anual

Fuente: SEDATU (2015) y Ramirez, R. (2020)



Cabe aclarar que el concepto de zona metropo-
litana es distinto al de &rea urbana propiamente
dicha, ya que el limite de la primera comprende
alcaldias y municipios completos, incluyendo a
todas sus localidades, independientemente de
que éstas formen parte de la mancha urbana
continua de la ciudad. Asi, mientras que actual-
mente se reconoce que la mancha urbana cuen-
ta con 2385 kilémetros cuadrados, la superficie
total de la Zona Metropolitana del Valle de Mé-
xico es de 7866 kilobmettros cuadrados, integra-
da por 76 territorios politico-administrativos: 16
alcaldias de la Ciudad de México, 59 municipios
del estado de México y 1 municipio del estado
de Hidalgo (Figura 1).

Zona Metropolitana
del Valle de México
(ZMVM)

Hidalgo

Tlaxcala

Estado de
México

A

N

Simbologia

[ vimite Estatal

[ Municipios de la ZMVM

M 0
o 510 20 a0 40 50
kilbmetros

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

Fuente: SEDESOL (2012)

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

Hace dos siglos solamente el 5% de la poblacion
mundial vivia en ciudades. En 2008, méas de la
mitad de la humanidad se habia convertido en
habitantes urbanos. Segun la estimacion de las
Naciones Unidas, esta proporcion creceré hasta
situarse entre el 65y el 70% en las dos préximas
décadas (ONU-Habitat, 2018). México tiene ac-
tualmente un nivel de urbanizacion de 78.6% y
cuenta con 75 grandes metropolis donde viven
dos de cada tres mexicanos. Esta enorme trans-
formacion demografica plantea importantes de-
safios, lo que significa que nunca ha habido una
mayor necesidad de una adecuada planificacion
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 ordenacién territorial y la movi-
lidad urbana, de los que deriva buena parte de
la problematica que se presenta en las grandes
zonas urbanas.

En el caso de nuestro pais, la Zona Metropoli-
tana del Valle de México es el centro econémi-
co, financiero, politico y cultural de México. Es
la metrépoli con mayor concentracién de pobla-
cion del pais, dispone del mayor nimero y di-
versidad de servicios, constituye el mercado mas
importante para bienes de consumo, de capital y
empleo, ademas 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, acompanado
de un paulatino despoblamiento del centro me-
tropolitano, ha configurado una estructura urba-
na fragmentada en la que existe una distribucion
desigual de infraestructura y servicios publicos,
asi como inequidad en el acceso a oportunida-
des laborales para la mayoria de la poblacién.

La transformacién del Valle de México en una
zona urbana funcional requiere atender facto-
res de caracter politico, social y econémico en
los que se considere la atencién 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 regeneracién 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 demogréfico; sin embargo, las raices
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 despoblaciéon 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 répido de-
terioro, que se manifesta con alto porcentaje de
casas desocupadas y en algunos casos abando-
nadas. Algunas de las razones de este fendmeno
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son la ubicacién remota, la falta de centros de
empleo a una distancia razonable, el costo del
transporte publico y las deficiencias en la presta-
cién de servicios publicos basicos.

Al respecto, propone tres estrategias para guiar
el desarrollo urbano ante el aumento de pobla-
cién 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 modificacién de las regulacio-
nes urbanas y la densificacién; eliminar los obsta-
culos para el desarrollo del mercado de alquiler
como medio de oferta de vivienda mas accesible
para las familias de ingresos bajos lo que podria
incrementar la movilidad de los trabajadores de
la zona metropolitana; y, planear un crecimiento
inteligente en zonas periféricas para promover
una forma de vivienda mas sustentable.

Con relacién al segundo aspecto, las recientes
soluciones al problema de la movilidad en el
Valle de México han iniciado la transicién des-
de una politica centrada en la gestién vial hacia
un enfoque que favorece el acceso al transpor-
te multimodal. Claramente constituye un avan-
ce positivo, ya que las politicas orientadas a los
vehiculos privados del pasado provocaron con-
gestién vial, contaminacion, baja productividad
y menores niveles de bienestar. Entre estas so-
luciones se pueden mencionar el tren suburba-
no, la introduccién del Metrobus (BRT-Bus Rapid
Transit) en la Ciudad de México y en algunos
municipios del Estado de México (Mexibus).
También la puesta en marcha de un sistema de
bicicletas de uso compartido (ECOBICI) y la am-
pliacion 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 promulgacién
de la Ley de Movilidad del Distrito Federal que
constituye una nueva estructura para el desarro-
llo de politicas publicas de movilidad mas 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 jerarquia de usuarios: peatones,
ciclistas, usuarios de transporte publico, pro-
veedores de servicios de transporte publico de
pasajeros, proveedores de servicios de carga y
distribuciéon de mercancias y usuarios de auto-
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moviles privados. No obstante que estas medi-
das representan pasos en la direccién correcta,
alin se requieren mayores avances para confor-
mar un marco coherente de politicas que garan-
tice mejoras en la movilidad y la accesibilidad. Al
respecto, es preciso resolver dos problemas im-
portantes: la insuficiente coordinacién metropo-
litana con la planeacién 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-
tion del agua, calidad del aire y manejo de los
residuos sdlidos, 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 captacion 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 politicas orienta-
das a vehiculos motorizados, el interés centrado
en la construccion 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 sélidos pone en riesgo la tierra, el agua
y la calidad del aire. La insuficiente infraestruc-
tura, asi como la escasa supervision del cumpli-
miento de las normas de tratamiento de residuos
forman parte del problema. No se cuenta con
instrumentos de politica adecuados que alienten
la reduccién y el reciclaje de desperdicios a nivel
metropolitano. Ademas, la falta de planeacion
pone en riesgo al suelo de conservacién debido
a la propagacién de asentamientos irregulares,
rellenos sanitarios sin control y deforestacion.

La solucién a los problemas ambientales de la
ZMVM involucran una serie de factores que im-
plican laimplementacién de normas ambientales
vinculadas con la planeacién del uso de suelo,
la movilidad, la regeneracién 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-



neradas por el transporte, enfoques de disefio
arquitectoénico y urbano que reduzcan el consu-
mo de la energia mediante el uso de tecnolo-
gias ecoldgicas pueden también contribuir a la
sustentabilidad ambiental y gestiéon centrada en
la reduccion de residuos para prevenir la conta-
minacién de aguas subterraneas y del suelo, la
generacién de emisiones de gases de efecto in-
vernadero y efectos nocivos para la salud de la
poblacion.

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
publica y privada de sistemas de transporte con
multiples 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 lineas de
trolebus, tren ligero y teleférico. Ademas tanto
en la Ciudad de México como en los los munici-
pios conurbados del Estado de México se tienen
servicios de transporte publico concesionado in-
tegrados por miles de autobuses, microbuses y
vehiculos colectivos de baja capacidad, taxis y
vehiculos con software de aplicaciéon movil, asi
como sistemas de autobuses en carriles exclusi-
vos (Bus Rapid Transit-BRT).

El automovil representa el principal medio de
transporte privado, siendo los vehiculos méas nu-
merosos (casi cinco millones) con bajos indices
de ocupacién 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 milléon de unidades.
La utilizacién de la bicicleta es otra de las opcio-
nes de transporte privado no motorizados que
han crecido en los Ultimos afos, de igual manera
la movilidad peatonal ha cobrado mayor impor-
tancia, por lo que las autoridades han apoyado
la seguridad para la circulacién de los ciclistas
y peatones mediante la construccién de nueva
infraestructura como ciclovias, calles peatonales,
seflalamientos 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, asi como los altos
niveles de contaminacién derivados del elevado
nimero de vehiculos de combustién interna en
circulacion 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 situacién
compleja donde la participacion de vehiculos de
baja capacidad se originé en la segunda mitad
de la década de 1980 cuando las cifras del re-
parto modal indican un descenso significativo
en la participacion del transporte publico de alta
capacidad (metro, autobus 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-
cion del decretd de quiebra en 1995.

Los datos muestran que en 1986 los autobuses
captaban 42% de los viajes diarios de la ZMVM y
en el afio 2000 la participacion disminuyd a sélo
9%, por su parte los minibuses y combis pasaron
en el mismo lapso de 6% al 54% de viajes totales.
También, ocurrié en el mismo periodo una caida
de la participacion de los viajes transportados en
el metro, tren ligero, trolebus y automovil 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 participacién del transporte
concesionado en el reparto modal al disminuir
a 46% del total, pero ahora con la transferencia
de viajes al transporte en automovil, al nuevo
sistema de autobus de transito rapido (BRT) y al
transporte en bicicletas (Figura 2).
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1986 1383 1584

Figura 2. Reparto modal en la Zona Metropolitana del Valle de México 1986-2007

Fuente: Secretaria de Transportes y Vlalidad (2010)

Metro. Desde su inauguracién en 1969, el metro
de la Ciudad de México se constituyd en la co-
lumna vertebral del sistema masivo de transpor-
te de la ZMVM, cuyas tres primeras lineas fueron
construidas con el lema 40 kildmetros en 40 me-
ses. La primera etapa de construccion del metro
fue integrada por los tramos: Tacubaya-Zaragoza
de la linea 1 (16.6 km), Tacuba-Tasquefia de la
linea 2 (19.4 km) y Tlatelolco-Hospital General de
la linea 3 (5.4 km), para un total de 41.4 km. En el
sexenio de 1970 a 1976 no se construyeron nue-
vas lineas, pero en la siguiente administracion se
ampliaron las tres lineas originales y se inici¢ la
construccion de las lineas 4, 5y 6. En la déca-
da de 1980 comenzd la ejecucion de las lineas
7, 8,9 y A, mientras que la linea B se concluyé
al final del siglo XX, con esto se logré superar la
longitud de 200 kilémetros en todo el sistema.
En 2012 se inaugurd la linea 12 para alcanzar los
226.5 kildmetros y 195 estaciones que integran
actualmente el tren metropolitano de la Ciudad
de México (Tabla 5).
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El plan maestro original de construccién del me-
tro de la Ciudad de México solamente considerd
el disefio de lineas dentro del nicleo central, sin
tomar en cuenta la operacién metropolitana de
lineas hacia los municipios conurbados o zonas
periféricas de la ciudad. Fue hasta el trazo de la
linea 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 linea B, el
trayecto tiene casi la mitad del recorrido dentro
de la zona conurbada nororiente con la ubica-
cién de 8 estaciones y 11.6 km de recorrido. Por
ualtimo, en 2012 comienza la operacién de la linea
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
conexion a las zonas de la periferia oriental: la li-
nea 8 a la zona de Iztapalapa, la linea A hacia Los
Reyes-La Paz, la linea B a la zona de Ecatepecy
la linea 12 a la zona suroriente de la Ciudad de
México en Tlahuac (Figura 3).



Longitud (km) Estaciones

Linea Tramo Apertura Parcial Total Parcial Total
Zaragoza - Chapultepec 1969 12.660 16
1 Chapultepec - Tacuba:.-‘g 1930 2.186 18,878 2 20
Tacubaya - Observatorio 1972 1.705 1
Pantitlan - Zaragoza 1984 2227 1
5 Tacuba —Tasqueﬂa 1970 19.422 23431 22 24
Cuatro Caminos - Tacuba 1984 4009 2
Tlatelolco - Hospital General 1970 5441 7
La Raza - Tlatelolco 1978 1.389 1
3 Indios Verdes - La Raza 1979 4901 23.609 3 21
Hospital General - Zapata 1980 5.327 5
Zapata - Universidad 1983 6.551 5
4 Ca.udelari.a - Martin Ca_rrera 1981 3.499 10.747 7 10
Santa Anita - Candelaria 1982 3248 3
5 CDI_IS}lladD - Pantitlan 1981 9.1_54 15 675 7 15
Politécnico - Consulado 1982 6.521 6
p El Rosario - Instituto del Petraleo 1983 9264 13.947 7 1
Instituto del Petroleo - Martin Carrera 1986 4683 ' 4
Tacuba - Auditorio 1984 5424 4
7 Auditorio - Barranca del Muerto 1985 7.770 18.734 6 14
El Rosario - Tacuba 1988 5.590 4
8 Garibaldi - Constitucion de 1917 1994 20,078 20078 19 19
9 Pantitlan - Centro Médico 1987 11.669 15375 9 9
Centro Médico - Tacubava 1988 3.706 T 3 -
Pantitlan - La Paz 1991 17.192 17.192 10 10
B Villa de Aragon - Buenavista 1999 12.139 33,722 13 11
Ciudad Azteca - Villa de Aragon 2000 11.583 T 8
12 Tlahuac - Mixcoac 2012 25100 25.100 20 20
TOTAL 226 488 195

Tabla 5. Evolucion de la red del metro de la Ciudad de México

Fuente: Elaboracién propia con informacién de Sistema de Transporte Colectivo

La revision 2018-2030 del plan maestro del me-
tro establece las estrategias de crecimiento del
sistema obtenidas mediante modelos de simula-
cién cruzada para obtener los maximos niveles
de afluencia en las lineas 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 li-
neasy a la ampliacion de las lineas existentes ha-
cia las zonas periféricas de la ZMVM. En el primer
caso, destacan las conexiones de la linea 12 de
Mixcoac a Observatorio, de la linea 9 de Tacu-
baya a Observatorio, de la linea B de Buenavis-
ta a Colegio Militar y de la linea 8 de Garibaldi
- a La Raza; mientras que a las zonas periféricas

v/, CIUDAD DE MEXICO B, Tinnc . . ’
O% n 1 se proyectan las ampliaciones de la linea 8 de
Figura 3. Red del metro de la Ciudad de México Constitucion de 1917 a Santa Marta, de la linea 5
Fuente: Sistema de Transporte Colectivo de Politécnico a Tlalnepantla, la linea 4 de Santa
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Anita a Periférico y la linea 6 de Martin Carrera
a Villa Aragon, asi como la construccién de las
nuevas lineas La Paz-Chalco de 13.2 km y Martin
Carrera-Tepexpan de 25.6 km claramente dise-
fiadas 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 Secretaria de Comunicaciones y Trans-
portes (SCT), se defini6 como prioritario el im-
pulso al transporte de pasajeros por ferrocarril,
aprovechando la infraestructura ferroviaria y los
derechos de via existentes. Para este proposito
se configurd el proyecto del Tren Suburbano in-
tegrado por tres sistemas con lineas troncales y
secundarias (Tabla 6).

El objetivo a largo plazo de los tres sistemas del
Tren Suburbano de la ZMVM sefiala una cober-
tura de 246 km, los cuales conectaran con el me-
tro de la Ciudad de México y lineas de autobus
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 linea troncal Buenavis-
ta-Cuautitldn de 27 km de recorrido, concesiona-
da en 2005 y operando desde 2008, y dos lineas
secundarias: Cuautitldn-Huehuetoca y Leche-
ria-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 estd situado en la zona oriente, que
muestra un alto crecimiento poblacional e im-
portantes necesidades de mejora en su movili-
dad urbana, la licitacion realizada en diciembre
de 2009 para concesionar el tramo Chalco-La
Paz fue declarada desierta (Figura 4).

. v Longitud (Kilometros)
Sistemas / Lineas Troncales Secundarias Total
1 Buenavista-Cuautitlan-Huehuetoca 52 79
2 Ecatepec-Naucalpan 70 90
3 Chalco-Nezahualcovotl-Texcoco 60 77
Totales 182 246

Tabla 6. Red de trenes suburbanos de la ZMVM - Visién de largo plazo

Fuente: Secretaria de Comunicacionesy Transportes

O Huehuetoca

-~

Qsan Juan de Arag

o, Naucalpan

Buenavista /

O Chalco

Figura 4. Red de trenes suburbanos - Visién de largo plazo

Fuente: Secretaria de Comunicacionesy Transportes
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Después del inicio de operaciones en 2008 de
la linea Buenavista-Cuautitlan se suspendié la
expansién del la red de trenes suburbanos. No
obstante, en 2020 con la construccién del nuevo
aeropuerto Felipe Angeles, se anuncié la amplia-
cién del tren suburbano de Lecheria 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. Ademas, el gobierno del
Estado de México proyecta mejorar la cobertura
de transporte publico al nuevo aeropuerto con
la ampliacion de las lineas 1, 2 y 4 del Mexibus
y la construccién de una nueva linea de Mexibus
de Ciudad Azteca al actual aeropuerto interna-
cional de la Ciudad de México (SEDATU, 2020).



Sistemas BRT y otros medios de transporte. Para
mejorar la movilidad en la ZMVM, en los uUltimos
afnos se ha impulsado el transporte publico de
alta capacidad y los medios de movilidad susten-
table, lo que ha hecho posible la consolidacién
del sistema Bus Rapid Transit-BRT (Metrobus en
la CDMX y Mexibus en municipios del Estado
de México), la puesta en marcha del sistema pu-
blico de bicicletas (ECOBICI) y la instalacion de
lineas de teleférico (Mexicable en el municipio
de Ecatepec y el Cablebus en la CDMX). La Ta-
bla 7 resume las caracteriticas de los medios de
transporte publico 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 dia utilizando 88 mil
vehiculos de baja capacidad en deficiente es-
tado de conservacién 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; ademas,
no se tienen registros publicos de los colectivos
que dan servicio entre las zonas conurbadas co-
lindantes a las Alcaldias de la Ciudad de México.

Por otra parte, destacan los sistemas BRT que
han experimentado la mayor expansion en los
dltimos afos, sustituyendo precisamente a las
unidades del transporte concesionado (combis
y minibuses) por autobuses de mayor capacidad
que circulan en carriles exclusivos. El Metrobus
comenzd a operar en la Ciudad de México en
junio de 2005 con la linea 1 de Indios Verdes a
Dr. Galvez, que después se amplié a El Cami-
nero en marzo de 2008 para una longitud total
de 30 km, el significativo éxito de esta linea hizo
que se extendiera el disefio de nuevas rutas de
tal forma que 13 anos después se tiene una red
158.5 km de Metrobus distribuidos en 7 lineas
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 lineas de Mexibus de 76.6 km de
longitud que transportan 434 mil pasajeros al dia

con recorridos en los municipios conurbados de
la ZMVM (Tabla 8).

Entidad Transporte Lineas o rufas Flota Extensionred | Usvarios/dia
CDMX Metro 12 lineas 393 trenes 226.5 km 4534247
CDMX Autobuses RTP 94 rutas 1,360 autobuses 3279 km 607,000
CDMX Tren ligero 1 linea 20 trenes 13 km 61,643
CDMX Trolebiis 9 lineas 290 trolebuses 203.6 km 164383
CDMX Metrobus 7 lineas 660 autobuses 158.5km 1,164,711
CDMX _ 106 rutas (1163 | g 400 aprox | 3,000 km

Colectivos recorridos) 11,540,000
Estado de Meéxico ND 60,000 aprox ND
CDMX Cablebus 2 lineas 682 cabinas 198 km 252.000
EE;E; Estado de Tren suburbano 1 linea 20 trenes 27 km 157,500
Estado de México | Autobuses ND 1,800 aprox ND 795.000
Estado de México | Mexibis 4 lineas 254 822 km 450,000
Estado de México | Mexicable 1 linea 185 cabinas 49 25.000

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

Fuente: STC, STE, RTP, Metrobus, Mexibus, Mexicable, SCT y EOD 2017.
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No. Linea de Metrobus Longtud (km) Inicio operaciones Pasajeros diarios %
1 Avenida de los Insurgentes 30.0 Jun-2005 407,571 35.0%
2 EjedSur 20.0 Dic-2009 159,117 13.7%
3 Eje 1 Poniente 17.0 Feb-2011 154,158 13.2%
4 Buenavista-Aeropuerto 280 Abr-2012 62,403 5.4%
5 Eje 3 Ornente-Eduardo Molina 285 Nov-2013 82,444 7.1%
6 Eje 5 Norte-Montevideo 20.0 Ene-2016 184 414 15.8%
7 Paseo de la Reforma 15.0 Mar-2018 114,604 9.8%
Total CDMX 158.5 1,164 711 100.0%
No. Linea de Mexibus Longtud (km) Inicio operaciones Pasajeros diarios %
1 Cd Azteca-Ojo de Agua 16.8 Oct-2010 135,000 30.0%
2 Cuautitlan Izcalli-Ecatepec 223 Ene-2015 110,000 24 4%
3  Chimalhuacan-Pantitlan 183 Abr-2013 95.000 21.2%
4 Indios Verdes-Tecamac 24 8 Oct-2021 110,000 24 4%
Total Estado de México 822 450,000 100.0%

Tabla 8. Lineas de BRT en la Zona Metropolitana del Valle de México

Fuente: Metrobus y Mexibus

La tabla anterior muestra que el sistema de li-
neas de Metrobus de la Ciudad de México y de
Mexibus en los municipios conurbados del Esta-
do de México tiene la capacidad de transportar
diariamente a mas de millén y medio de pasaje-
ros, con lo que se ha mejorado sustancialmente
el porcentaje de participacion en el reparto mo-
dal de los medios masivos de transportacion de
la ZMVM.

Adicionalmente a los servicios actuales del sis-
tema BRT, se tienen previstos proyectos de
ampliacién de las lineas de Mexibus al nuevo
aeropuerto internacional Felipe Angeles (AIFA)
y la construccién de una nueva linea al actual
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de Mé-
xico (AICM), integradas por: ampliacién linea 1
de Ojo de Agua al AIFA de 20.4 km, ampliacion
linea 2 de Las Américas al AIFA de 37.0 km, am-
pliacion linea 4 del Mexibus de Tecamac al AIFA
de 19.6 km y construccién de linea del Mexibus
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 linea O
propuesta para el Circuito Interior de 46.1 km
que tiene prevista una demanda de 250 mil pa-
sajeros por dia.
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La coordinacién 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 realizacion de
proyectos conjuntos, tal es el caso del disefio de
tres lineas de trolebls en la zona oriente de la
ZMVM. La primer linea, en proceso de construc-
cién, inicia en la terminal del metro de la linea
8 Constitucién de 1917 'y conectard mediante
tramo elevado de 7.4 km con la estaciéon San-
ta Marta de la linea A, estd previsto que inicie
operaciones a mediados de 2022. La segunda
linea de Chalco a Santa Marta de 18 km de lon-
gitud, circulara 6.2 km a nivel por el derecho de
via de la autopista México-Puebla hasta el Eje
10 y 11.8 km de viaducto elevado hasta terminal
Santa Marta, dard continuidad al trolebus eleva-
do Constitucién de 1917-Santa Marta, ademas
de generar una conexién directa con el Metro.
La tercer linea de Chalco a Tlahuac de 18.5 km
de longitud circulard a través de la Calzada Tla-
huac-Chalco y conectara con la linea 12 del Me-
tro (Limdn, 2021).

Los proyectos de expansién de los diferentes sis-
temas de transporte masivo como el metro, el
tren suburbano, las lineas de autobuses BRT en
la Ciudad de México y en los municipios conur-



bados del Estado de México, las lineas de tro-
lebus y teléferico permitiran revertir el reparto
modal hacia los medios masivos de transporte,
lo que contribuird 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 propdsitos de compras,
diversion, llevar a alguien o realizar tramites
(INEGI, 2018).

La encuesta destaca que de los 15.6 millones de
viajes en transporte publico en la ZMVM, 74.1%
usa el servicio colectivo (microbis o combi),
28.7% el metro, 10.5% taxi o automévil con apli-
cacién, 7.1% metroblis o mexibus, 5.8 autobus
suburbano, 2.6% autobuls RTP y 3.5% otro tipo
de modos como tren suburbano, tren ligero o
trolebus. La suma de la utilizacion de medios de
transporte es mayor al 100%, porque en un viaje
la poersona puede usar mas de medio.

Los viajes en transporte privado ascienden a 7.3
millones, de los que 90.6% se realizan en auto-
movil, 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 més de
5.9 millones de hogares en la ZMVM, 53% dispo-
ne de al menos un vehiculo para transportarse.

La encuesta sefiala 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 horay el restante 32.7% emplea méas de una
hora de viaje. Los modos de transporte que se
utilizan para ir al trabajo son: 45.2% en colectivo,
24.7% en automévil y 21.1% en metro, aunque
conviene destacar que un porcentaje de viajes
utilizan méas de un modo de transporte. Otro
dato distintivo de los viajes al trabajo es que los
habitantes de los municipios conurbados utilizan
mas el servicio de colectivos y la bicicleta que
los de la Ciudad de México, y emplean menos el
metro y el automovil 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, Nezahualcoyotl-Iztapalapa 160 mil,
Tlalnepantla-Gustavo A. Madero 150 mil viajes,
Nezahualcéyotl-Cuauhtémoc con 145 mil viajes,
Nezahualcéyotl-Gustavo A. Madero 130 mil y
Naucalpan-Miguel Hidalgo 120 mil. Mientras que
los municipios y alcaldias con la mayor cantidad
de viajes internos son: Iztapalapa 1.9 millones,
Ecatepec 1.8 millones, Gustavo A. Madero 1.2
millones, Nezahualcoyotl 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 propésito de tener un panorama de la
encuesta EOD-2017 en el Insituto de Ingenieria
de la Universidad Nacional Auténoma de México
desarrollaron la Herramienta 1 para identificar la
relevancia de cada modo de transporte (Lozano
et al, 2018). Es una gréfica interactiva que consi-
dera los viajes por sexo, propésito y distrito de
residencia, ademas 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 circulos
azules representan por tamafio el porcentaje de
los viajes en el modo de transporte sefialado, El
centro del circulo azul indica el tiempo promedio
de viaje, mientras que las franjas grises sefialan
la variacion en los tiempos de duracion de los
viajes en cada modo de transporte. La suma de
los porcentajes es mayor que 100% debido a
que muchos viajes utilizan mas 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., Guzman A., Camacho G., Miranda M. (2018). Instituto de Ingenieria 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%), automoévil (29.5%), metro (18.5%),
taxi (6.1%), metrobus y mexibus (4.6%), autobus
(3.4%) y bicicleta (3.3%). Ademas, 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
duracién promedio con un tiempo de 51 minu-
tos.

Automoviles particulares. El parque vehicular de
la Zona Metropolitana de la Ciudad de México
crecié 32.1% en el lapso de diez afios, sumé 6.0
millones de unidades motorizadas en circulacion
en el 2018 desde un poco més de 4.5 millones
registradas en el 2008. Esto ha agravado la crisis
de tréfico vial, convirtiendo a la Ciudad de Méxi-
co en la cuarta metropoli mas congestionada del
mundo donde los automovilista pierden en pro-
medio 218 horas al afo, circulando a una veloci-
dad media 14 kilémetros por hora (INRIX, 2019).

El analisis por tipo de vehiculo muestra que el
nimero de automoviles particulares permanecioé
practicamente sin cambio, pero el de las camio-
netas SUV se multiplicd casi diez veces, lo que
implicéd un incremento de 835.6%. En la opera-
cidn cotidiana los segmentos de automéviles y
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camionetas SUV se utilizan principalmente para
el transporte privado de personas que consti-
tuyen segun datos de la encuesta EOD-2017 el
29.5% de los viajes de la ZMVM, esto significa
que en 4.8 millones de vehiculos se efectian 6.9
millones de viajes diarios. Asimismo, en el mismo
periodo se duplicé 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 transito el nimero de motoci-
cletas ha crecido en forma significativa al sobre-
pasar en 2018 mas de medio millénde unidades
(Tabla 9)

En 2021 se incorporaron al inventario de obras
viales de la red primaria la construccion de tres
pasos a desnivel en la zona oriente de la Ciu-
dad de México para mejorar la circulaciéon en el
Circuito Interior se realizd la construccién de un
puente vehicular en Fray Servando y otro en el
Eje 6 Sur. También, se abrié a la circulacion el
puente vehicular que conecta el Viaducto con la
Calzada Ignacio Zaragoza.



Tipo Longitud (km) %%
Vias de acceso controlado 2239 1.7%
Primarias Ejes viales 415.0 3.1%
Arterias principales 514.7 3.8%
Secundarias Laterales en \'ias de acceso controlado 1476 1.1%
Vias secundarias 12,1875 90.3%
Total 13.488.7 100.0%

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 gie ingresan a la ZMVM, enlazando
con las vias 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 ultimos afios 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 Pefidén-Texcoco de 16.5 km. Recientemente se
incorpord la autopista Siervo de la Nacion de 14
km, de Los Remedios a Ecatepec. Ademas, se
tiene previsto prolongar el Viaducto Bicentenario
hasta Tepotzotlan; construir el Macrolibramien-
to Mexiquense compuesto por un nuevo ramal
que unird la autopista Chamapa-La Venta con
la existente Naucalpan-Los Remedios, después
continuard de Los Remedios hasta conectar la
autopista Pefidén-Texcoco y concluir en la Calza-
da Zaragoza; construir una conexién de Tultepec
al AIFA; y, ejecutar una nueva via de Tultepec a
Las Piramides. La conclusién de estos proyectos
mejorara sustancialmente la conectividad vial de
la zona norte del Valle de México, desde el ac-
ceso poniente del transito 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 ultimas décadas de
muchas de las ciudades del pais se ha caracteri-
zado por un constante incremento demogréfico
y la expansion de la superficie urbana, las cifras
actuales muestran la presencia de zonas metro-
politanas en todas las entidades del pais, entre

las que destaca el proceso de conurbacién 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
mas grande del pais y se ubica dentro de las diez
mas importantes del mundo.

En la actualidad, la magnitud de la urbanizacién
de la Zona Metropolitana del Valle de México
plantea multiples retos, como: atender la cre-
ciente demanda de vivienda, mejorar el funcio-
namiento de los medios de transporte, satisfacer
la provisién de servicios basicos e infraestructura
y disminuir la inequidad en las oportunidades de
empleo, en particular para la poblacién de los
asentamientos periféricos que en alta propor-
ciéon laboran en la economia informal.

La transformacién del Valle de México en una
zona urbana funcional requiere atender facto-
res de caracter politico, social y econémico en
los que se considere la atencién de problemas
mediante un enfoque metropolitano, tres as-
pectos que pueden contribuir a este propdsito
son: atender los problemas de vivienda y rege-
neracion urbana, facilitando la densificacion de
las zonas centrales y el crecimiento sustentable
de las éreas periféricas mediante la modificacion
de las regulaciones urbanas; mejorar la movili-
dad urbana, favoreciendo el acceso al transporte
multimodal y sustentable para revertir las poli-
ticas centradas en la gestion vial; y, proteger el
medio ambiente, implementando sistemas de
transporte masivo y no motorizado, enfoques de
disefio arquitecténico y urbano que reduzcan el
consumo de la energia y gestion centrada en la
reduccién de residuos para prevenir la contami-
nacién de aguas subterrédneas y del suelo.
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Los proyectos de expansion de los diferentes sis-
temas de transporte masivo como el metro, el
tren suburbano, las lineas de autobuses BRT en
la Ciudad de México y en los municipios conur-
bados del Estado de México, las lineas de tro-
lebus y teléferico permitiran revertir el reparto
modal hacia los medios masivos de transporte,
lo que contribuird 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 ciclovias para la circulacion segura de
los ciclistas, asi como construccién de calles
peatonales, senderos y cruces seguros y la insta-
lacion de sefialamientos para la movilidad peato-
nal son elementos indispensables para mejorar
la accesibilidad del transporte.

El financiamiento publico es conveniente canali-
zarlo a los proyectos de transporte masivo y no
motorizado con los mayores beneficios técnicos,
econdémico y sociales. Ademas, se pueden obte-
ner fondos adicionales mediante la eliminacién
del subsidio a la tenencia del transporte priva-
do (automéviles particulares, camionetas SUV y
motocicletas), estacionamiento en la via publica
con la colocacién de parquimetros en las zonas
conflictivas e impuestos al consumo de los com-
bustibles mas contaminantes como la gasolina y
el diesel.
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