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Resumen

El trabajo* que se presenta pretende contribuir a la reflexion sobre
los problemas, sinergia actual y futura entre la conurbacién de la
ciudad de Meéxico y el sistema de transporte hacia su zona
metropolitana, asi como las principales politicas para su atencion. El
ensayo consiste de tres partes: 1) Principios basicos de la relacion
entre transporte y procesos urbanos, 2) Situacion actual y problemas
del sistema de transporte en la ZMCM, vy 3) Tendencias, retos y
propuestas para el sistema de transporte metropolitano en la ZMCM.

1) Principios basicos de la relacion entre el transporte y los
procesos urbanos.

El papel del transporte en el desarrollo econdmico y social es
fundamental para la eficiencia de la economia y el bienestar de la
poblacién. Los sistemas de transporte son esenciales para el traslado
de bienes, personas y servicios, permiten el intercambio y generan la
integracion espacial al reducir el costo de la distancia. La distancia
geografica involucra costos de transporte, comunicacion e
informacion. Pero también un costo no monetario: el tiempo. En
realidad, gran parte de los costos que implica reducir la friccion de la
distancia, tienen que ver con la decisibn de invertir recursos para
trasladarse o para destinarlos a otra actividad. En otras palabras,
trasladarse de un punto a otro (transportarse en el espacio
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geografico) implica un costo de oportunidad (los beneficios o
ganancias de una actividad a los que se renuncia al momento de
realizar otra).

Destaca la importancia de la relacion entre el sistema de transporte y
la ciudad, su vinculo radica esencialmente en su dimension espacial.
La organizacion en el espacio de la actividad econémica da lugar al
surgimiento de las ciudades como centros de producciéon y consumo y
el sistema de transporte actia como enlace entre actividades
econOmicas y sociales entre los diferentes lugares que ocupan,
debido a su distribucién desigual y necesidad de complementariedad
e integracion de la poblacién y sus actividades en el espacio.

La vida econémica y social de la ciudad se sustenta en gran medida
por el sistema de transporte, debido a que en gran parte condiciona
el crecimiento, la estructura y la forma de la ciudad, al crear nodos
de transporte, donde confluyen varios medios de transporte e
incrementan la accesibilidad a &reas particulares y contribuyen a
crear centros de concentracion de actividades sociales, econémicas y
de la poblacién. Por otra parte, la ciudad por los diferentes usos del
suelo, industriales, comercio, servicios a la produccion, servicios al
consumo, vivienda, recreacion y su desigual localizaciéon, requieren de
una extensa infraestructura de enlace dada por las redes de
transporte y comunicacion y los medios para que se lleven a cabo los
desplazamientos. De tal manera que el tamafio y forma de la ciudad
y el grado de concentracion o de dispersion urbana y del sistema de
transporte estan estrechamente relacionados. De ahi la importancia
de la interrelacibn armonica de la politica publica y la planeaciéon
urbana y del transporte.

El desarrollo de las ciudades es producto del crecimiento econémico y
social sobre el espacio, sustentado por el cambio en el uso del suelo e
instalaciones como por los equipamientos, destacando Ila
infraestructura de transporte, vialidad y los diversos sistemas de
transporte alternativo, (Metro, Ferrocarril, trolebuses, tren ligero,
autobuses no foraneos, etc), han dado lugar a diversas etapas de
expansion de la ciudad, que se caracterizan por el crecimiento y
expansion fisica del distrito central hacia la periferia de la ciudad.

Dicho proceso de vinculacion entre el centro y la periferia de la
ciudad, se caracteriza como desarrollo metropolitano, donde la
metrépoli central orienta e integra la expansion de la periferia o
colonia. De tal forma que una vez comenzado el proceso de
metropolizacion, el nodo central tiende a agrupar servicios
especializados y avanzados, mientras en la periferia se van
relocalizando actividades industriales, servicios y comercio. De esta
forma, la ciudad central se va desindustrializando y terciarizando, y la
actividad econémica se organiza, difunde y jerarquiza en el espacio.



Por su parte, la periferia va incrementando sus vinculos con el centro
y con el resto de las localidades contiguas a través de las redes de
transporte que permiten dicha articulacién, lo que incluso si el
proceso es continuo e intenso da lugar a la uniébn o integracion
econdmica, poblacional y fisica de dos centros urbanos antes
separados por areas naturales, ampliando la mancha urbana, proceso
que se conoce como conurbacion.

En etapas avanzadas del metropolitanismo, el crecimiento econémico
y poblacional de la periferia es mayor que el experimentado por el
centro.

Por otra parte, en la periferia se propicia una distribucion espacial
concentrada en nuevos centros descentralizados del distrito central
de la ciudad, dando lugar a un desarrollo policéntrico, donde las
actividades econémicas entran en competencia o complementariedad
con el distrito central propiciando la formacion de &reas y zonas
metropolitanas? de la ciudad central.

2) Situacién actual y problemas del sistema de transporte en
la ZMCM

La zona metropolitana de la Ciudad de México® esta constituida por
16 delegaciones politico administrativas del gobierno del Distrito
Federal y por 58 municipios del Estado de México y uno del Estado de
Hidalgo. Cuenta con una poblaciéon de 18 millones de habitantes, la

2 El area metropolitana corresponde a la superficie construida o urbanizada, es decir, con
usos de suelo no agricola, y que presenta continuidad desde el centro hacia la periferia,
donde limita con usos de suelo no urbano. Se caracteriza por concentrar la mayoria de la
poblaciéon urbana (Unikel, 1978: 116). Por su parte, la zona metropolitana corresponde al
area urbana, mas el area de influencia de las localidades conurbadas, que con fines de
analisis se define ésta area de influencia como los limites politico-administrativos de los
municipios metropolitanos. La zona metropolitana se caracteriza por su alto dinamismo e
interaccion socioeconémica con la ciudad central y contiene tanto poblacion urbana
(sobretodo del area metropolitana), como mixta o rural (Unikel, 1978: 116).

3 Se aplica el criterio de zona metropolitana, definido anteriormente por lo que se considera
que la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM) formada por las 16 delegaciones
del DF, por los siguientes 58 municipios del Estado de México: Acolman, Atenco, Atizapan de
Zaragoza, Chalco, Chiutla, Chicoloapan, Chiconcuac, Chimalhuacan, Coacalco de Berriozabal,
Cuautitlan, Cuautitlan lzcalli, Ecatepec, Huizquilucan, Ixtapaluca, Jaltenco, Melchor Ocampo,
Naucalpan de Juarez, Nextlalplan, Nezahualcéyotl, Nicolas Romero, Papalotla, La Paz,
Tecamac, Teoloyucan, Teotihuacan, Tepetlaoxtoc, Tepotzotlan, Texcoco, Tezoyuca,
Tlalnepantla de Baz, Tultepec, Tultitlan, Valle de Chalco Solidaridad y Zumpango de acuerdo
al programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal. Ademas se incluyen los
restantes municipios del Estado de México y uno de Hidalgo de acuerdo al programa de
Ordenacion de la Zona Metropolitana del Valle de México: Amecameca, Apaxco, Atlautla,
Axapusco, Ayapango, Cocotitlan, Coyotepec, Ecatzingo, Huehuetoca, Hueypoztla, Isidro
Fabela, Jilotzingo, Juchitepec, Nopaltepec, Otumba, Ozumba, San Martin de las Piramides,
Temamatla, Temascalapa, Tenango del Aire, Tepetlixpa, Tlalmanalco, Villa del Carbén y
Tizayuca del Estado de Hidalgo.



mayor parte, el 51% se concentra en la zona metropolitana y el 49%
en el distrito central de la ciudad de México.

La interacciéon del sistema de transporte del distrito central de la
Ciudad, como punto nodal con la zona metropolitana, se caracteriza
por llevarse a cabo de manera concéntrica.

El total de viajes de la ciudad de México y su ZMCM fueron alrededor
de 20 millones 574 mil, de los cuales sdélo 6.9 millones fueron a los
municipios conurbados. Es decir del total de viajes de la ZMCM, el
66.5% corresponden al DF y el 33.5% a los municipios conurbados.
Los viajes en el DF destacan por el predominio hacia el interior de la
entidad con el 85%, mientras que solo el 15% tienen como destino la
zona metropolitana, dirigidos esencialmente a 4 municipios
metropolitanos: Ecatepec, Naucalpan, Netzahualcdyotl y Tlalnepantla
con el 19% de todos los viajes, lo que es indicativo del modelo de
desarrollo urbano policentrico. (Ver cuadro Generaciones de viajes en
la ZMCM). Los principales motivos de desplazamiento son trabajo y
escuela, le siguen muy de lejos las compras y dejar o recoger a
alguien (Navarro, 2003: 115-116)

Cabe destacar que en los desplazamientos de los municipios
conurbados, predominan los viajes al interior del municipio con el
69%, mientras que el 31% restante se realiza con destino a los
municipios metropolitanos. Por otra parte, la mayoria de los viajes, el
54%, con destino a esos municipios tienen como propédsito la
intercomunicacion 'y el resto corresponde propiamente al
desplazamiento al interior. Por Ultimo, los movimientos
metropolitanos -que cruzan barreras politico-administrativas- tienden
a generarse en una mayor proporcion dentro del Estado de México
10.5% contra 10.1% del DF.

Generacion de viajes en la ZMCM* 1994 (miles)
Ambito Geogréafico 1994 % %

Distrito Federal 13 673.1 |66.5% | 100 %
Viajes al interior del Distrito| 11 598.6 |56.4%| 85% | 100%
Federal

En delegaciones 4977.4 124.2% 43%
Entre delegaciones 6 621.1 |32.2% 57%

Viajes metropolitanos BOWS |10.1%| 15%

Municipios conurbados 6 900.6 [33.5%] 100%
Viajes al interior 4744.1 |23.1%] 69% | 100%
En municipios 3168.0 [15.4% 46%

Entre municipios 1576.0 | 7.7% 54%




Viajes metropolitanos BMIBBIS |10.5%| 31%

Total Viajes en la ZMVM 20573.7 | 100.0

%
Total viajes internos 8145.5 [39.6%
Total viajes entre| 8 197.2 |39.8%
delegaciones/municipios

OERICENIRICSNNCHOpoIan0S | MBS | 20.6%|20.6%]20.6%

Fuente: Programa Integral de Transporte y Vialidad
1995-2000, Tomado de PROAIRE, Gobiernos Federal,
del Estado de México, Distrito Federal, México,
2001.Tomado de Navarro (2003)

* Incluye la zona metropolitana de la Cd de México y
la correspondiente al Valle de México.

El transporte de carga la ZMCM moviliza anualmente 393 millones de
toneladas, de las cuales el 59% provienen del exterior, por lo que
mayoritariamente funciona como zona de destino de la carga. Las
delegaciones y municipios de mayor atraccion fueron respectivamente
Ixtapalapa, Azcapotzalco, Venustiano Carranza, Gustavo A. Madero y
los municipios de Tlalnepantla, Ecatepec y Nezahualcdyotl. EI
transporte de carga tiende a fomentar el uso de automotores sobre
otras opciones que ayudarian a regular y organizar los flujos, como el
ferrocarril.

Del total de viajes de la ciudad, predominan los realizados por el
transporte publico, en su mayor parte concesionado, con el 80% del
total de los viajes mientras que el 20% restante corresponde a
transporte privado. De los transportes publicos, destaca el
predominio de viajes mediante el uso de automotores con el 64.5%,
correspondiendo a automotores colectivos la mayor parte -—
Microbuses y combis- con el 58% del total, Taxis 4.4% y 2%
autobuses, lo que aunado al transporte particular tiene efectos sobre
el uso de la vialidad y los requerimientos crecientes que sobre ella
ejerce el parque vehicular, ya que casi 4 millones de vehiculos, el
35% del pais la utilizan. El transporte eléctrico contribuye con solo el
15.3% del transporte publico, destacando la participacion del sistema
metropolitano con el 14.3% y trolebuses y tren ligero
respectivamente con el 1%.

El Transporte colectivo tiene como destino muy importante los
municipios conurbados de la ZMCM, ya del total de las 113 rutas
existentes, el 47% tiene como destino municipios conurbados del
Estado de México, 3% otras localidades fuera de la ZMCM y el 52%
se dirige hacia el Distrito Federal.



Este medio terrestre enfrenta limitaciones por la insuficiencia de la
vialidad tanto al interior del DF como en su vinculacion con la ZMCM.
De acuerdo al Plan general de desarrollo urbano del DF, esta entidad
opera con un déficit de mas de 400 km de vialidades primarias y de
120 km de vias de acceso controlado. (PGDUDF, 2003: 51). Ademas
en su vinculacion con la zona metropolitana presenta serios rezagos
en los linderos de la conurbacién y ha saturado las vialidades de
penetracion del DF.

La saturacion de la red vial metropolitana que comunica al DF sobre
el eje Este-Oeste y el eje Norte-Sur con los municipios conurbados
contiguos provoca serios cuellos de botella y congestionamientos del
trafico que se caracterizan por perdidas cuantiosas de horas hombre
y costos de transporte. Los ejes lineales comunican al Oeste de la
aglomeracion con los principales centros urbanos de Naucalpan,
Tlalnepantla y Cuautitlan a través de la autopista México-Querétaro,
mientras que hacia el Este, la comunicacion se realiza con las zonas
industriales de Xalostoc, Santa Clara y el Centro urbano de Ecatepec
por la Via Morelos y Avenida Central como avenidas principales y por
la autopista México-Pachuca. Por su parte, la comunicacion hacia el
Norte comunica a los municipios conurbados de Cuautitlan, Coacalco,
Ecatepec a través de la carretera Transmetropolitana, mientras que
hacia el sur comunica a los municipios de Texcoco, La Paz y Chalco
por la autopista México-Puebla y las carreteras Federales: México-
Puebla y México-Texcoco.

Los problemas de la vialidad y del congestionamiento surgen del
enorme flujo vehicular y de la carencia de vialidades alternas a las
mas congestionadas y de la discontinuidad geométrica que en
muchos tramos trabajan en forma de cuellos de botella. Ademas de la
falta de libramientos metropolitanos que eximan del paso obligado
por el centro de la ciudad para dirigirse de norte a sur y de este a
oeste.

El Sistema de Transporte Colectivo Metro cuenta con 11 lineas, 167
estaciones, 52 de correspondencia que atiende en promedio a 4.2
millones de usuarios diarios, dirige sus terminales a apoyar la
integracion de los municipios metropolitanos: de manera directa a los
municipios de los Reyes la Paz, por medio de la Linea A que sale
desde Pantitlan, y a Ciudad Azteca, con la Linea B que sale desde
Buenavista; y de forma indirecta por las terminales de Indios Verdes
y Cuatro Caminos. Lo que se refuerza con el hecho de que el 98% de
las lineas de autobus suburbano de los municipios conurbados del
Estado de México, confluyen en las estaciones del sistema colectivo
Metro. La red de autobuses suburbanos cuenta con 767 kilometros de
recorrido, cerca de 350 lineas y despacha casi 1.2 millones de
usuarios diario.



La red de transporte hacia la zona metropolitana de la ciudad de
México se apoya significativamente en las terminales de transporte
intermodal, denominados Centros de Transferencia Modal (CETRAM),
que consisten en servicios para el uso multiple de transporte . En los
CETRAM del Estado de México circulan 486 mil usuarios, mientras en
los del DF 5.6 millones. Se calcula que el 90% de los pasajeros que
ingresan a estos complejos por medio de transporte colectivo
concesionado y publico, utilizan la red del Metro para continuar su
viaje. La importancia de estos centros para el transporte hacia la
zona metropolitana es significativa dado que la mayor afluencia de
poblacién y vehiculos corresponden a los centros que comunican con
la ZM. El CETRAM de Indios Verdes conecta con Ecatepec dando
servicio al mayor niumero de pasajeros 425 000, el 14% del total;
destacan también por su importancia el de Cuatro Caminos con
Naucalpan, Huixquilucan, Coacalco, Cuautitlan y Tepozotlan; el de
Pantitlan controla los cambios intermodales con los municipios de
Valle de Chalco, Netzahualcoyotl, Los Reyes la Paz y Chimalhuacan;
el de ElI Rosario con Tlalnepantla; Chapultepec con Naucalpan y
Huixquilucan; y el CETRAM de San Lazaro con Chalco.

3) Tendencias, retos y propuestas del sistema de transporte
metropolitano en la ZMCM.

Las tendencias sobre el requerimiento de transporte metropolitano
para el afio 2020 destacan por un incremento del 40% en el total de
viajes, dado que los viajes alcanzaran los 28,3 millones al afio, donde
los municipios conurbados, principalmente del Estado de Meéxico
incrementaran su participacion respecto a las delegaciones del DF,
no obstante que estos mantendran su primacia en los traslados. Se
considera que los principales flujos se tendran en los corredores
urbanos entre las delegaciones del DF y municipios colindantes del
Estado de México. (Navarro 2003)

Por otra parte, la conformacion de zonas habitacionales en el oriente
—sobretodo para poblacion de escasos recursos-, y las zonas
generadoras de empleo en el poniente, incrementara las necesidades
de mejores vialidades y transportes que conecten estas zonas.

En suma, se espera un incremento de los flujos dentro de esta
megaciudad, donde los municipios conurbados tendran las mayores
tasas de participacion pero el DF seguird concentrando la mayor
movilidad. Ante esta situacion, es imprescindible una planeacion de
largo plazo que visualice opciones factibles de transporte y vialidad,
tomando en cuenta el medio ambiente y la estructura territorial de la
economia de la megaldpolis.



La desconcentraciéon de actividades hacia la periferia sin cambios
fundamentales en la estructura de la red y de los medios de
transporte, implica en la periferia un modelo transversal de
transporte altamente ineficiente basado en vehiculos individuales.

De ahi la necesidad de utilizar al transporte masivo como un
mecanismo de ordenamiento territorial que de viabilidad al desarrollo
urbano y que no afecte el ecosistema del valle de México. Lo que
debe ser concebido bajo una estrategia de desarrollo regional
integral, sustentado territorialmente en donde las politicas sectoriales
y las de los diferentes niveles de gobierno se compatibilicen a nivel
territorial.

El problema del transporte particularmente se asocia a dificultades
ambientales y de congestion, dada la tendencia y uso de vehiculos
individuales y privados, lo que puede dar lugar a mayores gastos al
gobierno, dado que implica un desembolso en construccién vy
mantenimiento de vialidades, acondicionamiento de espacios para
estacionamientos y mayor control del trafico urbano.

De hecho existe un sistema de transporte que requiere ser integrado,
utilizando el metro y los trenes ligeros, complementados con el
transporte de superficie como elementos estructuradores del espacio
con derechos de via exclusivos y cambios en la red vial a través de
un sistema de libramientos que evite el paso sobre el area central de
la ciudad en los recorridos Norte-Sur y Este-Oeste. No obstante, se
considera la necesidad de evaluar el cambio hacia un sistema de
transporte masivo y de bajo costo, utilizando y modernizando la
infraestructura ferrocarrilera, mediante un sistema de trenes
suburbanos con corresponsabilidad regional. Esta ha sido propuesta
reiterada durante muchos afios para la comunicacion con la zona
metropolitana y con el area regional de influencia de la Ciudad de
México. Dicha medida es utilizada ampliamente en paises europeos y
asiaticos e incluso en los Estados Unidos de Norteamérica.

La propuesta de trenes suburbanos para el valle de México se basa
en el hecho de que en nuestro pais tenemos una de las
infraestructuras ferroviarias mas grandes del mundo y sin embargo
desde el Porfiriato, el sistema de ferrocarriles de nuestro pais
practicamente no ha sufrido cambios, ya que durante el siglo pasado
se le dio mas importancia a los medios terrestre y aéreo, dejando al
transporte sobre rieles restringido para fines de carga y operando con
equipo obsoleto.

Se considera que este sistema tiene un potencial de explotacion de
poco mas de 200 kilbmetros, sin considerar la construccion de nuevas
ramales, lo que implica proponer lineas suburbanas de 40 a 50
kilbmetros de la ciudad central como radiales a unos 100 kilbmetros



del centro, para poder reactivar el servicio de pasajeros en la
metropoli.

La propuesta de creacion del ferrocarril suburbano abarca tres ejes
principales: Buenavista-Huehuetoca, San Juan de Aragén-Los Reyes y
Naucalpan-Ecatepec, con lo que se tendria un aforo de 552 mil
pasajeros por dia, lo que permitiria importantes ahorros de tiempo y
disminucion de las emisiones de contaminantes en la region.

De acuerdo con estudios realizados, se prevé que los ingresos del
tren suburbano serian dos veces superiores a los costos de operacion,
lo que permite soportar una deuda de 223 millones de ddlares, la cual
se pagaria hasta el afio 17 de operacion del ferrocarril, y en caso de
presentarse insuficiencia de ingresos, los gobiernos del Distrito
Federal y del Estado de México podrian utilizar lineas de contingencia
como garantia del proyecto.
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