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INTRODUCCION

ASPECTOS TEORICOS

El vinculo entre estructura urbana y movilidad cotidiana ha sido
estudiado desde distintos enfoques disciplinarios a partir de la
primera mitad del siglo XX. Los trabajos pioneros que mds destacan
son los que se efectuaron desde la perspectiva sociologica fundada
por la Escuela de Chicago denominada “ecologia humana”, con
variantes que fueron modificando su planteamiento inicial (Opitz
y Parker Frisbie, 1984). Recientemente, las aportaciones tedricas se
pueden encuadrar en lo que se denomina economia urbana espacial
(Fujita y Thisse, 2000). También la investigacién empirica ha estado
guiada por algunas hipotesis originadas por las propuestas tedricas
mencionadas, dando lugar a una gran variedad de “hechos estili-
zados’, sin llegar a conformar un corpus lo suficientemente robus-
to y significativo que permita construir hipétesis teéricas relevan-
tes sobre la relacion estructura urbana-movilidad (Ibarra, 2010).
Pero la forma urbana particular (localizacién espacial de la vivien-
da y de las actividades econémicas) no es el tinico factor que con-
diciona las trayectorias reales de los habitantes de una ciudad; es
necesario hacer intervenir el eslabén que permite vincular los di-
ferentes origenes y destinos de los viajes que la poblacion realiza
diariamente: el transporte urbano de personas.

La ubicacion de los establecimientos econémicos y de la vi-
vienda no permanece constante, sino que las decisiones de reloca-
lizacién por parte de las empresas y de las familias, ya instaladas
en la ciudad, mds aquellas actividades que surgen y los cambios
demograficos que ocurren necesariamente (crecimiento natural,

13



14 DESARROLLO URBANO-AMBIENTAL

migracién, cambio en la estructura etaria de la poblacién, etc.),
modifican la estructura urbana a la que nos referfamos anterior-
mente.

Los cambios en la localizacién de familias y actividades eco-
ndmicas ocurren en un marco mds amplio de transformacién
socioecondmica: se ha pasado de una sociedad industrial a una
dedicada a los servicios/conocimientos, por un lado, y a un creci-
miento del ingreso medio de las familias (Sandow, 2011), por otro.
Si a esto agregamos las condiciones particulares que se experimen-
tan en la Ciudad de México, por ejemplo la elevada proporcion del
empleo informal, la desigualdad del ingreso, asi como las mejoras
de los sistemas de transporte (surgimiento de nuevos modos de
transporte), los desplazamientos pueden adoptar patrones muy
diferentes a los que se observan en las ciudades de paises desarro-
llados y a los que se observaban en el pasado en la misma Ciudad
de México.

Se afirma que el nimero de desplazamientos puede disminuir
con la evolucién en el transporte y en las técnicas de informacién
y comunicacion (TIC), asf como con la flexibilizacién de los horarios
de trabajo (Green et al., 1999). Sin embargo, en las ciudades latinoa-
mericanas las estrategias para reducir la movilidad se deben mds
bien a los ajustes que han estado realizando las familias para con-
trarrestar el excesivo tiempo promedio de viaje. Una prueba parcial
de que los viajes de las personas son mds cortos es la adecuacion
de las trayectorias de las rutas del transporte ptblico, cuya exten-
sion es mucho menor de la que existia hace 20 o 30 afios. Por otra
parte, es claro que el empleo informal permite la flexibilidad de los
horarios (dfas de la semana y horas de trabajo).

Teniendo en cuenta estos argumentos y aspectos tedricos, este
libro se centra en la relacién entre las redes de vialidad y transpor-
te y la estructura urbana de la Zona Metropolitana de la Ciudad
de México (zMCM), teniendo en cuenta la historia reciente de la
metrépoli y su evolucion tanto en el plano general como de algunos
casos particulares de la misma, que son importantes porque per-
miten observar con detalle algunos procesos mds especificos de la
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relaciéon desarrollo urbano y transporte; por ejemplo, aportaria
elementos para dilucidar si el crecimiento de la mancha urbana
obedece al trazado de nuevas vialidades o son éstas las que siguen
al arribo de nuevos asentamientos periféricos.

Si los desplazamientos cotidianos no fluyen adecuadamente
(incomodidad, riesgos, elevados tiempos de viaje, etc.), suele
plantearse la necesidad de que el gobierno intervenga con el
propésito de adecuar la oferta de servicios de transporte (inclui-
da su infraestructura) a las necesidades de movilidad. Es esta la
razon principal que hace conveniente examinar lo que el gobier-
no ha establecido como politica de transporte y de desarrollo
urbano, por medio de sus planes, programas, leyes y reglamentos
sobre la materia

Sibien la dimension territorial de la ZMCM por sf misma deter-
mina una gran cantidad de traslados intra-urbanos, las condiciones
en que ellos se realizan son responsables, en parte, del nivel de los
contaminantes que emiten los vehiculos automotores.

ANTECEDENTES

Los antecedentes de este libro se encuentran en el proyecto de in-
vestigacion que, apoyado por el grupo del doctor Mario Molina y
ubicado entonces en el Massachusetts Institute of Technology, en
Boston, EUA, llevamos a cabo con el fin principal de mostrar cémo
se daba el esquema de transporte en la Ciudad de México y de qué
manera estaba incidiendo en la contaminacion del aire. Esta tema-
tica surgio a raiz de la falta de conocimiento del tema de la orga-
nizacion de los diferentes medios de transporte y su evolucion en
las dltimas décadas, frente a un manejo mucho mds técnico de la
problemética de la contaminacion, tema que estaba en el centro de
los estudios del grupo del doctor Molina. Es decir, se hab{a llegado
a la conclusion de que no sélo era necesario cambiar ciertos aspec-
tos de la tecnologia de los automéviles y de otros medios de trans-
porte, o las caracteristicas de la gasolina, para bajar la contamina-
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cidn, sino que, ademds, el esquema mismo del transporte, con una
gran presencia de los automoviles individuales y una fuerte limi-
tacion del transporte ptblico, eran responsables de la alta conta-
minacioén en la Ciudad de México.

De esta manera, nuestro primer proyecto de investigacion, del
cual surgié este libro, partié del anélisis histérico del desarrollo
urbano y de las vialidades, de la revision de los programas de
desarrollo urbano y de transporte en las tltimas décadas, asi como
de un anélisis mds profundo de algunas delegaciones del Distrito
Federal, para terminar con la cuestion del transporte y la contami-
nacion del aire en esta ciudad.

La obra que aqui presentamos tiene como base esos mismos
aspectos del tema en cuestion, desarrollando méds cada uno de los
aspectos tratados en el proyecto anterior, asi como actualizando
la informacién manejada casi diez afios antes, y utilizando nuevos
censos y nuevas entrevistas con la poblacion involucrada.

OBJETIVOS ESPECIFICOS DE ESTA OBRA

I. Describir de manera general cémo se ha desarrollado el esque-
ma de transporte de la ZMCM, en intima relacion con la forma
que ha adquirido, sobre todo a partir de los afios cincuentsa, la
conformacion del espacio urbano y mds especificamente la dis-
tribucion de los usos del suelo y la expansion periférica de la
ciudad.

II. Mostrar, mediante las propuestas incluidas en diferentes planes
y programas de desarrollo urbano y de transporte, cémo se ha
visto la relaciéon entre los mismos, observando las diferencias
entre los Programas de Desarrollo Urbano y las propuestas de
las diferentes instancias encargadas del transporte en el Dis-
trito Federal y el Estado de México.

III. Analizar en profundidad dos casos de estudio de la Ciudad de
Meéxico, para conocer como se estructura en el &mbito local
de algunas delegaciones la problematica del transporte y su
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atencion por parte de las autoridades, poniendo énfasis en el
tema de los asentamientos irregulares y la problemadtica del
transporte en los mismos.

IV. Estimar el volumen de contaminantes asociados a cada tipo de
transporte, teniendo en cuenta el niimero de vehiculos en circu-
lacién, la tecnologfa predominante y la antigiiedad del parque
vehicular.

ESTRUCTURACION DE LOS CAPITULOS
Y DE LA OBRA EN SU CONJUNTO

El libro comprende, basicamente, dos niveles de anaélisis: el nivel
metropolitano, incluyendo los problemas y desigualdades que se
pueden identificar en toda la ZMCM, y el nivel local, que tiene en
cuenta las caracteristicas especificas de una zona de la ciudad para
poder llegar a niveles mds precisos en la mediciones y aportar
conclusiones més detalladas.

Asi, en el capitulo 1 se presenta un andlisis histérico, de medio
siglo, acerca de la expansion de la ciudad, de sus diferentes activi-
dades urbanas y de su relacién con el desarrollo de las vialidades
mads importantes.

En el capitulo 2 se avanza en la descripcion de la relacion entre
vialidades y actividades economicas, y se muestra como el desa-
rrollo de actividades industriales, de comercio y servicios se acom-
pafia de la estructuracion de las vialidades; para luego, en la se-
gunda parte del capitulo, entrar en la cuestion del transporte, como
se configura el esquema del mismo, con un peso muy importante
de la circulacién de automoviles.

En el capitulo 3 se analizan los planes y programas mds im-
portantes de desarrollo urbano y de transporte, tanto del Distrito
Federal como del Estado de México, para conocer sobre qué aspec-
tos han puesto énfasis, como han ido cambiando a lo largo de los
aflos, como se han relacionado entre si y qué influencia real han
tenido en el desarrollo del transporte en la zona referida.
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En los capitulos 4 y 5 se llevan a cabo estudios a profundidad
de las delegaciones La Magdalena Contreras y Tlalpan, con el fin de
observar con mayor detalle la interrelacion entre desarrollo urbano
y transporte, como se da el control de este tltimo en el dmbito mds
local, y, en particular, la problemdtica del transporte en asentamientos
irregulares donde habitan los estratos mds pobres de la sociedad.

El libro culmina, en el capitulo 6, con un andlisis de la relacion
entre transporte y contaminacion del aire en la ciudad, tema que
no puede dejarse de lado en la medida que el trasporte constituye
una de las fuentes mds importantes de contaminacion atmosférica
pues las caracteristicas de los vehiculos y su forma de circular en
la ciudad afectan esta relacién principal. En la primera parte del
capitulo se hace una descripcion de los contaminantes considera-
dos mds importantes y su presencia en la ciudad, particularmen-
te en la ultima década, mientras en la segunda se presenta una
serie de cuadros en los que se puede apreciar la relacion de la
contaminacion y el transporte, teniendo en cuenta diferentes ca-
racteristicas del mismo.

LAS FUENTES DE INFORMACION

Para el desarrollo de los temas incluidos en los capitulos de esta
obra se han realizado cuatro tipos de actividades fundamentales:
a) andlisis documentales y bibliograficos; b) estudios estad{sticos a
partir de censos, encuestas y estudios especificos existentes; c) and-
lisis cartograficos; d) entrevistas con funcionarios del Distrito Fe-
deral y del Estado de México, pertenecientes a las dreas de desa-
rrollo urbano, medio ambiente y transporte, asi como con grupos
focales de organizaciones sociales.

a) Respecto a los andlisis documentales y bibliograficos se re-
visaron tanto los textos producidos por investigadores del
sector académico como documentos pertenecientes a dife-
rentes instancias de los gobiernos del Distrito Federal y del
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Estado de México vinculados con el desarrollo y la planeacion
urbana, como del sector del transporte. Dentro de estos do-
cumentos se incluyeron, como ya se menciong, los planes o
programas de desarrollo urbano, las propuestas de transpor-
te y vialidad y la informacion referida al medio ambiente.

b) En relacién con los estudios censales y estadisticos se lleva-

c)

ron a cabo andlisis cuantitativos referidos al crecimiento de
la poblacién, a la expansion de la mancha urbana, al aumen-
to en el nimero y longitud de los viajes, a los patrones de
movimiento mds importantes y estratégicos, al desarrollo
que ha tenido la oferta de transporte (modos de transporte
y la vialidad), etcétera.

Los andlisis cartograficos realizados por medios electrénicos
permitieron visualizar la expansién de la mancha en dife-
rentes direcciones, la distribucién de usos del suelo y su
relacion con la red vial y de transporte en diferentes mo-
mentos.

d) Algunos trabajos de campo se refirieron sobre todo, a la

cuestion del transporte en asentamientos irregulares de
Tlalpan y La Magdalena Contreras. Consistieron en entre-
vistas a lideres de las colonias y grupos focales, las que
permitieron recoger una informacion importante sobre la
situacion general y del transporte en esas colonias.






PARTE I

ANALISIS GLOBAL DE LA CIUDAD DE MEXICO
Y LA ZONA METROPOLITANA.
DESARROLLO URBANO, VIALIDADES
Y TRANSPORTE






1. DESARROLLO HISTORICO DE LA CIUDAD
Y CONFORMACION DE LAS VIALIDADES
(1950-2010)

INTRODUCCION

Es importante explorar la relacion entre el desarrollo urbano y la
configuracion de la red vial en la Zona Metropolitana de la Ciudad
de México, teniendo en cuenta su historia reciente, porque parti-
mos de la premisa de que la configuracién de esas vialidades y
particularmente de las mas importantes, tiene que ver con la con-
centracion de actividades econémicas de la ciudad asi como con la
distribucion de los grupos sociales en el espacio y su utilizacion de
diferentes medios de transporte para moverse en el medio urbano
y metropolitano. Con el fin de mostrar esas relaciones hemos ela-
borado un cuadro (al final de este capitulo) que incluye, para cada
década, los elementos que consideramos mds importantes de la
estructura urbana, como por ejemplo los equipamientos de salud,
educacion, cultura, esparcimiento y deportes; la infraestructura de
agua, drenaje y sanidad; asi como las mds importantes concentra-
ciones de vivienda (los grandes conjuntos habitacionales, los frac-
cionamientos y los asentamientos irregulares). A los citados ele-
mentos hay que agregar también las concentraciones de comercio,
servicios y manufactura, es decir, las actividades econdmicas de la
ciudad, e indudablemente las redes de vialidad primaria, los ejes
viales, la vialidad regional y de acceso controlado. Asimismo, a
partir de este cuadro hemos elaborado una serie de mapas en los
que utilizamos el sistema de informacion geografica ArcView, en

25



24 DESARROLLO URBANO-AMBIENTAL

los que podemos apreciar las coincidencias temporales en la apa-
ricién de los diferentes elementos mencionados, para 1950, 1960,
1970, 1980, 1990, 2000 y 2010, los cuales nos ayudardn a compren-
der la relacion entre desarrollo urbano y transporte. Partimos del
mapa de 1950 porque consideramos que después de esta fecha la
ciudad comenz6 a experimentar grandes cambios, que pueden
observarse en los demds mapas.

Junto a un rédpido aumento de la poblacién, la expansion ur-
bana ha constituido uno de los rasgos més destacados del desarro-
llo espacial de la Ciudad de México. De esta manera, mientras la
Ciudad Central ha perdido poblacion, sobre todo a partir de los
afios sesenta y setenta, la expansion de las zonas periféricas ha
seguido siendo acelerada, particularmente en los municipios conur-
bados del Estado de México. Asi, las tasas de crecimiento de la
poblacion para el conjunto de la Zona Metropolitana han ido des-
cendiendo desde la década de los cincuenta y particularmente a
partir de los afios ochenta. Ese descenso se debe, sobre todo, a la
fuerte caida de las tasas en el Distrito Federal, que han sido nega-
tivas o casi nulas desde 1980. En el Estado de México, donde se ha
ido incorporando un cada vez mayor ntimero de municipios conur-
bados (se pasé de 1 en 1950 a 40 en el afio 2010), las tasas de creci-
miento también han caido fuertemente ya que han pasado de al-
rededor de 20 a 3% en las dltimas décadas. Sin embargo, aun asi,
son mayores que las del D.F, donde las mds altas (en Milpa Alta,
Cuajimalpa de Morelos y Tldhuac) alcanzan valores de 2.95, 2.06
y 1.7, respectivamente, mientras que en los municipios conurbados,
las mds altas (en Huehuetoca, Chicoloapan, Acolman y Tecdmac)
superan el 7%. Vale la pena aclarar que en los afios ochenta todavia
se encontraban entre los municipios conurbados del Estado de
México algunos, como Chimalhuacédn y Chalco, con tasas de cre-
cimiento superiores a 15%. En relacion con las delegaciones del
D.F. que presentan tasas negativas, cabe destacar que Cuauhtémoc
y Miguel Hidalgo ya las tenfan desde los afios sesenta, mientras
que Benito Juarez y Venustiano Carranza comenzaron a presentar-
las en los afios setenta, y Azcapotzalco, Gustavo Madero e Iztacalco,
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en los afios ochenta. Es decir, que como ha ocurrido también en
otras grandes metrépolis del mundo, en la Ciudad de México la zona
central de la metropoli se ha comenzado a despoblar desde los afios sesen-
ta, proceso que se ha ampliado en las siquientes décadas, para abarcar no
solo las cuatro delegaciones centrales sino también otras de antiguo po-
blamiento (gréfica 1.1, cuadro 1.1).

En lo que concierne a la expansion de la mancha urbana, en
1950 cubria alrededor de 182 km?, 361 en 1960, 728 en 1970, 1 427
en 1990, 1 643 en el 2000 y 2 278 en 2010, es decir que el ritmo de
la expansion urbana ha declinado en las tltimas décadas, ya que
entre 1950 y 1970 (20 afios) el drea urbana aumento alrededor de
299%, mientras que entre 1990 y 2010 ese incremento fue de 60%.
En los municipios conurbados del Estado de México, entre 1950 y
1970, 1la mancha urbana crecié 2 236% (ya que partié de una base
muy pequeﬁa), mientras que entre 1990 y 2010 se incremento6 131%.
Esto significa que si bien ha continuado el patrén extensivo de
crecimiento periférico de la metrépoli, la caida en el aumento de la
poblacion, incluso en el Estado de México, ha traido aparejada una
baja importante en el ritmo de la expansion territorial en esa parte
de la metrépoli.

EL MAPA DE 1950

Si observamos el mapa de 1950 (mapa 1.1),* la Ciudad de México,
que s6lo tenfa entonces un poco menos de tres millones de habi-
tantes y una extension de su mancha urbana de 182 km?, incluyen-
do un solo municipio conurbado, el de Tlalnepantla, presentaba
todavia una gran concentracién de la poblacién en la zona central
de la ciudad (alrededor de 76% de la poblacion habitaba en las
4 delegaciones centrales). Asimismo, del total de 22 poblados pre-
hispénicos que se encontraban en la zona de la Ciudad de México,

* Todos los mapas se pueden consultar también en el CD anexo.
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Cuadro 1.1. Poblacion de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México,
por unidad politico-administrativa, 1950-2010

Poblacion Tusa de Crecimiento
1950-  1960-  1970-  1990-  2000-
Localidad 1950 1960 1970 1990 2000 2010 1960 1970 1990 2000 2010
ZMCM 3079447 5179706 8656704 15296646 17968895 19622630 5.67 5.54 2.90 1.63 0.86
Distrito Federal 3050442 4870876 6874120 8350595 80605239 8851080 5.12 3.71 1.00 0.30 0.27
1. Cuauhtémoc 1053722 1072530 927 242 604 303 516 255 531 831 018 -150 -211 -157 0.29
2. Miguel Hidalgo 454 868 650 497 648 236 412 564 352 640 372 889 364 -004 223 -156 0.54
3. Benito Juarez 356 923 537 015 605 962 413 520 360 478 385 439 4.17 126  -1.89 -1.37 0.65
4. Venustiano Carranza 369 282 572 091 721 529 526 903 462 806 430978 447 244 156 -1.29 -0.69
5. Azcapotzalco 187 804 370724 534 554 481 334 441 008 414 711 7.03 387 -052 -087 -0.60
6. Coyoacan 70 005 169 811 339 446 649 027 640 423 620 416 9.26 7.45 329 013 -031
7. Gustavo A. Madero 204 833 579180 1186107 1285821 1235542 118772 10.94 772 040 -040 -040
8. Iztacalco 33 945 198 904 477 331 454 599 411 321 384326 1932 951 -024 -1.00 -0.66
9. Alvaro Obregén 93176 220 011 456 709 651 752 687 020 727 034 8.96 7.87 1.79 0.53 0.55
10. La Magdalena Contreras 21 955 40724 75 429 197 772 222 050 239 086 6.37 6.60 4.93 1.17 0.72
11. Tztapalapa 76 621 254 355 522095 1511366 1773343 181578 1273 7.75 5.44 1.62 0.23
12. Cuajimalpa de Morelos 96706 19199 36 200 121 344 151 222 186 391 7.08 6.80 6.22 223 2.05
13. Tlalpan 32767 61 195 130719 491 654 581 781 650 567 6.44 819 6.83 1.70 1.09
14. Xochimilco 47 082 70381 116 493 274 497 369 787 415 007 4.10 537 437 3.04 1.13
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15. Tlahuac 19511 29 880 62419 209 594 302 790 360 265 4.35 7.94 6.23 3.76 1.70
16. Milpa alta 18212 24379 33 649 64 545 96 773 130 582 2.96 340 3.30 415 2.95
Municipios Conurbados 29 005 308830 1782584 6946051 93636566 10771550 26.65 19.94 7.02 3.05 1.37

1. Tlalnepantla 29 005 105 447 366 935 716 963 721 415 664225 1376 1381 3.40 0.06 -0.80
2. Ecatepec 40 815 216408 1242498 10622697 10656107 18.89 9.11 272 0.20
3. Naucalpan 85 828 382 184 802 282 858 711 833 779 16.76 3.77 0.69 -029
4. Chimalhuacan 76 740 19 946 247 163 490772 614 453 -13.04 13.38 7.15 221
5. Atizapan de Zaragoza 44 322 321 469 467 886 489 937 10.39 3.85 0.45
6. Cuautitlan 41 156 49 835 75836 140 059 0.96 432 6.14
7. Paz, La 32156 137 478 212 694 253 845 7.52 449 1.73
8. Tultitlan 52 317 251393 432 141 524 074 8.14 5.60 1.89
9. Coacalco 13 197 155124 252 555 278 064 13.08 5.03 0.94
10. Huixquilucan 33 527 134 565 193 468 242 167 7.18 3.72 221
11. Nezahualcévotl 580436 1281237 1225972 1110565 403 -044 -0906
12. Cuautitlan Izcalli 333 286 453 298 511 675 3.14 1.18
13. Chicoloapan 58 452 77 579 175 053 2.89 823
14. Chalco 288 599 217 972 310130 2.79 3.49
15. Ixtapaluca 140 104 297 570 467 361 7.88 4.48
16. Nicolas Romero 187 817 269 546 366 602 3.70 3.03
17. Tecamac 125 682 172 813 364 579 3.26 7.52

(continiia)



Cuadro 1.1. (concluye)

Poblacion Tusa de Crecimiento

1950-  1960- 1970-  1990-  2000-

(2]

Localidad 1950 1960 1970 1990 2000 2010 1960 1970 1990 2000 2010
18. Texcoco 143 175 204 102 235151 3.63 139
19. Atenco 21 643 34 435 56 243 479 488
20. Acolman 44 142 61 250 136 558 335 810
21. Melchor Ocampo 26 677 37716 50 240 3.55 283
22. Teoloyucan 42 803 66 556 77 965 4.54 155
23. 'Tepozotlan 40 440 62 280 88 559 444 348
24. Tultepec 48 269 93 277 91 808 686 -0.15
25. Jaltenco 22 803 31629 26328 335 177
26. Nextlalpan 10 840 19 532 34374 6.11 5.65
27. Zumpango 71 413 99 774 159 647 342 467
28. Chiautla 15 059 19 620 26191 270 285
29. Chinconcuac 14 453 17 972 22 819 221 2.35
30. Tezoyuca 12 664 18 852 35199 1.21 6.26
31. Valle de Chalco Solidaridad 287 073 323 461 357 645 4.09 0.98
32. Isidro Fabela 5190 8168 10 308 457 229
33. Jilotzingo 9011 15 086 17 970 5.32 1.71

34. Teotihuacan 30 486 44 653 53 010 3.92 1.68



l6¢]

35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.

Cocotitlan 8 008
Coyotepec 24 451
Huehuetoca 25 529
Papalotla 2387
San Martin de las Piramides 13 563
Temamatla 5360
Tizavuca (Hgo.) 30 293

10 205
35358
38 458

3 469
19 694

8840
46 344

12 142
39 030
100 023
4147
24 851
11 206
97 461

2.39
3.78
421
3.83
3.83
5.15
437

1.70
0.96
9.73
1.75
2.29
233
7.49

Gobierno del Distrito Federal, El Colegio de México, Datos de 2000 y 2010, INEGI.

Fuente: Datos y tasa de crecimiento de 1950 a 1990. La Ciudad de México en el fin del segundo milenio, Gustavo Garza (coord.),
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Graéfica 1.1. Poblacién en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México,

1950-2010
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Fuente: Elaboracién propia, con datos del cuadro 1.



Grdfica 1.2. Crecimiento de la mancha urbana en la Zona Metropolitana
de la Ciudad de México, por entidad, 1950-2010
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Fuente: Elaboracién propia, con datos del cuadro 2.
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Cuadro 1.2. Superficie de la mancha urbana de la zMcCM,

1950-2010
Area (km?) Tasa de crecimiento
1950-  1960- 1970- 1990-  2000-
Entidad 1950 1960 1970 1990 2000 2010 1960 1970 1990 2000 2010
ZMCM 182.5 361.1 7283 14272 1643.6 22784 7.05 7.:05 3.41 1.43 3.22
Distrito Federal 171.2 296.5 481.8 794.1 806.0 S12.0 5.64 5ul7 2,57 WelS 0.07
Estado de México 11.3 64.6 246.5 633.1 837.6 1466.4 19.03  14.90 4.82 2.85 5.59

Fuente: Elaboracién propia, a partir de las imdgenes digitalizadas de Peter M. Ward (1991), en “México, una mega-
ciudad: produccién y reproduccién de un medio ambiente urbano”, para 1960, 1970 y 1980. Para el caso de 1990, 2000 y
2010, calculo elaborado a partir de los productos del INEGI, mediante del sistema ArcView.

Nota: Hay que aclarar que los datos del Estado de México no se han podido confirmar, sobre todo para la dltima

década.
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seis ya habfan quedado absorbidos por la mancha urbana en 1950,
entre los que destacan Tacubaya, Tacuba, Azcapotzalco, Mixcoac,
Coyoacdn e Iztapalapa. El resto de los poblados se constituyeron
mads tarde en focos de atraccién para el crecimiento periférico de
la zona. Los equipamientos méds importantes (educativos, cultura-
les, de salud, financieros y de la administracion federal) se concen-
traban en las delegaciones centrales y en las dreas cercanas, asf
como el comercio, y particularmente las grandes tiendas. La gran
industria se instalaba al norte, en la zona de Vallejo, creada en 1929,
lo mismo que la refinerfa de Azcapotzalco (Bataillon y Riviere
D’Arc, 1973). Las vialidades mds importantes de la época eran las
avenida Reforma, Insurgentes, San Juan de Letrdn y Fray Servan-
do leresa de Mier, estas tltimas formaban parte de lo que se con-
sideraba como el primer anillo vial. Las terminales de transporte
mads destacadas eran las estaciones del ferrocarril de San Lazaro y
Buenavista; en cuanto al transporte aéreo, el entonces Aeropuerto
Civil estaba ubicado en la misma zona que el actual. Vale la pena
aclarar que estas terminales, asf como las mencionadas concentra-
ciones industriales en el norte estaban entonces en la periferia, pero
con la gran expansion urbana actualmente se encuentran en zonas
intermedias (véase mapa 1.1).

EL DESARROLLO DE LOS ANOS CINCUENTA
Y LOS MAPAS DE 1960 Y 1970

Es a partir de la década de los cincuenta, que comienza la descon-
centracién de las actividades del centro hacia zonas hoy intermedias
como la Zona Rosa; se iniciaron los primeros grandes desarrollos
habitacionales promovidos por el Estado y también aparecieron
fraccionamientos como el Pedregal de San Angel y Ciudad Satéli-
te, para las clases medias y altas, asf como algunos asentamientos
irregulares como Nezahualcdyotl, que comenzé en esta década
pero tuvo su mayor crecimiento en los afios sesenta, como conse-
cuencia de la prohibicion de aprobar fraccionamientos en el D.TF
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(proveniente de la politica implementada por el regente Uruchur-
tu entre 1952 y 1966). Si bien los asentamientos irregulares empe-
zaron a tener un peso importante en la estructura urbana, sobre
todo a partir de los afios setenta, ya en los cincuenta ellos habian
hecho su aparicién en la escena urbana (Schteingart, 2001).

Industrialmente se sigui6 desarrollando el drea conocida como
Industrial Vallejo y otros municipios en el Estado de México (Tlal-
nepantla y Naucalpan) y se produjo la desconcentracién de servi-
cios educativos y de salud con la construccion de la Ciudad Uni-
versitaria, el Hospital de La Raza y el Hospital para Enfermedades
Pulmonares de Huipulco; toda esta expansion de actividades se
acompafi6 de nuevas e importantes vialidades: el Viaducto Miguel
Alemadn (inaugurado su primer tramo en 1952), la carretera México-
Puebla (iniciada en 1956), uno de los soportes de la expansién de
la ciudad hacia el oriente, y (en 1958) la autopista México-Queréta-
ro, que apoyo el desarrollo urbano hacia el norte. En el interior de
la ciudad se ampliaron varias avenidas, como Pino Sudrez, San
Juan de Letrén y Tlalpan en el centro, asi como las avenidas Revo-
lucién y Patriotismo en el poniente; ademads se construyo la Calza-
da de La Viga en 1958, que comunica el sur con el centro de la
ciudad (véase mapa 1.2).

En los afios sesenta continud el proceso de desconcentracion
de la poblacién y las actividades econémicas, y es justamente en
esa década que las delegaciones Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo
comenzaron a perder poblacién; se intensificé la promocién de
fraccionamientos y conjuntos habitacionales por el Estado, la des-
concentracion de algunos equipamientos, como sucedié con el
Politécnico (que se trasladé a Zacatenco, en el norte del D.E), y
también con el Estadio Azteca (equipamientos deportivos) y los
correspondientes a los Juegos Olimpicos de 1968 (DDF, 1968). Vale
la pena comentar que justamente con la celebracion de las Olim-
piadas se realizaron varias obras importantes: el Anillo Periférico,
que comenzd en 1962 con el tramo de San Jerénimo; La Avenida
del Conscripto en el norte se continué (hacia 1968) hasta Viaducto
Tlalpan y Cuemanco, para comunicar las instalaciones de los juegos
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olimpicos, prolongacién que se completé con vialidades como
el Viaducto Tlalpan, Acoxpa y Prolongacion Division del Norte
en el sur-poniente de la ciudad. A finales de los sesenta se continu6
el Anillo Periférico hasta el limite con el Estado de México en el
norte, y también se abrieron enlaces con los municipios conurbados
(que llegaban a 11 en 1970), como Insurgentes Norte, las avenidas
Ceylan y de los Cien Metros (Messmacher, 1979).

Es importante sefialar que en los afios cincuenta y sesenta se
agregaron a la ciudad unos 57 km. de vias rdpidas y se desarrolla-
ron las grandes vialidades de acceso controlado con las que hoy
cuenta esta ciudad (esto se podréd apreciar mds adelante, en el
cuadro 3.1). Es también hacia finales de esa década cuando se
abrieron las primeras tres lineas del metro, inauguradas entre 1969
y 1970 (véase mapa 1.3).

Podemos comprobar que el mapa de 1970 cambio drasticamen-
te respecto del de 1950, no s6lo porque en ese afio la Zona Metro-
politana tenfa ya unos 8 millones 600 mil habitantes y un drea ur-
bana de 728 km? (cuadros 1.1 y 2.1), sino ademds por todas las
actividades desconcentradas y nuevas vialidades importantes que
se encuentran en esa zona (Instituto Nacional de Bellas Artes, 1963).
Sin embargo, es importante destacar los desequilibrios existentes
entre las dreas poniente y oriente de la metrépoli; en esta tltima
predominan los sectores de menores ingresos, muchos de ellos
ubicados en asentamientos irregulares (Schteingart, 2001). Las
vialidades principales, como el Periférico, y las complementarias
realizadas para las Olimpiadas, las vias radiales, etc., se encuentran
hacia el poniente, donde se ubican preferentemente los sectores de
mayores ingresos que han utilizado automoévil. Con esto se va
demostrando, de alguna manera, lo dicho al comienzo de este
capitulo en cuanto a la relacion entre vialidades y desarrollo socio-
espacial urbano.
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EL DESARROLLO DE LOS ANOS 70
Y EL. MAPA DE 1980

En los afios setenta, por otra parte, se generalizaron las grandes
unidades habitacionales como consecuencia de la creacion, en esta
década, de importantes organismos federales de vivienda, como
el Infonavit y el Fovissste. Estos conjuntos no se disefiaron tenien-
do en cuenta los planes urbanos, ni el desarrollo de las vialidades
y los servicios bésicos. En este sentido, cabe destacar que, en gene-
ral, no se ha dado una coordinacion adecuada entre los citados
organismos de vivienda, los gobiernos del D.F. y los municipios
del Estado de México. Algunos de los mayores conjuntos se ubica-
ron en el oriente de la ciudad (Vicente Guerrero, Iztacalco y Ermita
Zaragoza), asi como en la periferia norte (El Rosario, Vallejo Pate-
ra, etc.). En esa década crecieron ademds muchos de los
asentamientos irregulares, ya que la respuesta estatal fue muy
insuficiente, sobre todo para los sectores de menores ingresos, por
lo que se crearon por primera vez organismos para la regularizacion
de estos asentamientos. En el D.F. algunos de ellos se dieron en
suelo ejidal y comunal, particularmente en Iztapalapa, Azcapot-
zalco, Coyoacdn y Gustavo A. Madero, mientras que en el Estado
de México la ocupacion ilegal fue sobre todo en Ecatepec y Ciudad
Nezahualcéyotl (Cataldn, 1993).

Los equipamientos educativos y de salud se desconcentraron
hacia la nueva periferia sur, oriente y norte: se construyo el Hos-
pital del IMAN en el Periférico e Insurgentes; el Hospital Psiquid-
trico, el Instituto Nacional de Cardiologia y el Hospital de Nutricion
en Tlalpan; tres unidades de la UAM, El Colegio de México, y los
reclusorios Norte y Oriente. Grandes centros comerciales como
Plaza Satélite, Universidad, etc., se comienzan a desarrollar y cons-
tituirdn la forma predilecta de agrupamiento comercial y de servi-
cios de los afios ochenta y particularmente de los noventa, sobre
todo en las dreas donde habitan las clases medias y altas. Asi, en
lo que se refiere a la distribucién de actividades comerciales y de
servicios, la Zona Metropolitana se va orientando hacia una orga-
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nizacion multicéntrica, que en parte se refleja en los cuadros refe-
ridos a la distribucién del PIB en cuanto a actividades comerciales
y de servicios, que veremos mds adelante (véase mapa 1.4) (DDF,
1985; Instituto Nacional de Bellas Artes, 1990; Ziccardi, 1991).
Estos procesos se acompafiaron, en lo que se refiere a las vias
rapidas, de la construccion del Circuito Interior (entre La Raza y
el aeropuerto), de las vias radiales Aquiles Serdén y Rio San Joaquin
en el nor-poniente de la ciudad, y mds de 80% de los ejes viales que
se realizaron a finales de esa década. Estas construcciones repre-
sentaron la adiciéon o acondicionamiento de 390 km de red vial
primaria. En cuanto al metro, hacia comienzos y finales de esta
década se concluy6 la ampliacién de las lineas 1 y 3, agregédndose
13.4 km a la red. La cifras oficiales de la época indicaban que en
1976 circulaban alrededor de 1 millén 555 mil vehiculos (s6lo
350 mil en los municipios conurbados). El transporte fordneo de
pasajeros se organizod con la construccion de cuatro terminales:
Norte, Sur, Oriente y Poniente, realizadas entre 1971 y 1979.

LAS DECADAS DE LOS OCHENTA, LOS NOVENTA
Y EL MAPA DEL 2000

Los conjuntos habitacionales promovidos por los organismos del
Estado disminuyeron en importancia como grandes dreas concen-
tradoras de poblacién, y comenzaron a realizarse en una escala
mucho menor, con un minimo de equipamientos, aunque no deja-
ron de tener importancia como centros generadores de viajes. En
estas décadas los conjuntos y fraccionamientos se llevaron a cabo
en mayor medida en los municipios conurbados, sobre todo en
aquellos cada vez més alejados (Schteingart y Graizbord, 1998).
Por otra parte, los asentamientos irregulares siguieron aumentan-
do, principalmente en el oriente de la Zona Metropolitana, donde
destaco el caso de Chalco, cuyo crecimiento fue impresionante en
los afios ochenta. En el Distrito Federal, se dieron particularmente
en Iztapalapa, Tldhuac y Tlalpan. Es importante hacer mencion de
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que muchos de estos asentamientos se encontraban en zonas de
alto riesgo, o bien en dreas de interés ambiental.

Respecto a la descentralizacion del comercioy los servicios, en
los afios ochenta comenzaron a desarrollarse otros grandes centros
comerciales, como Perisur (en 1980), Plaza Polanco (en 1981), Cen-
tro Comercial Galerias y Centro Coyoacdn, asi como el gran com-
plejo urbano Santa Fe, Plaza Interlomas, Plaza Lindavista, Mundo
E, Perinorte, Pabellén Altavista, Plaza Cuicuilco y Plaza Loreto, en
los afios noventa. Asimismo se produjeron grandes concentraciones
de servicios comerciales, de actividades sanitarias y politicas, como
la Central de Abastos, el Centro Médico Siglo XXI, la Cdmara de
Diputados de San Lazaro, etc. (Gamboa de Buen, 1994).

Durante esta década se construyeron, en general, pocas
vialidades principales; entre 1981 y 1984 destaco la conclusion del
Circuito Interior y la continuacién de aproximadamente el 15% de
los ejes viales. El metro se fue completando con la ampliacion de
las lineas 1, 2y 3, y la construccién de las nuevas lineas 4,5, 6, 7 y
9, ademds del Tren ligero de Taxquefia a Xochimilco. Todas estas
nuevas lineas representaron un aumento de 99 km en la red del
Sistema de Transporte Colectivo Metro (véase mapa 1.5).

En los afios noventa, por otra parte, se completo el Arco Orien-
te del Periférico, de Cuemanco a la carretera a Querétaro (entre
1990 y 1994); se ampli6 el eje 5 Sur hacia el oriente y el Eje 2 Orien-
te, Calzada de la Viga, hacia el Sur, con el fin de dar continuidad a
la circulacién que se truncaba sin llegar a la periferia. Hay que
agregar que se construyeron 18 pasos a desnivel en cruceros con-
flictivos en diferentes partes de la ciudad, y, en cuanto al Metro, se
construy6 la linea 8 y las lineas A y B, que penetran al Estado de
México, agregando esta vez unos 49 km a la red (Secretarfa de
Transporte y Vialidad, 2000).

Como consecuencia de todos estos procesos, en el afio 2000 la
ZMCM, con una poblacién de casi 18 millones de habitantes y una
superficie de 1 483 km?, mostraba una gran descentralizacion de
su poblacién (s6lo 9.4% de la misma habitaba en las delegaciones
centrales), aunque 33% del personal ocupado en actividades eco-
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nomicas se concentraba en esas unidades centrales. No obstante,
la metrépoli presentaba un niimero muy importante de sub-centros,
que se fueron multiplicando en las tdltimas dos décadas (véase
mapa 1.6) (Vazquez, 2000).

Respecto a las vialidades, si bien se fueron completando, re-
sultaron insuficientes, particularmente en la zona oriente, donde
el Periférico se continu6 con bajas especificaciones y sin las carac-
teristicas de acceso controlado de los tramos realizados anterior-
mente; todavia quedaban ejes viales sin terminar y, en general,
obras que no se habfan llevado a cabo, particularmente las cone-
xiones con el Estado de México.

LA DECADA DEL 2000 Y EL. MAPA DEL 2010

En el dltimo periodo, 2000-2010, se realizaron importantes incre-
mentos a las vias rdpidas, siendo las ampliaciones més destaca-
das los distribuidores viales San Antonio, Las Flores, San Jero-
nimo y Zaragoza-lexcoco; este tGltimo conecta al D.F. con el
Estado de México. En cuanto a los ejes viales, cabe destacar la
construccion del Eje Troncal Metropolitano, con una longitud de
35 km de vialidad continua: la circulacion inicia en Ciudad Azte-
ca, en el municipio de Ecatepec, Estado de México, y llega a
Xochimilco; para poder lograr la integracion norte-sur se nece-
sit6 la construccion de 14 obras, 11 puentes vehiculares, pasos
vehiculares inferiores en la avenida Oceanfa, el distribuidor vial
Heberto Castillo Martinez y el distribuidor Ermita Iztapalapa-Eje
3 Oriente (cuadro 1.3).

En el cuadro 1.3 presentamos un balance de la construccién de
las vias rdpidas, los ejes viales y las lineas del Metro que ya men-
cionamos y que fueron apareciendo en las décadas analizadas. Se
puede comprobar que la construccion de vias rdpidas se concentra
sobre todo en los tltimos afios, entre 2000 y 2010, teniendo casi la
misma proporcion que en los afios sesenta y, en menor medida, en
los afios noventa, mientras que los ejes viales se concentraron en



Cuadro 1.3. Cronologia de construccién /ampliacién de vias rdpidas, ejes viales,
sTC-Metro y Metrobtis

1950-1960  1960-1970  1970-1980  1980-1990  1990-2000  2000-2010 ?;rxfz(i;i
Vias rapidas 14.70 42.13 14.80 8.50 26.2 43.20 149.53
9.83 e 9.90 5.68 [ 52 28.89
Ejes viales 366.40 69.95 14.5 50 70 483.57
757 14.47 3.00 6.77
STC-Metro 40.16 13.41 99.40 49.30 25.10* 22088
= 17.66 5.90 43.72 21.68 11.04
= Metrobus = = — — 105.00™* 105.00
100.00

* Se incluye el periodo de 2000 a 2013 por la construccién de la linea 12 del Metro.
**Se incluye el periodo de 2000 a 2013 por la construccién de las lineas 1, 2, 3, 4 y 5 del Metrobuis.
Nota: La clasificacion de las vias rapidas corresponde con la ley de transporte del D.F., que incluye a las vias perifé-
ricas, radiales y viaductos.
Fuente: Anuarios Estadisticos. Coordinacion de transporte-DDF, Secretaria de Transporte y Vialidad, Gobierno del
D.F 1980-2000; Ley de Transporte del D.F., Gaceta Oficial del Distrito Federal, publicada en 1995, reformada en 1997, 1998 y
1999. Anuarios del transporte y la vialidad, 2000, 2004, 2006, 2007, 2008, 2009 y 2010; sitios Web del Metro y el Metrobds.
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los afios setenta, y el Metro se desarrolld sobre todo en los afios
ochenta (a pesar de la crisis econémica, casi la mitad de los kil6-
metros de lineas construidas se hicieron en esta década). Respecto
al Sistema de Transporte Colectivo Metro y al Metrobts, se puede
observar que en el periodo de 2000 a 2013 se construyeron la linea
12 del Metro, con 26 km, y las lineas 1 a 5 del Metrobus, que suman
en total 105 kilémetros (véase mapa 1.7).

En este mapa, 2000-2010, se ve la aparicion de grandes conjuntos
habitacionales en la periferia de la Zona Metropolitana, particular-
mente en el sur-oriente y oriente, en Ixtapaluca, Chalco, Chicoloapan,
Ecatepec, y también en el norte y poniente de la metrépoli, en Zum-
pango, Huehuetoca, Tizayuca, Tultitldn, Tultepec, Cuautitldn y Ati-
zapan de Zaragoza, algunos de interés social y otros para sectores de
altos recursos. Como es fdcil comprobar, casi todos los grandes
conjuntos se encuentran en los municipios del Estado de México.

Acompafiando el surgimiento de los grandes conjuntos habi-
tacionales, también se ha construido un ntimero importante de
centros comerciales que dltimamente no sélo se han edificado en
la zona poniente sino también en el oriente de la Zona Metropoli-
tana, en lugares como Nezahualcc’)yotl, Ecatepec, Ixtapaluca, mu-
nicipios donde dominan los grupos de ingresos medio-bajos y
bajos. Sin embargo, también se realizaron dentro del D.E, en Izta-
palapa, Benito Judrez y Cuajimalpa (Santa Fe), etc. Es importante
aclarar que el gran desarrollo de los centros comerciales es un fe-
némeno que si bien surge en los afios setenta y en los ochenta, se
ha venido intensificando en la dltima década y parece continuar
en el futuro préximo, no solo en la Ciudad de México sino tam-
bién en todo el pafs (Real Estate, ndm. 92, 2013). Estos centros co-
merciales no sélo son espacios de compraventa, particularmente
de productos de lujo, sino que ademds se intensifican como lugares
de esparcimiento. Sin embargo, vale la pena aclarar que la compo-
sicién de estos centros, es decir los tipos de comercios que contienen,
la presencia o no de grandes tiendas, y las formas de actividades
de recreacion, varian segtin su localizacion en la ciudad y los gru-
pos sociales a los que estdn dirigidos (Duhau y Giglia, 2008).
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También vale la pena sefialar, al observar el mapa de 2010, que
dentro de los equipamientos urbanos hay una presencia de nuevos
centro de educacion superior en zonas periféricas de la metropoli,
tanto de nuevas universidades privadas, como de nuevas sedes de
universidades publicas: la UNAM, la UAM, etcétera.

En sintesis, podemos decir que la primera década de este si-
gloXXI se caracteriza por la enorme cantidad de nuevas vialidades,
la multiplicacién de grandes conjuntos habitacionales (tanto de
interés social como para sectores de altos recursos) N4 de centros
comerciales en distintas partes de la ciudad, lugares que implican
cambios importantes en las formas de consumo urbano.
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Mapa 1.1. Desarrollo urbano y vialidades, 1950*
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Fuente: Elaboracion propia.
* Estos mapas también se pueden consultar a color en el CD anexo.
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Mapa 1.2. Desarrollo urbano y vialidades, 1960
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Fuente: Elaboracién propia.
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Mapa 1.3. Desarrollo urbano y vialidades, 1970
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Fuente: Elaboracion propia.
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Mapa 1.4. Desarrollo urbano y vialidades,

1980
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Fuente: Elaboracién propia.
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Mapa 1.5. Desarrollo urbano y vialidades, 1990

Estructura Urbana y
Transporte en la Zona
Metropolitana de La
Ciudad de México, 1990

BT NERD

Simbologia
[ uimite estaral
L-:j Limite delegacional/municipal
¢ Escuelas de nivel superior
+  Hospitales de alta especialidad
— Vialidad primaria
—— Carretera regional
~— Vialidad principal regional
B rdustrial
Unidades habitacionales
B cormercio
=== Lineas del Metro
- Fraccionamientos
- Equipamiento
- Recreacion
- Mancha urbana
Municipios de laZMCM

ai zj >

Fuente: Elaboracién propia.




(7]

Mapa 1.6. Desarrollo urbano y vialidades, 2000
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Mapa 1.7. Desarrollo urbano y vialidades, 2010
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Cuadro 1.4. Construccion de infraestructura y equipamiento en la EMCM,
por década, 1950-2000

Equipamiento

Irzﬁaestrncmm

Equipamientos

Equipamiento

Décadn Infraestructura Vial para servicios de salud, educntivn, etc. hidrdulica comercial y otros habitacional
Hasta 1950 Paseo de la Reforma. Camara de Diputados de Tacuba (1910). Gran Canal del Desagiie, Primer Cuadro o Plaza Edificio Ermita,
1941 Primer anillo vial: San Juan de Letran La Alameda. a partir de San Lazaro Mayor (Centro Histérico), ~ Av. Revolucién y Jalisco,
Ley Orgdnica Fray Servando Teresa de Mier, Vidal Edificio de Correos (1910) hasta el tinel de se concentra la actividad incluye sala de cine,
del Gobierno Alcocer y Paseo de la Reforma. ) Tequisquiac, 47 km (1900).  comercial y de servicios. comercios y vivienda
del D.E Monumento a la Independencia Creacion de la zona (1931).

Trazo de Anillo de Circunvalacién.
Apertura 20 de noviembre (1932).
Avenidas importantes: San Juan de
Letrdn (ampliacién 1932) y Vallejo;
Av. Insurgentes y Tlalpan.

Estacién de Buenavista (1937).
Estacién de Ferrocarril de San Lazaro

(1893).

Prolongacién de Av. Insurgentes,
entre la glorieta de Chilpancingo
y San Angel (1922-1924).

Aeropuerto civil (1929).

Pavimentacion de la Av. Chapultepec,
de Balderas a Insurgentes, y urbanizacion
de la Calzada Obrero Mundial (1947).

y Hemiciclo a Judrez (1910).
Secretaria de Comunicaciones (1912).
Prisién de Lecumberri.

Fl Palacio de Bellas Artes (1904-1934).
Banco de México (1928).

Secretaria de Salubridad y Asistencia
(1929).

Frontén México (1929)

Edificio La Nacional, primer rascacielos
de México (1932), frente a Bellas Artes.

Monumento a la Revolucién (1933-1938).

Escuela Superior de Guerra en
La Magdalena Contreras (1933).

Hotel del Prado (1933).
Hotel Regis (1935).

Castillo de Chapultepec: Museo Nacional
de Historia (1930).

Centro Escolar Revolucién (1934).

Instituto Nacional de Cardiologia (Centro
Médico, Av. Cuauhtémoc) (1937).

Suprema Corte de Justicia (1936-1941).
Edificio Guardiola (1941).

Cine Teresa (1942).

Hospital Central Militar (1942).
Hospital Infantil de México SsA (1943).

industrial de Vallgjo,

Azcapotzalco, 500 ha
(1929)

Refineria de Azcapotzalco
dela compaiiia El Aguﬂa
1930-1940).

Construccion del Nuevo
Edificio del Gobierno del
D.F

Centro Urbano
Presidente Aleman (1949).



Sanatorio de Huipulco (1944).

Fscuela Nacional de Maestros (1945).
Conservatorio Nacional de Miisica (1946).
Se inaugura la Plaza de Toros (1946).

Se inaugura el Toreo de Cuatro Caminos
(1947).

1950 A partir de esta década se inicia
el proceso metropolitano.
1950-1960 Viaducto (1948-1952). Ciudad Universitaria (1952). Entubamiento de una Desconcentracion de la Centro Urbano Presidente

Av. Universidad.
Ampliacién de Insurgentes.

Calzada de Guadalupe, de Peralvillo
a la Basilica.

Aeropuerto Central se acondiciona
para vuelos internacionales (1953).

Calzada de Tlalpan (1956).
Calzada de La Viga (1958).

Adecuacién y ampliacién de la

Av. Pino Sudrez y San Juan de Letrdn.
Estacidn de los Ferrocarriles Nacionales
(1958).

Ampliacién de Revolucién y Patriotismo.
Liga de Parque Lira con Molino del Rey;

Vicente E. Guia con B. Franklin, y Parque
Lira con el Viaducto.

Inicia la construccién de la carretera
México-Puebla (1956).

Inicia la construccién de la carretera
México-Querétaro (1958).

Se inaugura la terminal de carga

de Pantaco (1958).

Ampliacién a cuatro carriles de las
catreteras hacia Toluca y Puebla (1959).

Hospital General La Raza (1952).

Sanatorio para tuberculosos
“Gea Gonzalez” (1952).

Estacién Central de Bomberos,
La Viga (1957).

MSS Reforma (1951).
Cine Roble (1950).
Teatro Insurgentes (1952)

El Zécalo toma su fisonomia actual:
plancha de concreto.

Club de Golf México, Tlalpan (1952).
Auditorio Nacional (1952).
Conjunto las Américas (1953).

Centro Médico Nacional Urgencias
(1954-1958).

Cine Parfs (1954).

Centro Cultural del Bosque (1955).
Parque del Seguro Social (1955).
Mercado de Jamaica (1955).
Mercado de La Merced (1957).
Cine Paseo (1957).

parte de los rios Tacubaya
y Becerra y un tramo del
de La Piedad. También
1.2 km del rio Consulado
y los rios Morales y San
Joaquin.

Se inaugura el segundo
canal de Tequixquiac,
duplicando el drenaje
construido en 1900.

Tinel de Lerma que
perford 12 km la sierra
de Las Cruces.

Funcionamiento de siete
estaciones de bombeo
que desembocaron en el
km cero del Gran Canal
del Desagiie.

actividad comercial y de

servicios en la Zona Rosa:

Av. Judrez y Paseo dela
Reforma.

Torre Latinoamericana
(1952).

Conjunto SCOP, Xola
esquina con Eje Central
(1954).

Edificio de la Compania
Mexicana de Luz,
Melchor Ocampo

y Marina Nacional
(1955-1957).

Torres de Satélite (1957).
Bolsa de Valores (1956).

Juarez (1950-1952).

Conjunto Legaria IMSS
(1952).

Unidad Jardin Balbuena
(1952).

Fraccionamiento Pedregal
de San Angel (1945-1950).

Unidad Modelo (1953).
Ciudad Satélite (1954).

Conjunto Tlalnepantla del
MSS (1958).

Unidad Habitacional
Santa Fe (1959).

(continiia)



Cuadro 1.4. (continiia)

Décadn

Iufraestructura Vial

Equipamiento
para servicios de salud, education, etc.

Infraestructurn
hidriulica

Equipamientos
comercial y otros

Equipamiento
habitacional

1960 - 1970

En 1962 se inicid el Anillo Periférico
camino a Querétaro, Lomas de
Chapultepec, Tacubaya, Mixcoac,
San Angel y San Jerénimo.

Rio Churubusco.

Insurgentes Norte, Av. Constituyentes,
Av. Divisién del Norte, Av. Ermita
Iztapalapa, ampliacién Zaragoza,
Prolongacién de Paseo de la Reforma
Norte —de Av. Juarez a la Glorieta de
Peralvillo—; Plutarco Elias Calles,
cubriendo el antiguo canal de
Miramontes; Av. Mixcoac; parte de Rio
Consulado, entre el monumento a La
Raza y Nonoalco, y Barranca del Muerto.

Nueva Calzada de Tlalpan, entre el
Zécalo v Viaducto.

Linea 1 del Metro, en su tramo de
Chapultepec a Zaragoza (1969).

Prolongacién del Anillo Periférico:
San Jerénimo a Viaducto-Tlalpan
v su continuacion a Cuemanco

Nueva liga del Periférico conla autopista
a Querétaro (entre Legaria y el Toreo).

Prolongacién Divisién del Norte de
Periférico a la Deportiva de Xochimilco.
Viaducto Tlalpan (de Calzada del Hueso
ala carretera libre y de cuota

a Cuernavaca.

Av. de los Cien Metros se une
a Cuitldhuac.

E1TPN se traslada a sus nuevos planteles
de Zacatenco y Santo Tomds.

Centro Médico Nacional (1961).
Teatro Blanquita (1960).

Deportivo de La Magdalena Mixhuca.
Cine Latino (1960).

Cine Diana (1962).

Palacio de Justicia, de Ninos Héroes

(1963-1964).

Escuelas preparatorias de la UNAM
Tacubaya, La Viga y Coyoacdn (1963)

Museo Nacional de Antropologia (1964).
Torre Banobras (1964 ).
Estadio Azteca (1966)

Torre de Nonoalco-Tlatelolco de
Banobras.

Secretaria de Relaciones Exteriores (1965).

Escuelas preparatorias de la UNAM
Mixcoac e Insurgentes (1965).

Hospital General Adolfo Lépez Mateos
ISSSTE (1968)

Equipamiento Deportivo, 1968.

Palacio de los Deportes, Velddromo
Olimpico, Alberca Olimpica y Gimnasio
Juan de la Barrera.

Pista de Canotaje Cuemanco.

Se coloca la cubierta al Toreo de Cuatro
Caminos (1968).

Entubamiento dela
seccion faltante del rio
Consulado, 20 km del
Canal de Miramontes y el
rio Magdalena.

Han quedado entubados
los rios de La Piedad,
Becerra, La Magdalena y
Tacubaya, asi como el de
San Joaquin (1961).

Agua Potable:

1. Sistema Alto Lerma.
Trabajos para traer 10
m?®mads de agua potable
para 2.5 millones de
habitantes.

2. Perforacion de 12 pozos
para explotacién.

3. Sistema Chalco.
Intercambio de agua
tratada por potable,
3.5 mil has en una
primera etapay
8 mil enla segunda.

4. Ampliacién de dos
plantas de tratamiento
de aguas negras:
Xochimilco v Aculco.

5. Construccién de cuatro
plantas potabilizadoras:
Sta. Catarina, Sta. Cruz
Meyehualco y la
Agricola Oriental.

Centro Urbano Manacar

(1963).
Hotel Marfa Isabel (1962).

Centro Comercial Plaza
Universidad (1969).

DDF: San Juan de Aragon,
18 mil viviendas (1960).
Unidad Habitacional
Santa Cruz Meyehualco
(1963).

Unidad Habitacional
Independendia (1960).

Conjunto Urbano
Nonoalco-Tlatelolco
(1964).

Unidad Revolucién en
Magdalena de las Salinas.

Unidad Habitacional
J.F. Kennedy (1965).

Torres de Mixcoac-
Plateros (1969).

Villa Olimpica (1968).

Conjunto Habitacional

Altillo Universidad (1968).



Calz. Acoxpa, para facilitar el acceso a
Villa Coapa.

Calz. del Hueso hacia Periférico.
Aw. del Pedregal.

Av. de las Torres.

Parque Via.

Calle Ceylan.

Liga de Av. San Jerénimo
con el estacionamiento de CU.

Ampliaciones y Prolongaciones:

Insurgentes Sur (entre CU y Peritérico).

Av. Chapultepec (entre Insurgentes
y Veracruz).

Calz. México Tacuba (entre Colegio
Militar y Tacuba).

Calle Cerro del Agua (entre CU y calle
Cerro de Otate).

Av. Taxqueiia (entre Tlalpan y Calle
dela Salud).

Linea 2 del Metro, de Pino Sudrez
a Taxquena.

Drenaje:

1. Rehabilitacién
del Gran Canal.

2. Trabajos previos para
el drenaje profundo.

3. Colectores y atarjeas en
colonias populares y
vialidades.

4. Se entubaron los rios
San Juan de Dios en
Tlalpan (por San
Fernando), Canal de
Miramontes, San Pedro
Mértir, Tacubaya,
Hondo, San Angel,
de los Remedios, San
Jerénimo, Xotepingo
y San Buenaventura.

(continiin)



Cuadro 1.4. (continiia)

Equipamiento

Infraestructurn

Equipamientos

Equipamiento

Décadn Iufraestructura Vial para servicios de salud, education, etc. hidrdulica comercial y otros habitacional
1970-1980 Construccién de la carretera panoramica IMAN Insurgentes y Periférico (1970). Drenaje Profundo Plaza Satélite (1972). UH Vicente Guerrero
Nueva Ley Picacho-Ajusco (1970) El Colegio de México (1976). (1967-1975), el sistema Hotel de México (1971).

Orgénica del Circuito Interior, 4.5 km (1972). Hospital Psiquiatrico (1974). f:omprende dos i i (hoy Word Trade Center CH Iztacalco (1973-1975).
D.E en 1970, Radial San Joaquin, 8.8 km, y 4 pasos a it ciow: el aaciories {671} interceptores —el centra 1970-1972). S0 Bimalfa Zatngosa

reformada en
1972:

16 delegaciones,
Ley de
Desarrollo
Urbano, 1975.

desnivel hacia la glorieta de Los Hongos.

Parque Via, 14.3 km, y tres pasos

a desnivel.

Rio Magdalena y Observatorio.
Distribuidor Chapultepec.

Distribuidor Tlalpan-Taxqueia

Par Revolucién-Patriotismo

Se ampliaron Canal de Miramontes,
Ignacio Zaragoza, Taxqueia, Las Torres,
Minerva, Camarones, Marina Nacional,

Ejercito Nacional, Mariano Escobedo,
Newton, Thiers v Oceania.

Linea 3 del Metro, de Tlatelolco

a Hospital General.

Terminal de Transporte Foraneo del
Norte (1971).

Terminal de Transporte Foraneo del Sur
(1975).

En 1976 se calculaba un millén 550 mil
vehiculos, un millén 250 en el D F. y
350 mil del Edo. Méx.

En 1970 se contaba con 58.8 km

de vialidad rapida.

En esta administracion se construyeron
463 km de vias rdpidas.

En 1978 se inicié la construccién

de los ejes viales.

Benito Juarez, Gustavo A. Madero,
Cuauhtémoc y Venustiano Carranza.

Nueva Basilica de Guadalupe.
Colegio Militar en Tlalpan (1976)
Reclusorio Norte (1976).
Reclusorio Oriente (1976).

Instituto Nacional de Cardiologia (1977).

Tres unidades de la Universidad
Auténoma Metropolitana (1975-1978).

y el oriente— y un emisor
central, con una longitud
total de 68 km.

Se llevan a cabo obras
hidrdulicas para
rehabilitar los pozos
existentes en la cuenca
del valle de México

v en la vecina

del Alto Lerma.

Son tratados 2.5 metros
ctibicos por segundo de
aguas residuales en la
planta de Cerro dela
Estrella.

CH Vallejo Patera (1973).

Conjunto Urbano El
Rosario Infonavit
(1973-1976).

CH Integracién
Latinoamericana

(1974-1976).
Villa Panamericana (1979).



1979 se concluyen 19 ejes viales, ocho de
norte a sur y once de oriente a poniente.

Terminal de Autobuses TAPO (1978).

Terminal de Autobuses Poniente
Observatorio (1979).

1980-1990

Sismo de
septiembre de
1985-1987
creacion de la
Asamblea de

Representantes.

Centro Cultural Universitario
(1976-1980).

Congreso de la Unidn (1981).

Central de Abastos en Iztapalapa
(12/11/1982).

Centro Médico Siglo XXI (1985).

Universidad Iberoamericana,
Santa Fe (1988).

Se concluyen los 34 ejes viales con una
extensién de 113 km (17 en sentido
norte-sur y 17 en oriente-poniente).

Periférico con 32 km.
Circuito Interior, con 28 km.
Arterias radiales, con 152 km.

Metro con 79 km. ampliacién de las
lineas 3 y 6 de Indios Verdes a
Universidad y de El Rosario

al Instituto del Petrdleo.

Prolongacién de la linea 2, de Tacuba al
Toreo y de Zaragoza a Pantitldn.

Inauguracion de la linea 7 de Tacuba al
Auditorio.

Inicio de la linea 9.
Nueva vialidad primaria, con 68 km.
21 estacionamientos, con 6 385 cajones.

Tren Ligero Taxquena-Huipulco,
con 12 km (1985).

Entubamiento del rio
Churubusco y del Canal
Nacional; sustitucién del
Gran Canal por un
colector; instalacién de
plantas de bombeo en
Miramontes y Zaragoza;
adecuacion de los rios y
canales Nacional, Chalco y
Buenaventura, y de las
lagunas de regulacion
Iztapalapa y Xico.

Centro Comercial Perisur
(1980).

Plaza Polanco (1981).

Centro Comercial Galerias
(1982).

Centro Bancomer (1980).
Torre de Pemex (1983).
Plaza Inn (1985).

Plaza Tepeyac (1988).

Oficinas de Mexicana
(1984).

Centro Coyoacdn (1989).

Fuentes Brotantes (1983).

(continiia)



Cuadro 1.4. (continiia)

Equipamiento

Infraestructura

Equipamientos

Equipamiento

Décadn Infraestructira Vial para servicios de salud, edication, etc. hidrdulica comercial y otros habitacional
1990-2000 Libramientos carreteros: Rescate de Xochimilco: Recuperacién del Vaso Complejo Urbano Santa Fe  Villa Centroamericana
1993 La Venta-Lecheria conecta la carreterade  Parque Ecolégico Xochimilco de Texcoco. de 800 ha. (1994). (1990).

Reforma Politica Toh‘lca con la de Querétaro, sin pasar por  Reconstruccién del Auditorio Nacional Obras en el sistema Pabellén Polanco (1990) Conjunto Habitacional
del D.F. la ciudad. (1991). Cutzamala para el Salado en Iztapalapa.

Pefién-Texcoco, alivia el trdnsito
de Zaragoza.

Nueva carretera a Toluca.

Metro de Pantitlin a Los Reyes La Paz
(1991).

Linea 8, de Garibaldi a [ztapalapa (1994).

Paso a desnivel Periférico-Las Flores

(1990).

18 Pasos a desnivel sobre Tlalpan en
Municipio Libre y Zapata (1991);
Puente de Tlalpan, y Divisién del Norte,
Las Flores, Ajusco Cataratas,

Canal Nacional Periférico, Eje 2 Canal
Nacional, seis en Calzada Zaragoza,

dos en Francisco del Paso y Troncoso y
Reforma y Eje Central.

Anillo Periférico (13 km) entre Cuemanco
y calzada Tulyehualco (1990).
Calzada Tulyehualco a Zaragoza (1992).

En 1994 el Periférico se prolonga

hasta el Edo. Méx. y llega a Mario Colin
v la carretera a Querétaro (11 km).
Ampliacién del Fje 5 Sur en 10.5 km
tramo Oriente, y el Eje 2 Oriente

en 3.5 km.

Distribuidor vial de Palmas y Periférico
(1994).
Programa Hoy no Circula.

Linea B del Metro Buenavista-Villa
de Aragén, 13.5 km (1999).

Centro Nacional de las Artes (1994).

Conjunto Centro Médico Siglo XXI (1992).

Centro Nacional de Rehabilitacién-
Peritérico y Viaducto Tlalpan (2000).

Reinauguracién del Toreo de Cuatro
Caminos (1994)

Foro Sol del Autédromo de los hermanos
Rodriguez (1997).

incrementar el suministro
en 2 metros ctibicos.

Obras para la construccién
del acueducto perimetral
norte y sur: primera etapa
delarama sur 11 km,

la segunda 10.9 km y llega
hasta el Ajusco.

1591 km de redes
secundarias de agua para
zonas de bajos recursos.

Contintian las obras
del drenaje profundo
21 km, 17 en la zona
oriente.

6.8 km de drenaje
semiprofundo

v 245 ha de lagunas de
regulacién.

La estructura del drenaje
hasta la fecha comprende:
10 237 km de tuberias
enredes secundarias y
2036 km en primarias;
120 colectoras marginales;
176 plantas de bombeo,
canales a cielo abierto,
rios entubados, presas

de almacenamiento

v lagunas de regulacién.

Plaza Lindavista (1990).
Interlomas (1991).
Perinorte (1992).

Galerfas Insurgentes
(1993).

Galerfas Coapa (1993).
Plaza Loreto (1994).

Bolsa de Valores
(1989-1990).

Pabellén Altavista (1994).

Plaza Moliere Dos22
(1997).

Plaza Cuicuilco (1998).
Mundo E (1999).

World Trade Center
(1999).

Desarrollo Habitacional
en el predio la Carola, en
los terrenos de las
cementeras Tolteca,

en San Antonio y
Periférico. (1997).



Tramo complementario de Villa
de Aragén a Ciudad Azteca.

Puente Vaqueritos-Peritérico (1997).

Repavimentacién de la red vial primaria:
7 068 093 m? de los 18 millones de m?
que integran la red vial primaria.

11 km mds de drenaje
profundo en el oriente.
Un km de tinel para
drenar por gravedad el
Centro Historico (1998).

2000-2010

Construccién de la Linea 1 del Metrobiis,
de Indios Verdes a Doctor Géalvez (2005).

Ampliacién de la Linea 1 del Metrobiis
de Indios Verdes a El Caminero (2008).
Construccién de la Linea 2 del Metrobis
de Tenayuca a Etiopfa (2009)

Se construye la Central de transporte
Barranca del Muerto.

Se construye la Central de transporte
Dr. Gilvez.

Se construye la Central de transporte
Observatorio.

Se construye la Central de transporte
Refineria.

Se construye la Central de transporte
El Rosario.

Se construye la Central de transporte
Mixcoac.

Se construye la Central de transporte
Zapata.

Se construye la Central de transporte
Miguel Angel de Quevedo.

Se construye la Central de transporte
Tasquena.

Se construye la Central de transporte
Universidad.

Se construye la Central de transporte
Viveros.

Centro Nacional de Rehabilitacién (2000).

Regional ISEM (2000)

Regional Ecatepec (2000).

Hospital Merlos (2001)

Hospital de Ortopedia Shriners (2002).

Instituto de Salud del Estado de México
(2003).

Instituto de Salud del Estado de México
La Laguna (2003).

Instituto Mexicano de Psicooncologia
(2004).

Instituto de Salud del Estado de México
Lazaro Cardenas 1 (2004).

Instituto de Salud del Estado de México
La Presa (2004).

Instituto de Salud del Estado de México
Lazaro Cardenas 2 (2004).

Instituto para la Mujer (2005).
Angeles Mocel (2006).
Angeles del Pedregal (2006).
Centro Medico ABC (2006).

Hospital General Enrique Cabrera (2006).

ISSEMyM (2006).

Centro Médico Hipédromo (2006).
Hospital Sedna (2007).

General de Zona, niim. 98, IMSS (2007).

En 2002, ante la pérdida
de pendiente del Gran
Canal, se inau gura una
planta de bombeo con

capacidad de 42 m®/s.

Se inaugura también una
planta de bombeo en el
Rio Hondo, con capacidad
de24 m?/s.

En 2005 se concluye la
cuarta etapa del
macrocircuito, que
corresponde al tramo
tanque Bellavista-tanque
la Caldera.

Esta obra distribuye agua
del sistema Cutzamala

a los diez municipios mds
poblados de la ZMCM

en el Estado de México.

En 2007 es entubado en su
totalidad el Gran Canal.

Se inicia la construccion
de un interceptor
en Rio de los Remedios.

Son concluidas 4 plantas
de bombeo para el Sistema
de Drenaje: Vaso de
Cristo, Casa Colorada,
Canal de Sales y Gran
Canal, km 11+600.

Plaza Real de Tecamac.
Gran Patio Texcoco.
Multiplaza Valle Dorado.

Centro comercial Lago de
Guadalupe.

Multiplaza Arboledas.
Plaza Bazar Tultitlan.
Plaza Aeropuerto.

Town Center Zumpango.
Plaza San Lorenzo.

Plaza Santa Ursula.
Plaza Bicentenario.

Plaza Cantil.

Plaza Puerta Texcoco.
Plaza Chimalhuacén

Otros 8 centros
comerciales mas.

Construccién de
desarrollos habitacionales,
mayormente en el Estado
de México.

Geovilla de Santa Bébara.
San Buenaventura.
Cuatro vientos.

Pueblo Nuevo, 3a. etapa.
Los Héroes Chalco.

Ex Hacienda de
Guadalupe.

Ex Hacienda de Xico.
Villas Chalco.

Geovillas Jests Maria
Los Héroes.

Ex Hacienda Los Reyes.
Las Américas.

Real del Valle.

Santa Catarina.

Héroes de Tecdmac.

Villa del Real, 5a. seccién.
Urbilla del Campo.

Real del Sol.

Villa del Real, 4a. seccién.
Villa del Real.

Sierra Hermosa.

Zacuacula.

(continiia)



Cuadro 1.4. (continiia)

Décadn

Iufraestructura Vial

Equipamiento
para servicios de salud, education, etc.

Infraestructurn Equipamientos
hidriulicn comercial y otros

Equipamiento
habitacional

Se construye la Central de transporte
Chapultepec.

Qaxaca/ Insurgentes.

Se construye la Central de transporte
San Antonio Abad.

Se construye la Central de transporte
Indios Verdes.

Se construye la Central de transporte
Deportivo 18 de Marzo.

Se construye la Central de transporte
Politécnico.

Se construye la Central de transporte
La Raza.

Se construye la Central de transporte
Martin Carrera.

Se construye la Central de transporte
Potrero.

Se construye la Central de transporte
Ferroplaza.

Se construye la Central de transporte
Villa Cantera.

Se construye la Central de transporte
Santa Anita.

Se construye la Central de transporte
Coyuya.

Se construye la Central de transporte
Canal de San Juan.

Se construye la Central de transporte
Santa Martha.

Se construye la Central de transporte
Acatitla.

General de Zona, nim. 32 Villa Coapa
(2008).

Hospital de Traumatologia y Ortopedia,

Villa Coapa Sur (2008)

General Naval de Alta Especialidad,
Marina (2008).

General (2008).
General Tlalnepantla (2008).

Unidad de Especialidades Médicas
Sorid (2008).

Inglés ABC (2009).
Geriatrico (2009)

Angeles Lindavista (2009).
General Tlahuac (2010).

Centro Hospitalario de Especialidades
Médicas de Oriente (2010).

Regional Iztapalapa (2010).

Centro de Salud Mental para Mujeres
(2010).

ISSEMyM (2010).
Regional del vss (2010).
General (2010).
ISSEMyM (2010).

Instituto de Salud del Estado de México

(2010).

ISSEMyM
ISSEMyM
ISSEMyM
ISSEMyM

2010).
2010).
2010).
2010).

IEI R S s

En 2008 se lleva a cabo

la rehabilitacién

y reparacién por parte del
GDF del Emisor Central

y del Interceptor Poniente
del Drenaje Profundo.

Inician los trabajos de un
nuevo “Emisor Oriente”
del drenaje profundo,
préxima salida de aguas
dela cuenca.

Paseos de San Juan.
Las Plazas.

Paseos del Lago.
Villas 2000.

Villas de La Laguna.
Fuentes del Valle.

Hacienda Real
de Tultepec.

Los Portales.

Héroes Coacalco.

Urbi Quinta Montecarlo.
Cofradia de San Miguel.
Bosques dela Hacienda.
San Miguel.

Arboledas San Miguel.
Zumpangpo.

Santiago la. seccién.
Santa Inés.

Hacienda San Mateo.
Los Alamos.

Galaxia Cuatitldn.
Alborada.

Santa Elena.

Tultepec.

Rancho San Blas.
Jagiieyes.

Las Misiones.

Lomas de Cuautitlan.



Se construye la Central de transporte
Constitucién de 1917.

Se construye la Central de transporte
Central de Abasto.

Se construye la Central de transporte
Tepalcates.

Se construye la Central de transporte
Escuadrén 201.

Se construye la Central de transporte
Iztapalapa.

Se construye la Central de transporte
Canal de Garay.

Se construye la Central de transporte
Apatlaco.

Se construye la Central de transporte
Periférico Oriente.

Se construye la Central de transporte
Tacuba.

Se construye la Central de transporte
Tacubaya.

Se construye la Central de transporte
Tlahuac.

Se construye la Central de transporte
Huipulco.

Se construye la Central de transporte
Balbuena.

Se construye la Central de transporte
Moctezuma.

Se construye la Central de transporte
Pantitlan.

Se construye la Central de transporte
Puerto Aéreo.

Se construye la Central de transporte
San Lazaro.

ISSEMyM (2010).
Lomas Verdes (2010).

15SSTE-Hospital de Alta Especialidad
Bicentenario, de la INDA (2010).

Construccion de Escuelas: Universidad
Interamericana para el Desarrollo UNID

(2000).

Universidad del Valle de México,
Campus Texcoco (2000).

Centro Universitario del Valle de México
(2001).

Universidad del Distrito Federal (2001).
Universidad Auténoma de la Ciudad
de México (2001).

Universidad Alher Aragén (2003).

Tecnolégico de Estudios Superiores

de Ecatepec (2004).

Universidad Estatal del Valle de Ecatepec
(2004).

Universidad Justo Sierra, Medicina
(2004).

Universidad Privada del Estado de
Meéxico (2005).

Universidad Tecnolégica Internacional
(2005).

Instituto Nacional de Ciencias Penales

(2005).

Universidad Mexicana UC (2006).

Centro Universitario de Cuautitlan Izcalli
CuCT (2006).

Universidad ETAC Aliat Universidades
(2006)

Universidad Politécnica del Valle

de México (2006).

Nuevo Tizayuca.
Haciendas de Tizayuca.
Los Olmos.

Unidad CT™M Tepojaco.
Nacozari.

Las Esmeralda.

Santa Fe (homex).
Huixtla.

BioPapel.

San Nicolds La Redonda.
Los Alamos.

Arbolada Ixtapaluca.
Lomas de Ixtapaluca.
Cantaros TII.

Lomas de Guadalupe.
22 de Febrero.

Bosque Esmeralda.
Lomas Verdes 6ta. seccién.
Santa Teresa.

El Saltrillo.

Los Cantaros.
Sayavedra.

Villas Cuautitldn.

(continiia)
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Cuadro 1.4. (concluye)

Décadn Infraestructura Vial

Equipamiento Infraestructurn
para servicios de salud, education, etc. hidrdulica

Equipamientos
comercinl y otros

Equipamiento
habitacional

Se construye la Central de transporte
Zaragoza.

Se construye la Central de transporte
Francisco Goitia.
Se construye la Central de transporte
Cuatro Caminos.

Se construye la Central de transporte
La Paz.

Se construye la Central de transporte
Ciudad Azteca.

Centro Universitario Tzompanco Tepeyac

(2007).
Centro Universitario Buckingham (2007).

Tecnolégico de Estudios Superiores
de Coacalco (2008).

Universidad Tecnoldgica
de Nezahualcoyotl (2008).

Centro Universitario Chimalhuacan

(2008).

Universidad Privada del Estado
de México (2008).

Centro Universitario Integracién
Humanista A.C. (2009).

Instituto Tecnoldégico de Estudios
Superiores (2009).

Universidad Auténoma del Estado
de Mexico, Campus Texcoco (2009).

Universidad Municipal de Cuautitlan
Izcalli (2009).

Escuela Libre de Ofontologia (2009).

Universidad ETAC Niat Universidades
(2010).

Universidad Insurgentes (2009).
Libre de Odontologia (2009).
UAEM Valle de Chalco Solidaridad (2010)

Fuente: Informacién secundaria, diversos documentos.



2. ACTIVIDADES ECONOMICAS, VIALIDAD
Y TRANSPORTE EN LA ZONA
METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO

CONCENTRACION DE ACTIVIDADES ECONOMICAS
Y RELACION CON LAS VIALIDADES (1998-2008)

Para llevar a cabo este estudio usamos la informacion del Censo
Econémico de 2008, referida al personal ocupado en servicios,
comercio y manufactura, tanto por delegaciones y municipios como
por AGEB. Como podemos observar en el cuadro 2.1, donde apare-
ce la concentracion de personal ocupado en esas tres actividades,
por unidades politico-administrativas, Cuauhtémoc tiene la mayor
concentracion en la ciudad central, Gustavo A. Madero en la zona
intermedia e Iztapalapa dentro de las delegaciones periféricas.
Entre los municipios, Naucalpan y Tlalnepantla destacan dentro
de los ubicados en el nor-poniente, Ecatepec entre los localizados
en el norte y Nezahualc6yotl en el oriente; ellos presentan las ma-
yores concentraciones de personal ocupado dentro del espacio
metropolitano (véase cuadro 2.1).

El andlisis de las actividades econémicas por AGEB! (tomado de
los censos respectivos) nos permite ofrecer un panorama muy deta-
llado de su concentracion en el espacio metropolitano. Hemos ma-
peado las actividades econémicas de cada uno de los tres sectores,

! Las AGEB (drea geoestadistica bésica) son las unidades territoriales mds
pequenas que se usan en los censos del INEGI (Instituto Nacional de Geografia
e Informatica).
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Cuadro 2.1. Personal ocupado en los tres sectores econémicos en la zMCM, 2008

Personal ocupado Sectores

Delegaciones y municipios Numero Yo Muanufactura Servicios Comercio
Distrito Federal 3299 325 100.0 12.27 54.49 22.29
1. Azcapotzalco 304 071 9l 17.53 63.22 13.57
2. Coyoacan 149 926 4.5 15.38 53.65 26.54
3. Cuajimalpa de Morelos 100 976 3.1 5.53 21.52 18.41
4. Gustavo A. Madero 184 885 5.6 18.38 37.54 37.16
5. Iztacalco 101 593 3.1 33.6 26.31 25.97
6. Iztapalapa 294 297 8.9 24,99 31.46 38.87
7. Magdalena Contreras 261933 0.8 6.48 65.70 25.14
8. Milpa Alta 10 596 0.3 14.30 32:23 49.89
9. Alvaro Obregén 251 772 7.6 6.71 62.75 17.77
10. Tlahuac 39039 1.2 25.92 33.00 899.75
11. Tlalpan 185 360 5.6 8.42 64.38 19.9%
12. Xochimilco 55 204 I 2671 31.66 37.41
13. Benito Judrez 341 826 10.4 6.69 64.56 18.50
14. Cuauhtémoc 614 547 18.6 6.64 60.53 2075
15. Miguel hidalho 481 279 14.6 8.69 60.12 14.97
16. Venustiano Carranza 157 021 4.8 9.74 34.08 28.29




[¢9]

Municipios conurbados 1405 161 100.0 26.33 30.50 387

1. Acolman 10 634 0.76 31.02 21.34 35.79
2. Atenco 3203 0.23 26.38 20.57 53.04
3. Atizapan de Zaragoza 53 155 3.78 2789 32.00 90,22
4. Coacalco de Berriozabal 30 432 2.17 771 45.25 40.81
5. Cocotitlan 1 257 0.09 13.37 50012 36.36
6. Coyotepec 3272 0.23 17.24 26.34 47.86
7. Cuautitlan 19514 1.39 3178 26.61 38.46
8. Chalco 32743 2.33 17.83 29.20 48.19
9. Chiautla 1 975 0.14 31.85 31.75 35.85
10. Chicoloapan 14 591 1.04 17.86 27.64 50.33
11. Chinconcuac 8075 0.57 14.08 12.84 7261
12. Chimalhuacan 42 228 3.01 13.48 28.59 56.88
13. Ecatepec 208 135 14.81 25.64 30.36 40.57
14. Huehuetoca 9544 0.68 49.87 18.07 28.71
15. Huixquilucan 25825 1.84 7.55 46.52 40.16
16. Isidro Fabela 459 0.03 10.89 27.89 4423

(continiia)



Cuadro 2.1. (concluye)

[#9]

Personal ocupado Sectores
Delegaciones y municipios Numero Yo Manufactura Servicios Comercio
17. Ixtapaluca 40 787 2.90 24.40 26.39 44.54
18. Jaltenco 1698 0.12 26.38 28.56 42.99
19. Jilotzingo 740 0.05 10.95 SA5F 45.54
20. Melchor Ocampo 3786 0.27 9.61 26.02 38.01
21. Naucalpan 179 310 12.76 29.42 33.13 31.64
22. Nezahualcéyotl 119 367 8.49 13.89 41.71 42.83
23. Nextlalpan 1629 0.12 23.70 28.12 48.00
24. Nicolas Romero 22.971 1.63 14.74 28.08 48.37
25. Papalotla 514 0.04 36.19 30.93 31.71
26.Paz, La 35 226 2.51 30.30 25.38 41.52
27. San Martin de las Piramides 2751 0.20 37.80 26.75 34.46
28. Tecamac 33 815 241 14.88 34.22 45.65
29. Temamatla 456 0.03 9.43 25.88 62.28
30. Teoloyucan 6 831 0.49 23.32 29:86 44.03
31. Teotihuacén 6 689 0.48 24.59 37.18 37.08

32. Tepozotlan 20 729 1.48 52.00 2231 21.26



23,
34.
43,
36.
78
38.
25
40.
41.

Texcoco

Tezoyuca

Tlanepantla

Tultepec

Tultitlan

Zumpango

Cuautitlan Izcalli

Valle de Chalco Solidaridad
Tizayuca (Hgo.)

ZMVM

34 023
2602
187 241
2052

70 170
12 541

90 968

31 455
24 468
4704 486

242
0.19
13.33
0.64
4.99
0.89
6.47
2.26
1.74

15.80
24.94
33.81
24.44
3075
14.84
36.30
15.74
47.72
16.47

34.31
22.14
2723
29.08
22.50
30.94
26.22
31.16
20,76
47.33

44.03
48.19
31.94
41.52
30.88
50.44
31.19
al.91
17.30
2793

Fuente: Censo Econémico 2008, INEGL
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por AGEB, junto con la informacién correspondiente a las vialidades
primarias de la ciudad. Asi, al observar los mapas2.1,2.2,23y2.4
(en el CD), podemos comprobar que el personal ocupado en servicios
se concentra principalmente en la zona central de la ciudad, hacia el
poniente, y en Naucalpan y Tlalnepantla en el Estado de México.
Este sector es el que presenta la menor desconcentracion en las tlti-
mas décadas. Al relacionar la distribucion de actividades econOmicas
con las vialidades, vemos que la alta concentracién de personal se
encuentra dentro del Circuito Interior y del Anillo Periférico en la
zona poniente, y ademds a lo largo de las vialidades regionales,
particularmente en la carretera a Toluca, al poniente (véase mapa
2.2, enel CD).

Por otro lado, los trabajadores del sector comercial se dispersan
mas, aunque mantienen un alto porcentaje en el niicleo central y
forman una franja a los lados de la carretera a Querétaro, en los
municipios de Naucalpan, Tlalnepantla, en Tultitlan y Cuautitlan
al norte y en la Via Morelos en Ecatepec. Este sector ocupa el segun-
do lugar en descentralizacion, después del manufacturero. La dis-
tribucién es mds dispersa al interior del Anillo Periférico y su rela-
cién con las vialidades regionales y primarias es mds estrecha en la
zona de la carretera a Toluca, de la carretera a Querétaro al norte, y
de la carretera a Pachuca al noreste (véase mapa 2.3, en el CD).

En lo que se refiere a la distribucién de la poblacién ocupada en
el sector de la manufactura, se ubica en las cuatro delegaciones
centrales del D.E, al norte en Azcapotzalco y en un drea del oriente
en Iztacalco e Iztapalapa. En el Estado de México se concentra en los
corredores industriales del norte como Naucalpan, Tlalnepantla,
Tultitlan, Cuautitldn y Ecatepec. Este es el sector que mds se descen-
traliza de las cuatro delegaciones centrales y su relacion con la via-
lidad es mayor en la zona norte, con el periférico, la carretera a
Querétaro, la Via Morelos y la carretera a Pachuca. En la parte
oriente se relaciona con el Viaducto en Iztacalco y entre el Circuito
Interior y el Periférico, en Iztapalapa (véase mapa 2.4, en el CD).

Lo que acabamos de indicar con respecto a la descentralizacion
de las actividades econémicas en la ZMCM, se puede observar con
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mayor precision en el cuadro 2.2 donde ademds del personal ocu-
pado aparece la variable “unidades econOmicas” en los tres tiltimos
censos econdmicos (1993, 1998 y 2008), a los que pudimos tener
acceso.

EL SISTEMA DE TRANSPORTE
Y SU RELACION CON LAS ACTIVIDADES URBANAS

La actividad humana en la Zona Metropolitana de la Ciudad de
Meéxico se encuentra dispersa en todo su territorio. Esto obliga a
que la gran mayoria de la poblacion se desplace relativamente lejos
de su lugar de residencia para ir a trabajar. A pesar de que esto
puede insinuar que existe un desorden completo en las trayectorias
de los viajes al trabajo, es posible encontrar un patrén potencial de
flujos que obedece al modo en que las actividades econdémicas y
las viviendas de los trabajadores se encuentran localizadas. Con el
proposito de mostrar dicho patron se construyo el cuadro 2.3, a
partir de los datos del Censo de Poblacion y Vivienda 2010; en éste
aparecen siete regiones:* el Distrito Federal y seis regiones en el
Estado de México (Norte, Noreste, Este, Sureste, Oeste, Noroeste).

En el cuadro se observa cémo la poblacion que reside en una
region se distribuye entre todas las regiones para ir a trabajar. De
todo, lo que mds destaca es el hecho de que la gente que vive en
cada region trabaja preferentemente en esa region. Sin embargo
existen varias diferencias que merecen sefialarse:

1. La gran mayoria de la poblacion que reside en el D.F. traba-
ja ahi mismo (97.2%). Es evidente que el gran nimero de
empleos disponibles es el factor que influye en este compor-
tamiento, lo cual explica el alto porcentaje que tiene el D.E
en las demds regiones.

? La divisién por regiones es arbitraria. Se formaron seis regiones aten-
diendo alaorientacién general que proporcionan los puntos cardinales; ademas,
el dnico criterio para considerar la pertenencia de un municipio a una regién
es el de la vecindad.



Cuadro 2.2. Descentralizacion de actividades econémicas en la ZMCM
(Unidades econémicas y personal ocupado, 1998, 2003 y 2008)

Delegaciones
ZMCM centrales® Resto del D.L. Municipios
Concepto Afio (%) (%) (%) conurbados (%)

1998

Unidades econémicas 100 23.20 35.07 41.73

Personal ocupado 100 37.41 33.17 29.43
2003

—_ Unidades econémicas 100 20.92 34.91 4417

& Personal ocupado 100 37.60 33.65 28.75
2008

Unidades econdmicas 100 19.44 33:95 46.61

Personal ocupado 100 33.90 36.23 29.87

Fuente: Elaboracién propia con datos del INEGI, censos econémicos 1998, 2003 y 2008.
* Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Venustiano Carranza y Benito Judrez.
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Cuadro 2.3. zMCM. Matriz interregional, 2010

(porcentajes)

Region de trabajo

Distrito

Federul Norte Noreste Noroeste Este Sureste Oeste Suma
Region de residencia (7o) (7o) (7o) (7o) (7o) (7o) (7o) (%)
Distrito Federal 97.20 0.80 0.40 0.10 0.80 0.50 0.10 100
Norte 1250 79.00 3.60 0.10 4.30 0.30 0.20 100
Noreste 19.40 4.20 73.40 0.10 1.10 1.80 0.10 100
Noroeste 12.80 10.60 0.70 73.40 0.60 0.20 1.20 100
Este 26.70 0.70 5.60 0.90 65.40 0.60 0.20 100
Sureste 28.50 0.90 0.80 4.10 0.50 64.50 0.70 100
Oeste 24.50 1.70 0.30 0.10 0.40 10.60 62.50 100

Fuente: Elaboracion propia con datos del INEGI, Censo General de Poblacién y Vivienda 2010.
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. Los residentes de la regiéon Norte también tienen preferen-

temente sus lugares de trabajo en la propia region (79.0%).
Dentro de éste, cabe sefialar que Coyotepec, Huehuetoca,
Teoloyucan y Tepotzotldn muestran una mayor retencién
de su poblacién trabajadora en relacién con Tlalnepantla, a
pesar de que este municipio ofrece mds fuentes de empleo
industrial. Por otro lado, una octava parte de la poblacion
de esta region debe trasladarse a su trabajo en el D.F. (prin-
cipalmente en las delegaciones del norte) y en la region
Noreste (donde Cuautitldn es un centro de atraccion).

. Los lugares de trabajo de la regioén Noreste se distribuyen

en cuatro partes. La mas importante es la misma region
Noreste (73.40%), pero también aparecen el D.F. (19.4%), la
region Norte (4.2%) y la regién Sureste (1.8%) (una propor-
cion significativa de la poblacion de la region Noreste tra-
baja en Texcoco); es decir, las regiones colindantes ejercen
un poder de atraccion.

. Como en los casos anteriores, la poblacion de la region Este

trabaja preferentemente en esta misma zona; sin embargo,
debe destacarse que los municipios que sobrepasan el
promedio regional de 58.5%, son Texcoco y Chicoloapan;
en cambio, en Nezahualcoyotl mds de la mitad de la po-
blacién (54%) tiene su lugar de trabajo en otras regiones
de la zMCM.

. El Sureste tiene un comportamiento similar al de la region

Este, pues ademds de la proporcion de trabajadores que se
quedan en la propia region (64.5%), otra parte importante
(casi 30%) debe ir a trabajar al D.F. Conviene agregar que
dentro del D.F, la Delegacion mds importante como lugar
de trabajo es Iztapalapa, que es también la Delegacién mds
cercana a la region. En orden de importancia le sigue la
Delegacién Cuauhtémoc. El municipio de menor retencién
relativa en esta region y en toda la zZMCM es el Valle de Chal-
co Solidaridad (40%), por lo que podria considerarse como
“un municipio dormitorio”.
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6. Aunque en la region Oeste es donde se observa una menor
retencion relativa de sus trabajadores (62.5%), es en el mu-
nicipio Isidro Fabela donde casi 70% de la poblacion traba-
jadora tiene ahi mismo su lugar de trabajo.

7. Los trabajadores residentes en la region Noroeste se disper-
san en toda la ZMCM, aunque la region Sureste es la menos
importante como punto de atraccion, lo que refleja un com-
portamiento similar al del resto de las regiones.

8. Finalmente, del cuadro se destaca lo siguiente: las regiones
a las que mads se acude para trabajar, después del D.F,, son
la Norte y la Noroeste, mientras que las de menor afluen-
cia son la region Oeste y la Este. Las caracteristicas socioe-
condmicas de la poblacion y la ausencia de actividades
econdémicas pueden explicar este fendmeno.

Otra forma de analizar la relacion entre la Delegacion o muni-
cipio de residencia y el lugar de trabajo consiste en sefialar cuéles
unidades politico-administrativas atraen mds poblacion trabajado-
ra. Con este prop0sito se presenta el cuadro 2.4, en el que aparecen,
por orden descendente, las unidades politico-administrativas segin
su concentracion relativa como lugares de trabajo. Adicionalmen-
te se agrega una columna de porcentajes acumulados, con la fina-
lidad de observar directamente cudntas y cudles delegaciones y
municipios atraen una determinada proporcion de la poblacion
trabajadora.

Del cuadro 2.4 conviene destacar lo siguiente:

1. Entre las diez unidades politico-administrativas mas im-
portantes se encuentran siete delegaciones (Iztapalapa,
Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero, Miguel Hidalgo, Alvaro
Obregén, Coyoacdn y Benito Judrez) y tres municipios
(Ecatepec, Naucalpan y Nezahualcéyotl) que forman parte
de dos de las regiones del Norte y el Este de la zMCM (No-
reste, Noroeste y Este). Este subconjunto absorbe casi el
56% de todos los lugares de trabajo.
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Cuadro 2.4. zMCM: Destinos de trabajo
por orden de importancia (porcentajes), 2010

Valor Valor Valor
absoluto relativo acumulado

Delegacion/municipio (%) (%) (%)

1. Iztapalapa 619 544 8.44 8.44
2. Cuauhtémoc 591 408 8.05 16.49
3. BEcatepec de Morelos 480 159 6.54 23.03
4. Gustavo A. Madero 425 986 5.80 28.83
5. Miguel Hidalgo 383 649 Br 22 34.06
6. Naucalpan de Juérez 336 435 4.58 38.64
7. Alvaro Obregén 321774 4.38 43.02
8. Coyoacan 320 739 4.37 47.39
9. Benito Judrez 295 122 4.02 51.41
10. Nezahualcéyotl 290 672 3.96 5537
11. Tlalpan 287 846 3492 59.29
12. Tlalnepantla de Baz 282 388 3.85 63.13
13. Venustiano Carranza 223712 3.05 66.18
14. Azcapotzalco 197 962 2.70 68.88
15. Cuautitlan Izcalli 176 209 2.40 71.28
16. Iztacalco 151 283 2.06 73.34
17. Tultitlan 143 797 1.96 7528
18. Atizapan de Zaragoza 130 525 1.78 7407
19. Xochimilco 123 142 1.68 78.75
20. Chimalhuacén 118 883 1.62 80.37
21. Tldhuac 106 694 1.45 81.82
22. Cuajimalpa de Morelos 106 628 1.45 83.27
23. Ixtapaluca 100 274 1.37 84.64
24. Texcoco 92 475 1.26 85.90
25. Chalco 85 273 1.16 87.06
26. Tecamac 81 703 1.11 88.17
27. Valle de Chalco 73 206 1.00 89.17
28. Coacalco 73 204 1.00 90.17

(continiia)
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Cuadro 2.4. (concluye)

Valor Valor Valor
absoluto relativo acumulado
Delegucion/municipio (%) (%) (%)
29. La Magdalena 70034 0.95 91.12
30. Huixquilucan 69 259 0.94 92.06
31. Nicolas Romero 68 856 0.94 93.00
32. Cuautitlan 55 395 0.75 93.76
33.LaPaz 54 896 0.75 94.50
34. Zumpango 49 547 0.67 95.18
35. Chicoloapan 43 396 0.59 95.77
36. Milpa Alta 39 242 0.53 96.30
37. Tizayuca 30 653 0.42 96.72
38. Tepotzotlén 29 081 0.40 97.12
39. Huehuetoca 26 654 0.36 97.48
40. Acolman 26 174 0.36 97.84
41. Tultepec 25 845 0.35 98.19
42. Teoloyucan 22072 0.30 98.49
43. Teotihuacan 17 030 0.23 98.72
44. Atenco 18334 0.18 98.90
45. Chiconcuac 12243 0.17 99.07
46. Melchor Ocampo 10 642 0.14 99.21
47. Coyotepec 10 180 0.14 99.35
48. Nextlalpan 8765 0.12 99.47
49. Tezoyuca 8210 0.11 99.58
50. Chiautla 6 810 0.09 99.68
51. San Martin de las Piramides 6 681 0.09 99.77
52. Jaltenco 5999 0.08 99.85
53. Jilotzingo 2 878 0.04 99.89
54. Temamatla 2751 0.04 99.93
55. Cocotitlan 2298 0.03 99.96
56. Isidro Fabela 2 105 0.03 99.99
57. Papalotla 1039 0.01 100.00
Total zZMCM 7342 761 100.00 100.00

Fuente: INEGI, Censo General de Poblacion y Vivienda 2010.
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. En el cuadro anterior se sefiala que mds de la mitad de la

poblacién del municipio de Nezahualcéyotl tenfa que salir
a trabajar a otras regiones. Sin embargo, también atrae tra-
bajadores provenientes de otras unidades politico-adminis-
trativas, lo que le permite ocupar el lugar nimero diez.

. Los dltimos lugares de la jerarquia los ocupan los municipios

mds periféricos, que también son los de més reciente incor-
poracién a la ZMCM.

. En relacién con el cuadro anterior, sefialamos que el muni-

cipio Isidro Fabela, de la regién Oeste, retenfa una porcion
importante de su poblacion trabajadora; sin embargo, préc-
ticamente ninguna persona del resto de la ZMCM acude a
este municipio a trabajar, por lo que podria ser considerado
un municipio autarquico.

. Tres delegaciones (Cuajimalpa, La Magdalena Contreras y

Milpa Alta) se encuentran en una posicion muy rezagada,
similar a la de municipios con escasa actividad econémica.
Esto sugiere la necesidad de subdividir al Distrito Federal
y de considerar que estas tres delegaciones se encuentran
en una categoria intermedia; es decir, si suponemos que son
cuatro anillos los que conforman la ZMCM a partir de las
cuatro delegaciones centrales, Cuajimalpa, La Magdalenay
Milpa Alta pertenecerian al tercer anillo.

EL SISTEMA DE TRANSPORTE EN LA ZMCM

En el apartado anterior nos hemos referido a las actividades urbanas

y su relacion con las vialidades en la Ciudad de México, tomando

como periodo de estudio la segunda mitad del siglo XX y la prime-
ra década del actual. A continuacién completaremos ese panorama
con un andlisis del sistema de transporte, poniendo énfasis en los
diferentes modos de transporte, en el uso del automévil, en el de-
sarrollo de las lineas de taxis colectivos y microbuses, y en las rela-
ciones entre transporte y concentracion de actividades economicas.
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En general este estudio abarca un periodo mads reciente, ya que no
ha sido posible encontrar una informacién histérica maés completa,
y una parte importante de los datos que tienen que ver con viajes y
movilidad en la ciudad provienen de la tiltima encuesta de Origen
y Destino de viajes que se llevé a cabo en 2007. Esto ha limitado las
posibilidades de efectuar un andlisis mds preciso y actualizado de
este importante aspecto de la investigacion.

DISTRIBUCION MODAL DE VIAJES

El andlisis en la distribucién modal de viajes en el periodo 1973-
2007 muestra los siguientes cambios en los patrones de distribucion
(véase gréfica 2.1, también en el CD):

a) Los autos particulares aumentaron su participacion al pasar
de 16.5 a 21.3% del total de viajes, mientras que los autos
colectivos (microbuses y combis) se convirtieron en el modo
mads importante del sistema de transporte de personas en el
Distrito Federal al pasar de 3.5 a 47.4 por ciento.

b) Este crecimiento ha ocurrido a expensas de los autobuses y
del Metro: los primeros redujeron drédsticamente su presen-
cia, pues de absorber 41.3% de los viajes en 1973, alcanzaron
apenas 9.4% en 2007. El Metro, por su parte, aunque sigue
teniendo una presencia destacada en cuanto al nimero
absoluto de personas que lo utilizan para viajar, reduce su
importancia relativa de 25 a 14 por ciento.

¢) Los taxis, haciendo caso omiso de la dificultad para encon-
trarle un patrén de comportamiento, han variado su parti-
cipacion entre 10 y 4%; en cambio el tren ligero y el trolebts
acusan claramente una tendencia a la baja, al descender su
participacion de 3.8 a 1.1%, también debido a la preponde-
rancia que han adquirido los taxis colectivos, microbuses y
combis.
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Gréfica 2.1. Participacién modal en el Distrito Federal,

1973-2007
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Fuente: Anuarios estadisticos, Coordinacion General de Transporte, DDF, Secretaria de Transporte y Vialidad, Gobier-

no del D.E, 1980-2000. Encuestas de Origen y Destino, 1994 y 2007.
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En sintesis, en lo que respecta al transporte ptblico, podriamos
afirmar que los microbuses han sustituido al autobtis urbano, y la
reduccion en la participacion del Metro parece ser una tendencia
constante de 1982 a 1994, aunque de 1994 a 2007 aumento ligera-
mente su uso. Una de las explicaciones es que las lineas construidas
después de 1980 no se ajustan a las “lineas de deseo”, lo cual pue-
de constatarse al observar los mapas donde se representan los
flujos en linea recta que podrian ocurrir entre los lugares de resi-
dencia y los lugares de trabajo (véase mapa 15). De esta manera,
los modos de alta capacidad de transportacion y bajo impacto
ambiental han perdido peso frente a otros de muy baja capacidad
y muy alto impacto ambiental.

LA FLOTA VEHICULAR

Los cuadros 2.5 y 2.6 nos permiten apreciar la importancia del
automévil privado en el total de la flota vehicular; entre los afios
2000 y 2008 se pas6 de 72.9 a 81.4%. Relacionando los dos cuadros,
podemos afirmar que en 2008 el 22% de los viajes se realizaron
en automoviles y representan més de 80% de los vehiculos en
circulacion. El resto de los vehiculos ha mantenido la proporcion
con ligeros cambios, el mds notable de los cuales se da en los
vehiculos de carga, que bajan de 13.8% del total en 2000 a 4.9%
en 2008. Para este dltimo afio se contempla dentro de la flota
vehicular el Metrobus, sin embargo, el nimero de unidades para
este servicio ha sido poco significativa dentro del total de la
flota vehicular.

EL PARQUE VEHICULAR Y EL INDICE DE MOTORIZACION
EN LA CIUDAD DE MEXICO

Lo mds notable es el aumento acelerado del indice de motorizacion
después de 1950. Cada decenio, a partir de los afios cincuenta, el
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Cuadro 2.5. Flota vehicular estimada en la zMcM, 2000

Niimero de vehiculos

ZMCM

Tipo de vehiculo Distrito Federal Estado de México ZMVM (%)
Auto particular®® 1649 371 657 951 2.307 322 72.90
Taxi®® 103 694 11 992 115 686 3.65
Vagoneta y combi® 2 661 15 581 18 242 0.58
Microbds!® 17 981 11 320 29 301 0.93
Pick up*® 64 648 77 539 142 187 4.49
Vehiculo de carga™ ! *>4%® 365 579 73108 438 687 13.86
Autobis*> 78 21 866 3553 25419 0.80
Motocicleta®”? 78 347 10019 88 366 2.79
2304147 861 063 3165 210 100.00

!Consultas con la base de datos correspondiente al primer semestre del Pvvo de 2001 en el Distrito Federal.

? Anuario de Transporte y Vialidad de la Ciudad de México, 2000; Setravi, 2000.

? Direccién de Registro Publico de Transporte Setravi, 2001.

4 Direccidon de Instrumentacion de Politicas, sma, 2000.

> Estadistica basica del autotransporte federal de pasaje, turismo y carga federal, SCT.

¢ Instituto del Taxi, Setravi, 2001.

7 Conformacién del parque vehicular operable, Direccién de Operacién, Gerencia de Mantenimiento, RTP, mayo de 2001.

® Consultas a la base de datos correspondiente al primer semestre del Pvvo, de 2001, en el Estado de México.

? Direccién General de Transporte Terrestre, Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Gobierno del Estado de
México, 2001.

* En esta categoria estan incluidos los vehiculos de carga, vehiculos de carga <3 ton.; tractocamiones, y los vehiculos
> 3 ton. Camiones de carga a gas LP y vehiculos a GNC.



Cuadro 2.6. Flota vehicular estimada en la zMcM, 2008

Niimero de vehiculos ZMVM

Tipo de vehiculo Distrito Federal Estado de México ZMVM (%)
Auto particularl'z’ %0 2 391 049 1302 302 3693 351 814
T ol 109 308 47 319 156 627 3.5
Vagoneta y combi'! 2 695 27 168 29 863 0.7
Microbtis*® 21 427 12 669 34 096 0.8
Pick upl'z' 2o 21 883 96 558 118 441 2.6
Vehiculo de Carga*' S 106 273 116 528 222 801 4.9
Autobuis®*# 7891011 34 830 8 876 43 706 1.0
Motocicleta* 219 201 18 607 237 808 5.2
Metrobus!> 12 221 N/A 221 N/s

2 906 887 1630027 4 536 914 100.0

l64]

N/A No aplica; N/s No significativo.

'Programa de verificacién obligatoria del afio 2006.

2 Programa de verificacién obligatoria del afio 2007.

? Programa de verificacion obligatoria del afio 2008.

*Proyecciones con base en el Anuario de Transporte y Vialidad 2004.

® Informe Setravi enero-diciembre de 2006.

6 Estadisticas bésicas del autotransporte federal, 2006 y 2007, SCT.

7 Informe Setravi 2005-2006. Setravi, 2006.

8 RTP-Gobierno del Distrito Federal durante el periodo de enero de 2000 a marzo de 2006.

? Numeralia RPT 2006. Disponible en <http:/ / www.rtp.gob.mx>, enero de 2006.

10 Estadisticas RPT 2006. Disponible en <http:/ / www.rtp.gob.mx>, febrero 2007.

1 Padrén estatal de transporte puablico. Disponible en <Http:/ /www.edomexico.gob.mx>. Junio 2007.
ZInforme de actividades enero-noviembre de 2008. Consejo directivo de metrobuis.

13 Coordinaciéon de la Direcciéon General de Metrobts. Enero de 2009

* En esta categoria estan incluidos los vehiculos de carga <3 ton., tractocamiones y los vehiculos >3 toneladas.



Cuadro 2.7. Vehiculos registrados e indice de motorizacién en el D.F.

Vehiculos registrados (millones) Tasa de motorizacion

Poblacion

(millones Total Total Automdovoiles

de habitantes) de vehiculos Automoéviles  Autobuses Camiones Motos (%) (%)

1930 1229 576 31994 22 487 2071 7068 368 26.0 18.3

1940 1757 530 48 194 35 520 2 255 8616 1743 274 20.2

1950 2923194 74 327 55014 4 280 12 895 2138 254 18.8

1960 4 816 617 248 048 192 557 6910 35 1bil 13 410 51.5 40.0

1970 6 840 471 717 692 589 615 9 890 76 500 41 667 104.9 86.2

g 1980 8362711 1 869 808 1601 867 14 487 187 205 66 249 2236 1915
- 1990 8 350 595 1977 554 1768 683 11 106 178 205 19 560 236.8 211.8
2000 8 605 239 2511543 2 308 255 11 611 136 321 55 356 291.9 268.2

2005 8720 916 2890714 2699 384 29 917 74974 86 439 3315 309.5

Fuente: Estimaciones con base en datos censales y de vehiculos registrados por el INEGI.
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indice se duplica, lo cual sefiala que el ritmo de crecimiento de los
automoviles ha sido mayor que el de la poblacién para esos decenios.

Del cuadro 2.7 quisiéramos destacar la columna referida a la
tasa de motorizacién (total de vehiculos por 100 habitantes), en
la que se puede observar que dicha tasa ha aumentado cerca de 13
veces entre 1950 y 2005.

Las gréficas2.2,2.3, 2.4, que veremos a continuacion, muestran
de manera elocuente lo que aparece en el cuadro anterior, ya que
se observa de manera mas clara la diferencia en las tasas de creci-
miento de las dos variables (cada variable se presenta en su propia
escala).

El indice de motorizacion se utiliza para realizar comparacio-
nes internacionales; en ocasiones también como una prueba del
desarrollo econémico alcanzado por un pais. En el mundo, los
paises desarrollados presentan los indices més elevados. Es posible
que otros factores estén incidiendo en el indice y no sélo el creci-
miento econémico; por ejemplo las pautas culturales, el tamafio de
las ciudades, la disponibilidad de un transporte ptiblico eficiente,
etcétera.

DISPONIBILIDAD DE AUTOMOVILES PARTICULARES

La desigualdad en la distribucion del ingreso familiar también se
refleja en la distribucién de los automéviles por familia.

Del cuadro 2.8 se deduce que para las familias que ganan més
de 5 salarios minimos es mds facil poseer un automovil, y que las
de mayores ingresos presentan altos porcentajes con 2, 3 0 més
automoviles (cuadro 2.9).

El cuadro 2.9 muestra que, salvo en el caso de Baja California,
menos de la mitad de las familias poseen automoévil. Ademds, se
observan claramente las distancias entre los estados y la baja pro-
porcién de familias con automoévil en las entidades mds pobres.
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Gréfica 2.2. Poblacién y vehiculos registrados en el Distrito Federal
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Fuente: Poblacion: 1930, 1940, Direccién General de Estadistica, Secretaria de Programacion y Presupuesto; 1950 a
1900, La Ciudad de México en el fin del sequndo milenio, Gustavo Garza (coord.), Gobierno del D.FE,, El Colegio de México;
2000; INEGI, XII Censo General de Poblaciéon.

Vehiculos: 1930-1970, Direccién General de Estadistica, Secretaria de Programacién y Presupuesto; 1980, CGT-DDF,
Direccién General de Autotransporte Urbano; 1990-1999, Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI).
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Gréfica 2.3. Poblaciéon y automdéviles registrados en el Distrito Federal
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Fuente: Poblacion: 1930, 1940, Direccién General de Estadistica, Secretaria de Programacion y Presupuesto; 1950 a
1900, La Ciudad de México en el fin del sequndo milenio, Gustavo Garza (coord.), Gobierno del D.F., El Colegio de México;
2000, INEGI, XII Censo General de Poblacién.

Vehiculos: 1930-1970, Direccién General, de Estadistica, Secretaria de Programacién y Presupuesto; 1980, CGT-DDF,
Direccién General de Autotransporte Urbano; 1990-1999, Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informadtica (INEGI).



Gréfica 2.4. Indice de Motorizacion en el Distrito Federal
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Fuente: Elaboracién propia con base en datos censales y de vehiculos registrados por el INEGI.



Cuadro 2.8. Numero de automdviles por familia, segin su ingreso mensual

[S8]

Encuesta Origen y Destino 1994 Encuesta Origen y Destino 2007
Total Vehiculos disponibles por hogar Total Vehtculos disponibles por hogar

Rango de ingresos de de

(salarios minimos) hogares 0 1 2 3 0 mds hogares 0 1 2 3 o mds
Total 3482478 2199078 928784 263 586 91 030 4946102 2712272 1675818 429833 128179
Hasta 1 sm 148674 131292 16587 608 93 222246 181 467 36 786 3249 743
Mas de 1y hasta 3 sm 1241215 1023094 199628 14 670 3110 1445112 1051271 356083 34275 3484
Mas de 3 y hasta 5 sm 843695 573064 236480 28 431 5372 1271548 795058 415896 52253 8341
Ma3s de 5 y hasta 10 sm 820595 391869 327776 83 608 17 439 1285962 550070 571752 136820 27 319
Mas de 10 y hasta20sm 322575 72942 125487 94 096 30 648 524026 106443 228148 136567 52 867
Mas de 20 y hasta 30 sm 65610 5441 16 520 25107 18 800 103 414 14 499 36649 35327 16 939
Mas de 30 sm 40115 1376 6306 17 066 15 568 93 795 13 463 30504 31342 18 486

Fuente: Encuesta de Origen y Destino 1994 y 2007.

Cuadro 2.9. Familias propietarias de automoévil en México

Meéxico (pars) 44.17%
Distrito Federal 46.52%
Estado de México 40.25%
Baja Calitornia 68.31%
Chiapas 19.16%
QOaxaca 21.85%

Fuente: Elaboracién propia con datos del INEGI. Censo de Pobla-
cién y Vivienda 2010 (tabulados béasicos).
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RELACION DEL TRANSPORTE
CON LAS ACTIVIDADES ECONOMICAS

Una de las ventajas de disponer de los lugares de residencia y
trabajo fue la construccion de lineas de deseo, concepto que “se
refiere a los desplazamientos potencialmente realizables directa-
mente entre el origen y el destino de los viajes, o sea, en linea
recta...” (Islas, V., 2000: 69). Evidentemente estas lineas de deseo
corresponden solo a los viajes al trabajo, quedando excluidos los
desplazamientos generados por otros motivos. No obstante, ellas
muestran los principales flujos potenciales entre los dos elementos
mds importantes de la estructura urbana: la actividad econémica
y la vivienda, pero considerando su interaccion virtual. Son claves,
también, para observar la orientacion y la intensidad de los flujos.
Asi, en los mapas 2.5,2.6,2.7,2.8,2.9y 2.10,* al agrupar las unida-
des politico-administrativas en regiones podemos identificar pa-
trones de flujos diferentes.

La Region Norte, donde se localizan de manera concentrada
actividades econdmicas, principalmente manufactureras, la gran
mayoria de su poblacion residente trabaja en la misma region (79%);
no obstante, 12.5% se desplaza al Distrito Federal por propésitos
de trabajo. En general, podriamos afirmar que la region es autosu-
ficiente en materia de empleos, y que, por tanto, no existe un
desequilibrio espacial entre la demanda y la oferta de trabajo.

Algo similar a la Region Norte se observa en la Noreste: casi
tres cuartas partes de su poblacion trabajadora tiene su empleo en
la propia region; la diferencia estriba en que es ligeramente mayor la
proporcion de viajes al trabajo que se dirigen al Distrito Federal
(19.4%, en comparacién con el 12.5% de la regién anterior). Por
tanto, podriamos afirmar que esta region experimenta una gran
autosuficiencia en materia de empleo y, por tanto, un escaso des-
equilibrio espacial entre la oferta y la demanda de trabajo.

*Todos los mapas se pueden consultar también en el CD anexo.
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Mapa 2.5. Lineas de deseo de viajes, Regioén Norte, 2010*

Region
Norte

ESTADO DE
MEXICO

DISTRITO
FEDERAL

SIMBOLOGIA

[ lese I worTe
[T noresTE OESTE
NOROESTE || SURESTE

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Origen y Destino de Viajes, 2007.
* Estos mapas también se pueden consultar a color en el CD anexo.



Mapa 2.6. Lineas de deseo de viajes, Region Noreste, 2010
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Origen y Destino de Viajes, 2007.
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Mapa 2.7. Lineas de deseo de viajes, Region Noroeste, 2010

Region
Noroeste

ESTADO DE
MEXICO

DISTRITO
FEDERAL

SIMBOLOGIA

[ Jeste I vorTE
[ noreste [ | oesTe
NoroEsTE [ SURESTE

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Origen y Destino de Viajes, 2007.



Mapa 2.8. Lineas de deseo de viajes, Region Oeste, 2010

Region
Oeste
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FEDERAL
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Origen y Destino de Viajes, 2007.



[16]

Mapa 2.9. Lineas de deseo de viajes, Region Este, 2010

Region
Este
ESTADO DE
MEXICO
DISTRITO
FEDERAL
SIMBOLOGIA

[ Jeste I nortE
[ noreste | | oeste
[ | noroeste 7] suresTe

Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta Origen y Destino de Viajes, 2007.
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Mapa 2.10. Lineas de deseo de viajes, Region Sureste, 2010

Region
Sureste
ESTADO DE
MEXICO
DISTRITO
FEDERAL
SIMBOLOGIA

[ JesteE I vorTE
[ Inoreste | | oeste
| | noroeste [[7] sureste

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Origen y Destino de Viajes, 2007.
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Ligeramente inferior a las dos regiones antes mencionadas, la
Regién Noroeste logra mantener en su territorio a la mayor parte
de sus trabajadores (73.4%). La tnica diferencia observable es que
los trabajadores que deben salir a otras regiones de la ZMCM se
dividen entre el Distrito Federal (12.8%) y la r egién Norte (10.6%).
De cualquier modo, también es posible inferir que esta region es
relativamente autosuficiente respecto al empleo.

Las tres regiones restantes muestran patrones similares en
cuanto a la importancia relativa de la poblacion trabajadora que
debe viajar a su trabajo dentro de sus respectivas regiones (alre-
dedor de 65%); también es muy parecida la proporcion de la
poblacién que va a trabajar al Distrito Federal (entre 24.5 y 28.5%),
es decir, como una cuarta parte de la poblacion laboral de cada
region.

No se incluy6 el mapa correspondiente a los viajes que realizan
los trabajadores que residen el Distrito Federal; es suficiente con
sefialar que mds de 90% de los viajes ocurren dentro de sus limites.

TRANSPORTE PUBLICO EN LA ZMCM.
'TAXIS COLECTIVOS Y MICROBUSES

Dada la importancia y el peso que han adquirido los microbuses
dentro de los modos de transporte en la Ciudad de México, nos ha
parecido relevante describir cudl ha sido la evolucion de este medio
de transporte en las dltimas décadas a partir de la proliferacion de
los llamados taxis colectivos.

Entre sus antecedentes que nos han parecido més destacados
debemos mencionar que en 1948 aparecieron los taxis conocidos
popularmente como “mulas maiceras”, que fueron el antecedente
de los denominados “tolerados”. Estos taxis no contaban con au-
torizacion para prestar el servicio, pero oficialmente eran recono-
cidos y apoyados. Entre los afios cincuenta y setenta el DDF exten-
di6 permisos temporales a propietarios de autos particulares para
ofrecer el servicio de taxis durante el periodo navidefio. Estos
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“taxistas de temporada” promovieron mads tarde juicios de ampa-
ro para operar todo el afio.

Fue en 1953 cuando surgio el concepto de “taxis colectivos”, a
pesar de que a los automoviles de alquiler no se les permitia ofre-
cer el servicio en forma colectiva; la autorizacién oficial s6lo per-
mitia hacerlo como taxi libre o de sitio.

Esta forma de operar resultaba atractiva para los taxistas, ya
que representaba mayores beneficios econémicos, por lo que se
empez0 a fortalecer la practica de colectar pasajeros en una ruta
fija. A esta actividad se le conocié como “ir caminando” o “pasean-
do”. La primera ruta fue sobre la avenida Reforma. Después se
crearon recorridos por Tlalpan, Insurgentes y la calzada México-
Tacuba. Como este servicio no estaba autorizado, los taxistas
emplearon a un personaje conocido como “pasador” para burlar
la inspeccion de los agentes de trénsito, fingiendo tener un usua-
rio a bordo del taxi. El servicio colectivo no autorizado lo ofrecfan
a cambio de un peso por pasajero, de ahi su denominacion de
“peseros”.

Por otro lado estaban los taxis de sitio, que al estar organizados
formalmente tenfan mayor poder politico. Los sitios de taxis esta-
ban agrupados en pequefias y grandes organizaciones, lo que les
permitia gestionar y negociar con mayor fuerza.

Como una forma de subsidio por parte del gobierno, a finales
de los cincuenta, se lanz6 una convocatoria para poner a la venta
los taxis conocidos como “cocodrilos”. Lo significativo del caso era
que estos vehiculos se ofrecian en pagos (36 letras de cambio).

Entre 1967 y 1969 se conformo la Coalicion de Agrupaciones
de Taxistas (CAT), que llegé a ser una de las organizaciones civiles
mas poderosas de la ciudad: aglomeraba a 80% de los transportis-
tas de taxis y colectivos, y con este esquema surgieron las tres
primeras organizaciones de taxis colectivos denominadas: Ruta 1
(que operaba principalmente en la calzada de Tlalpan), Ruta 2 (en
la avenida Reforma) y Ruta 3 (en la periferia).

Los transportistas que posefan la denominada “placa chica”
tenfan la posibilidad de realizar su trabajo como taxi normal, o
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hacer las veces de “pesero” en los derroteros con mayor rentabili-
dad, como los de la Ruta 1 y la Ruta 2.

La Alianza de Camioneros politicamente lleg6 al punto més
alto, cuando su apoderado legal (Octavio Sentfes) fue regente del
D.F de 1971 a 1976. Mientras tanto, el servicio de taxis colectivos
se expandio por toda la ciudad, hasta registrar 30 rutas.

Al ponerse en operacion la linea 2 del Metro se prohibi6 que
la Ruta 1 circulara por Tlalpan. Con esto se dio una negociacion
politica obligada: a la Ruta 1 se le permiti6 operar algunas deriva-
ciones en distintos rumbos de la ciudad, y las autoridades se com-
prometieron a autorizar todos los ramales. La expansion de la Ruta 1
fue el principio de la explosién del servicio colectivo.

Las placas y permisos para prestar el servicio ptblico de pa-
sajeros resultaron ser altamente lucrativos para taxistas, lideres y
gestores; su comercializacion indiscriminada permitio el enrique-
cimiento de muchos. Practicamente cualquiera con un auto par-
ticular que pagara mil pesos podia trabajar como taxista, a partir
de la existencia de amparos colectivos para que autos particulares
pudieran ofrecer servicio como tolerados.

El servicio de los “tolerados” se desbordo, se disolvio la Alian-
za de Camioneros y se iniciaron grandes proyectos para la cons-
truccion del Metro y los ejes viales, con Hank Gonzélez como re-
gente (1976-1982).

A partir de una manifestacion de permisionarios que deman-
daban la desaparicion de los “tolerados”, se llegé a varios acuerdos:
los amparados debian trabajar s6lo en la periferia; su parque vehicu-
lar no se incrementarfa, y establecerfan negociaciones con los re-
presentantes de taxis colectivos autorizados para poder acceder a
algunas estaciones del Metro. Sin embargo, los tolerados siguieron
incrementdndose, promovidos incluso por integrantes de la Cdma-
ra de Diputados (Celia Torres).

Tras otro acto de protesta por el crecimiento del parque vehicular
de los tolerados (se bloqued por ocho horas la zona de Iztapalapa),
se negocié que la Coalicion encabezaria el “movimiento tolerado”.
Esta situacion generd un cambio stibito: las rutas u organizaciones
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de emplacados iniciaron la promocion de los tolerados, lo que oca-
sioné que el incremento vehicular del servicio fuera inevitable. Los
lideres, con el afdn de cooptar el mayor nlimero de agremiados,
admitieron toda clase de automdviles en las rutas, y surgieron nue-
vas, con lo que se multiplicaron los ramales. Los lideres continuaron
comercializando cientos de amparos, con la promesa de otorgar
“placas”.

En 1981 se declarod la liquidacién de la Alianza Camionera. Se
revocaron los permisos que regulaban el servicio de transporte
desde los afios veinte, eliminando con ello el “pulpo camionero”.
Surgio el organismo Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta
100, y a su vez el polémico sindicato SUTAUR-100. El servicio de
Ruta 100 no era suficiente, por lo que se apoy6 en los taxistas co-
lectivos para satisfacer el servicio, y se autorizo incluir las primeras
30 combis en la Ruta 1. Con el ingreso de esta modalidad, surgio
un impetu por adquirir combis para el servicio de transporte en la
ciudad, lo que se incentivo con el otorgamiento indiscriminado de
créditos de Banobras. La flexibilidad y falta de rigor al otorgar los
empréstitos origind un incumplimiento en los pagos por parte de
los permisionarios.

Para operar como taxista ya no era necesario tener amparo, la
tinica condicion era la aprobacion del lider para incorporarse a
la organizacion, y para ello se necesitaba la “cuota de inscripcién”,
una cuota semanal y una aportacion econOmica para los gastos
“imprevistos”. La politica de aceptar por mandato judicial el sis-
tema de tolerados rebaso las expectativas de control por parte del
gobierno.

A la fecha subsisten las irregularidades en cuanto al control
del servicio publico de transporte de pasajeros, pues, como se vera
mads adelante, la autoridad, para otorgar autorizaciones, permisos
y concesiones, se concentraba totalmente en la Setravi (antes CGT)
hasta finales de 2002. Esta situacién permitia a los transportistas
tomar decisiones arbitrarias en cuanto a la prolongacién de sus
derroteros, establecimiento de bases y paraderos en lugares no
autorizados, suspension del servicio en lugares poco rentables,
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entre otras, por la falta de capacidad de supervision de la autoridad
en la materia.

En este sentido, es de esperar que al facultarse a las delegacio-
nes a tomar decisiones que no rebasan los limites de cada unidad
administrativa, sea posible ejercer un mayor control en cuanto a la

calidad y cobertura del servicio de transporte ptblico de pasajeros
(Ibarra, 2009).

ORGANIZACION DE LOS TRANSPORTISTAS

Estas organizaciones generalmente estdn constituidas con seis
cargos que son, en orden de importancia: presidente, secretario,
tesorero, gestor administrativo, gestor juridico, y los delegados,
que se encargan del control operativo de las rutas (figura 2.1).

Entre las figuras legales que han adoptado los permisionarios
se encuentran las cooperativas, las mutualistas, los sindicatos, las
sociedades mercantiles y las sociedades civiles. Fue después de los
afios veinte cuando se conformaron organizaciones con mayor
formalidad: surgieron dos de las organizaciones mds grandes y
poderosas que ha tenido el transporte concesionado de la Ciudad
de México: la Alianza de Camioneros y la Coalicion de Agrupacio-
nes de Taxistas (CAT).

En los sesenta, el gobierno de la ciudad otorgo reconocimien-
to a los tolerados e inicié su regularizacion; se registraron oficial-
mente las primeras “rutas” de taxis colectivos. Al mismo tiempo,
las organizaciones de transportistas se constituyeron como asocia-
ciones civiles. Su fortalecimiento estuvo muy ligado a la formacién
de alianzas y coaliciones con organizaciones politicas, como la
CNOP, la CTM y la CROC. La figura de Asociacion Civil permite a sus
integrantes cierto grado de inmunidad, dado que los asociados se
protegen de procesos legales de tipo civil, laboral o penal por ter-
Ceros.

La estructura organizativa general del sistema de transporte
publico de pasajeros estd integrada por aproximadamente cien
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pequefias organizaciones denominadas rutas, las cuales estdn in-
tegradas a ocho corporaciones identificadas en el gremio como
Organizaciones Ctpula.

En estricto sentido, una ruta es el recorrido o derrotero que se
define a partir de un origen y un destino autorizados por la auto-
ridad, que deben seguir los vehiculos del transporte puablico de
pasajeros; no asi una organizacion transportista, que cuenta ademads
con diversos ramales y derroteros. Al parecer, el error se origind
en el contexto de caos e improvisacion que ocasionaron los con-
ductores de taxis cuando decidieron convertirse en colectivos.

La definicion de Ruta como organizacion es: “la agrupacion de
concesionarios debidamente autorizados por el DDF, para prestar
el servicio colectivo de transportacion publica de pasajeros en
automoviles de alquiler con itinerario fijo”.

Pese a esta discordancia, conviene dejar en claro que la mayo-
ria de las organizaciones identificadas como rutas poseen nomina-
cion oficial ante el Registro Publico de la Propiedad, por mandato
de la Ley de Asociaciones Civiles.

En lo que se refiere a la estructura de las organizaciones civiles,
pueden distinguirse variantes en funcion del tipo de servicio que
ofrecen. En algunas rutas se presenta division entre concesionarios,
y en estos casos pueden existir dos representantes, uno de los
cuales defiende los intereses de disidentes no conformes con la
actuacion de los representantes reconocidos por las organizaciones
ctipula. En cada ramal hay normalmente un delegado, que depen-
de directamente de la directiva.

En las rutas mejor organizadas se forman comités internos que
desarrollan las funciones de: a) control de la operacién y determi-
nacién del orden de despacho de las unidades de la ruta; b) cues-
tiones administrativas como la asignacion de los turnos de los
operadores; ¢) investigacion de nuevas dreas geogréficas para la
ampliacion de las rutas existentes o la creacién de nuevas.

Normalmente las organizaciones de taxis colectivos de ruta fija
se integran a organizaciones clipula como una medida para pre-
sentar un frente comun ante los competidores y las autoridades.
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Figura 2.1. Organizacion tipica de los prestadores del Servicio
de Transporte Piblico Concesionado
Directiva

Directiva Directiva
de la ruta de la ruta
de la ruta

OO B OO

------- o)

| Mesa directiva de la ruta |

Presidentes
(representante)

Secretario
General

Tesorero

Delegados| |Delegados| |Delegados| |Delegados| |Delegados| |Delegados

Fuente: Cometravi.
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ASPECTOS LEGALES

Para completar el panorama acerca del transporte, a continuacion
presentamos una serie de conceptos que surgen de las leyes de
Transporte del Distrito Federal, para poder compararlas.

Por otro lado, en la revision de las facultades y atribuciones
manifestadas en la Ley de Transporte, también se hace una com-
paracion entre la version de 1999 y la de 2002, en relacién con la
operacion del transporte ptiblico de pasajeros.

De los analisis de las politicas respecto al transporte ptblico y
en particular de lo que puede observarse en las definiciones que
aparecen en el cuadro 2.10, podemos concluir lo siguiente:

¢ La reglamentacion del transporte ptblico en el D.E resulta
confusa en cuanto a la terminologia legal de las concesiones,
permisos y autorizaciones para la prestacion del servicio de
transporte publico de pasajeros. Esta confusion ha propiciado
que el manejo por parte de las autoridades del transporte
publico de pasajeros haya ocurrido sin una clara orientacion,
con decisiones arbitrarias que al parecer han beneficiado més
a los transportistas que a los usuarios.

e No se han observado politicas consistentes en cuanto al
transporte ptiblico de pasajeros, lo que da la apariencia de
una toma de decisiones discrecional fundamentada en una
lucha de intereses y de poderes entre los transportistas y las
autoridades.

e Los subsidios otorgados historicamente al transporte publi-
co han ocasionado que este servicio haya perdido su carécter
independiente y que esté siendo utilizado con frecuencia
para generar presiones.

e Las decisiones en cuanto a nuevas rutas o ramales han obe-
decido a negociaciones entre transportistas y autoridades
mads que a las necesidades del servicio de transporte de pa-
sajeros.



Cuadro 2.10. Conceptos bdsicos utilizados
en las Leyes de Transporte y Vialidad del Distrito Federal

Concepto Edicion Descripcion Comentarios

Autorizaciéon  Ley 1999 Acto administrativo mediante el cual la Administracion
Publica del D.F. registra las actividades relacionadas con
el transporte de carga o pasajeros, que llevan a cabo las
personas fisicas 0 morales, siempre y cuando cumplan
con las disposiciones aplicables en la materia.

Autorizacién  Ley 2002 Es el acto administrativo mediante el cual las Funcién de las
Delegaciones autorizan a personas fisicas o morales la delegaciones.
incorporacion de infraestructura, elementos o servicios =~ Cambia totalmente

= a la vialidad, o bien el uso y aprovechamiento de estos el concepto.
= dltimos
Concesion Ley 1999 Acto administrativo por virtud del cual la Administracién

Publica del D.F. confiere a una persona fisica 0 moral

la prestacién del servicio publico local de transporte

de pasajeros o de carga, mediante la utilizacién de bienes
del dominio priblico o privado del D.F. y con sujecién

a las disposiciones del presente ordenamiento y a las
establecidas en la normatividad aplicable.

Concesién Ley 2002 Acto administrativo por virtud del cual la Secretaria
confiere a una persona fisica 0 moral la prestacién del
servicio publico local de transporte de pasajeros o de
carga, mediante la utilizacién de bienes del dominio
publico o privado del D.E.

(contintia)



Cuadro 2.10. (continiia)

Concepto

Edicion

Descripcion

Comentarios

Concesionario

Ley 1999

Persona fisica 0 moral que al amparo de una concesion
otorgada por la Administracion Publica del D.E, realiza
la prestacién del servicio publico local de transporte de
pasajeros, mediante la utilizacién de bienes del dominio
publico o privado del D.F. y con sujecién a las
disposiciones del presente ordenamiento y demas
disposiciones juridicas y administrativas aplicables.

S6lo para transporte
de pasajeros.

Concesionario

[co1]

Ley 2002

Persona fisica 0 moral que al amparo de una concesion
otorgada por la Secretaria realiza la prestacion del
servicio publico local de transporte de pasajeros y /o de
carga, mediante la utilizacion de bienes del dominio
publico o privado del D.F.

Se refiere ademas
al transporte de carga.

Permiso

Ley 1999

Acto administrativo por virtud del cual la
Administracién Pablica del D.F. confiere a una persona
fisica o0 moral la prestacién del servicio privado de
transporte de carga o de pasajeros, con sujecion a las
disposiciones del presente ordenamiento y a las
establecidas en la normatividad aplicable.

Permiso

Ley 2002

Acto administrativo por virtud del cual la Secretaria
confiere a una persona fisica 0 moral la prestacién del
servicio privado y /o mercantil de transporte de carga o
de pasajeros.

Mayor precisién en el tipo
de servicio sujeto a esta
figura administrativa:
servicio privado, mercantil
y particular; excluye al
transporte publico.




[cot]

Permiso de Ley 2002 Acto administrativo por virtud del cual la Secretaria
transporte confiere a una persona fisica 0 moral la prestacién del
publico servicio publico local de transporte de pasajeros o de

carga, mediante la utilizacion de bienes del dominio
publico o privado del D.E.

Permisionario Ley 1999 Persona fisica 0 moral que al amparo de un permiso
otorgado por la Administracién Publica del D.F, realiza
la prestacion del servicio privado de transporte de carga
o de pasajeros, sujetdndose a las disposiciones del
presente ordenamiento y a las demas disposiciones
juridicas y administrativas aplicables.

Permisionario Ley 2002 Persona fisica 0 moral que al amparo de un permiso Mayor precision en el tipo
otorgado por la Secretaria realiza la prestacién del de servicio sujeto a esta
servicio privado, mercantil y particular de transporte de figura administrativa:
carga o de pasajeros, sujetandose a las disposiciones del  servicio privado, mercantil
presente ordenamiento. y particular; excluye

al transporte publico.
Permisionario Ley 2002 Persona fisica 0 moral que al amparo de un permiso de  Se separa del concepto
de transporte transporte ptblico otorgado por la Secretaria y/o anterior de permisionario
publico Delegaciones, realiza la prestacién del servicio publico de la Ley de 1999.

local de transporte de pasajeros y/o de carga.

(continiia)
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Cuadro 2.10. (concluye)

Concepto Edicion Descripcion Comentarios
Servicio Ley 1999 Es la actividad mediante la cual la Administracion
Publico de Publica del D.F. satisface las necesidades de transporte
Transporte de pasajeros o de carga, por si 0 por medio de
concesionarios; se ofrece en forma continua, uniforme,
regular, permanente e ininterrumpida a persona
indeterminada o al publico en general, mediante
diversos medios.
Servicio Ley 2002 Es la actividad por virtud de la cual la Secretaria Incluye a los
Puablico de satisface las necesidades de transporte de pasajeros permisionarios como
Transporte 0 carga, por si 0 mediante concesionarios o sujetos de prestacién

permisionarios de transporte ptblico; se ofrece

en forma continua, uniforme, regular, permanente

e ininterrumpida a persona indeterminada o al ptblico
en general, mediante diversos medios.

de servicio de transporte
publico.

Fuentes: Leyes de Transporte y Vialidad, 1999 y 2002.
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Cuadro 2.11. Facultades que otorgan las leyes de transporte y vialidad en materia

de concesiones, permisos y autorizaciones

Concepto Ldicion Descripcion Comentarios
Facultad Ley 1999  Otorgar las concesiones, permisos, licencias
de otorgar y autorizaciones relacionadas con los servicios
concesiones, de transporte de pasajeros y de carga, previstas
permisos en esta ley y en las demads disposiciones juridicas
y autorizaciones y administrativas aplicables, con estricta sujecion
a las disposiciones, procedimientos y politicas
establecidas por el Gobierno del Distrito Federal.
Facultad Ley 2002 Otorgar las concesiones, licencias y permisos Se excluyen las autorizaciones
de otorgar para conducir, relacionadas con los servicios que ahora las otorgan las
concesiones de transporte de pasajeros y de carga, previstas Delegaciones.
y permisos en esta Ley y en las demads disposiciones juridicas
y administrativas aplicables, con estricta sujecién
a las disposiciones, procedimientos y politicas
establecidas por el Gobierno del Distrito Federal.
Facultad de Ley 1999 Promover en coordinacién con las autoridades
regulacion, federales los mecanismos necesarios para regular,

asignacion de rutas

de transporte
publico

asignar rutas, reubicar terminales y en su caso,
ampliar o restringir el transito en el D.F. del
transporte de pasajeros y de carga del servicio
publico federal, teniendo en cuenta el impacto
ambiental y el uso del suelo.

(contintia)
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Cuadro 2.11. (concluye)

Concepto Ldicion Descripcion Comentarios
Facultad de Ley 2002  Promover, en coordinacion con las autoridades Contempla la coordinacion
regulacion, locales y federales, los mecanismos necesarios con las autoridades locales.
asignacion de rutas para regular, asignar rutas, reubicar terminales
de transporte y, en su caso, ampliar o restringir el transito
publico en el D.F. del transporte de pasajeros y de carga
del servicio ptblico federal, teniendo en cuenta
el impacto ambiental y el uso de suelo.
Facultad de Ley 2002  Denunciar ante la autoridad correspondiente,
denunciar delitos cuando se presuma la comisién de un delito en
en materia de materia de servicio publico de transporte de
transporte pasajeros o de carga, asi como constituirse en
coadyuvante del Ministerio Publico.
Facultad de Ley 2002 Registrar peritos en materia de trdnsito y
peritaje en materia vialidad, acreditados ante las instancias
de transporte y correspondientes
vialidad
Facultad de Ley 2002  (Las Delegaciones podran) emitir vistos buenos

aprobar bases,
sitios y lanzaderas
de transporte
publico

para la aprobacion de bases, sitios y lanzaderas
de transporte publico, en las vias secundarias de
su demarcacion.

Fuentes: Leyes de Transporte y Vialidad, 1999 y 2002.
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COMENTARIO A LA NUEVA LEY DE MOVILIDAD

La nueva Ley de Movilidad publicada en 2014 también tiene un
apartado en donde se definen los conceptos y atribuciones en ma-
teria de movilidad que fueron analizados anteriormente para las
leyes de 1999 y 2002. Al comparar las definiciones y atribuciones
de la nueva ley con las referidas a las leyes anteriores, es notorio
que no se observan modificaciones sustanciales, sino s6lo cambios
formales minimos. Se puede afirmar, por tanto, que son préctica-
mente las mismas. Sin embargo, si se considera la nueva Ley en su
totalidad, si se puede apreciar la incorporacion de aspectos rele-
vantes que estaban ausentes en los ordenamientos anteriores.

Segun un estudio realizado por el Instituto de Politicas de
Transporte y Desarrollo (ITDP, por sus siglas en inglés), organismo
internacional que promueve el transporte sustentable y equitativo,
la nueva Ley de Movilidad enuncia importantes cuestiones que
representan avances respecto a la ley anterior (Ley de Transporte
y Vialidad de 2002). Sin embargo, se comenta que adn no se cuen-
ta con los instrumentos juridicos y los mecanismos institucionales
indispensables para hacer realmente efectiva la aplicacion y el
cumplimiento de la ley.

En primer lugar, se apunta que la ley pone mayor atencién en
formas de movilidad que anteriormente no se tenian en cuenta,
mediante disposiciones que promueven la distribucion equilibra-
da del presupuesto correspondiente a diversas formas de movili-
dad, basadas en una jerarquia en la que el peatén ocupa el lugar
mads alto y el automovil el mds bajo. En cuanto a la planeacion de
las decisiones sobre movilidad, el instrumento bésico que se plan-
tea es el Programa Integral de Movilidad (se encuentra en proceso
de elaboracién), que ahora tiene preestablecido un contenido mi-
nimo de temas, asf como ciertos criterios de planeacion basados en
diagnosticos técnicos que faciliten el uso eficiente de los recursos
publicos.

Destaca también la creacion de un Sistema de Informacion y
Seguimiento de Movilidad, y otro de Seguridad Vial, que estarian
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geo-referenciados y que generarfan bases de datos de gran utilidad
para la planeacion, toma de decisiones, elaboracion de indicadores
y evaluacion de alcances en el cumplimiento de las metas del Pro-
grama Integral de Movilidad. Sin embargo, en la ley no se estable-
cen claramente los mecanismos regulatorios y los procedimentales
que permitan concretar y construir el Sistema de Informacion. Es
importante destacar que en el tema de planeacion permanecen li-
mitaciones claras al no vincular este &mbito de la movilidad con las
cuestiones de la regulacion del suelo y la infraestructura urbana.
En cuanto al transporte ptiblico, se establece una legislacion
para la creacion de un Sistema Integrado de Transporte Publico
que articularia los servicios de transporte de pasajeros del Distrito
Federal, en términos fisicos, operativos, informativos, de imagen
y de medio de pago. Se plantea una coordinacion interinstitucional,
aunque se mantiene el enfoque pre-metropolitano que excluye a
los servicios de transporte del Estado de México. Por otro lado, la
legislacion cancela el modelo contractual hombre-camion, y esta-
blece que las concesiones se otorgardn a personas morales, es decir
a grupos privados organizados y registrados como tales. Sin em-
bargo, se plantea que la recaudacion de pagos con tarifa serd reco-
lectada de forma centralizada por un fondo controlado por el GDF,
lo que permitird exigir la demostracion del cumplimiento de
obligaciones antes de entregar el dinero a los grupos concesionarios;
con este fin ha sido creado el Organo Regulador del Transporte.
En el tema de las vialidades se establece que el disefio vial debe
procurar el uso equitativo del espacio publico para todos los usua-
rios, por lo que se obliga a que las vialidades primarias cuenten
con vias para peatones y ciclistas asi como con carriles exclusivos
o prioritarios para el trasporte publico. En el tema de la operacion
vial, se ha creado el Centro de Gestién de la Movilidad, que tiene
como objeto la coordinacion de acciones para aumentar la operacion
eficiente de las vialidades y de los servicios de transporte ptiblico.
La vinculacién con la Secretaria de Seguridad Piblica del Distrito
Federal es un punto clave en este aspecto, puesto que la informacién
que podria proporcionar, mediante el Centro de Comando, Control,
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Comunicacion, Cémputo, Inteligencia, Integracion, Informacion e
Investigacion (C4), permitiria mejorar la operacion delas vialidades
y controlar la demanda en los momentos de mayor utilizacion.
Ademads se formaliza un modelo ptblico-privado para la construc-
cion, mantenimiento y operacion de vialidades.

Se incluye dentro de la nueva ley el criterio de la seguridad
vial, algo que no existia en la ley anterior, con lo que se ponen en
funcionamiento varios instrumentos para regular la seguridad vial.
El primer instrumento es el Programa Integral de Seguridad Vial,
mecanismo de planeacion paralelo al Programa Integral de Movi-
lidad. El segundo instrumento es la Auditoria de Movilidad y
Seguridad Vial, que se constituiria como un mecanismo institucio-
nal para la evaluacion y comprobacion de la existencia de las
condiciones adecuadas de seguridad. Un tercer instrumento es el
Fondo de Movilidad y Seguridad Vial destinado al mejoramiento
de las condiciones de infraestructura, seguridad vial y cultura en
materia de movilidad. En conjunto, estos instrumentos deben de-
finir politicas, estrategias y acciones para la Secretarfa.

Es evidente que esta nueva ley, junto con sus instrumentos
juridicos y programas institucionales, no tendrd un impacto real
en la movilidad si no se dota de contenido a los reglamentos, mé-
todos, regulaciones y mecanismos de accion. Tampoco tendrd un
impacto real hasta que se realice una definicién clara de los proce-
dimientos y métodos de aplicacion que posibiliten las condiciones
necesarias para hacer efectivas las disposiciones y aseguren el
cumplimiento de las mismas.






3. ANALISIS DE LOS PROGRAMAS
DE DESARROLLO URBANO, TRANSPORTE
Y VIALIDAD

PROGRAMAS DE DESARROLLO URBANO

En la primera parte de este capitulo se revisaran algunos planes o
programas de gobierno de desarrollo urbano aplicables en las dos
entidades que conforman la ZMCM, asi como otros de cardcter me-
tropolitano-regional que se formularon desde la federacion, o bien
a partir de la coordinacion entre ambas entidades (véase cuadro 3.1).

Tal revision tiene como propdsito dar cuenta de las diferencias
y semejanzas que presentan estos programas, para poder sintetizar
lo que ellos han venido proponiendo acerca de como estructurar o
reestructurar la ciudad a lo largo de las tltimas décadas y concluir
de qué manera y en qué grado se ha relacionado el desarrollo ur-
bano con el transporte. Esto implica concentrarse en la planeaciéon
institucionalizada, en los d&mbitos local y federal.

Los once planes y programas revisados son los siguientes: para
el D.E, el Programa de Reordenacion Urbana y Proteccion Ecolo-
gica de 1984 (PRUPE); los programas generales de Desarrollo Urba-
no de 1987 y 1996, y el Programa General de Desarrollo 2000-2006;
para el Estado de México, los programas estatales de Desarrollo
Urbano de 1979, 1987, 1993, 1999 y 2008; por tltimo, para el dmbi-
to regional metropolitano, el Programa de Desarrollo de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México y de la Region Centro, de
1983, y el Programa de Ordenamiento de la Zona Metropolitana
del Valle de México, de 1998 y 2012.
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Gréfica 3.1. Planes de Desarrollo Urbano y de Transporte
y Vialidad para el Distrito Federal, Estado de México y ZMVM
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Metodologia de andlisis

Para acotar la extensa lista de documentos que concurren y se
vinculan de alguna manera con la planeacion local y sectorial de
la zMCM, se dejaron fuera de la seleccion los planes nacionales
de desarrollo y aquellos més particulares como los delegacionales
y parciales del D.F. y los municipales y de centros de poblacion del
Estado México. Esta seleccién obedece, por un lado, al grado de
generalidad que presentan los grandes lineamientos de los planes
nacionales en relacion con la ZMCM en los aspectos de mayor inte-
rés para este andlisis, y, por el otro, lo especifico y detallado de los
programas y planes delegacionales y municipales, asi como los
programas parciales del D.F. y los planes de Centros de Poblacién
del Estado de México. Estos se ocupan de dreas especificas de cada
entidad, que requieren de atencion especial.

Los aspectos que se revisaron con mayor detenimiento en estos
documentos y que estructuran el andlisis comparativo de los mis-
mos fueron: los objetivos, estrategias y politicas expuestos en torno
de los rubros de Desarrollo Urbano, Integracién Metropolitana y
Regional, Calidad del Aire y Transporte y Vialidad. Ellos son los
maés vinculados con los temas centrales de este anélisis, referido al
desarrollo urbano, el transporte y el ambiente.

Los programas de desarrollo del Distrito Federal

En relacion con los horizontes de planeacion y los &mbitos de in-
fluencia de los programas del D.F,, el PRUPE fue presentado en 1984
por el Departamento del D.F, a partir de la creacion, el mismo afio,
del Comité de Planeacion del D.F. y como consecuencia de su pre-
vision en el llamado Sistema Nacional de Planeacion Democrética
(SNPD), que a su vez dejara establecido el Plan Nacional de Desa-
rrollo (PND) 1983-1988. En este ultimo se daban los lineamientos
para formular un programa estratégico para la ZMCM y se definian
las lineas de accion generales para el D.F,, proponiendo descentra-
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lizar la vida nacional (PIB, inversién ptblica federal, redistribucion
de la poblacién). El afio anterior al de la publicacién del PRUPE, la
Presidencia de la Republica emiti, en “congruencia” con este
marco de planeacion, el primero de los dos programas metropoli-
tanos considerados para nuestra revision, que es el Programa de
Desarrollo de la ZMCM y de la Region Centro, de 1983.

El Programa General de Desarrollo Urbano de 1987, por su
parte, se expidié conforme lo disponen las obligaciones y atribu-
ciones de la Ley de Desarrollo Urbano del D.E publicada en 1976.
Se inscribe, como el PRUPE, en el SNPD; forma parte del Programa
Director del Desarrollo Urbano del D.F. y lo elabora el DDF a partir
de la revisién del Plan General del Desarrollo Urbano del D.F. de
1982. Este dltimo, anterior al SNPD y el PND 1983-1988, lo elabord
la Direcciéon General de Planificacion de la Secretarfa de Obras y
Servicios Urbanos del DDF y constituia la primera actualizacién del
Programa General del Plan Director para el Desarrollo Urbano
del D.F. creado, segtin lo previsto, en la Ley de Desarrollo Urbano
del D.F. y en el Plan Nacional de Desarrollo Urbano de 1976.

Cabe hacer aqui una precisién, necesaria para la comparacion de
los mencionados planes con el Programa General de Desarrollo del
D.F. 2000-2006. Por ser este tltimo un programa de gobierno, presen-
ta una semblanza de las motivaciones politicas e ideologicas del
gobierno del D.F., asf como de sus tesis basicas sobre la problematica
de la ciudad; se apuntan las orientaciones generales de la actuacion
publica alrededor de los problemas que destacan en la agenda gu-
bernamental (desarrollo sustentable, seguridad ptblica, combate a
la pobreza, educacion, economia, salud y empleo). Por lo tanto, el
contenido temético del documento se elabora de una manera menos
desagregada que en los programas de desarrollo urbano u otros
sectoriales, indicando tan solo las grandes pautas de las politicas de
cada sector. Los rubros desarrollo urbano, integracion regional, medio
ambiente y transporte y vialidad estan incluidos dentro de una amplia
politica de desarrollo sustentable. Asi, se consigna que los diferentes
planes sectoriales deberian tener presentes en sus estrategias los
criterios de salud ptblica y preservacion del medio ambiente.
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En cuanto a las propuestas de desarrollo urbano, el control del
crecimiento poblacional en la ZMCM, mediante su canalizacion
hacia localidades de la Region Centro y ciudades alternas fuera de
ésta, as{ como para revertir el proceso migratorio hacia la zMcM,
es un lineamiento programdtico que se repite en los cuatro progra-
mas, aunque no con la misma importancia. En el PRUPE, por ejem-
plo, constituye la estrategia central del documento, exagerada al
grado de pretender reubicar cerca de millén y medio de habitantes
del D.F. fuera del valle de México en cuatro afios, mientras que en
el programa de 1987 apenas figura en la descripcién del escenario
tendencial como una aspiracion a largo plazo. No obstante, la
desconcentracién de actividades y de las dreas habitacionales en
este programa se reitera puntualmente, consignando acciones como
la prohibicién de nuevos fraccionamientos en las delegaciones
centrales y el impulso a la generacion de vivienda en dreas de los
municipios conurbados del Estado de México.

En cambio, los dos programas posteriores, de 1996 y 2000, en
vez de la reubicacion de habitantes fuera del valle de México, se
refieren a la captacion exclusivamente del crecimiento poblacional
de la ZMCM en ciudades aledafias a la region, ya que hacia el inte-
rior se plantea redensificar y contener la pérdida de poblacion en
las delegaciones del primer y segundo contornos de la ciudad,
dentro del marco de la sustentabilidad. También es importante
hacer notar que se manejan los conceptos contornos y desarrollo
sustentable para la ciudad, a diferencia de los programas de 1983 y
1987; es decir, que ya a partir de 1996 se estd pensando en la reden-
sificacion del centro, propuesta que se fortalece en el 2000.

El control del crecimiento irregular es un asunto atendido en
los cuatro planes como un objetivo general que no amerita una
propuesta especifica de atencién prioritaria. En los programas
anteriores al de 1996, se plantea que con la creacion de lo que el
PRUPE llama Reservas naturales, y en 1987 con la definicién nor-
mativa de la Linea de conservacion ecoldgica, se tratarfa de evitar
la formacion de asentamientos irregulares en dreas de interés
ambiental. El programa de 1987 agrega la propuesta de desincen-
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tivar el crecimiento irregular por medio de la no regularizacion y
el no aprovisionamiento de servicios urbanos. Por otro lado, se pue-
de generalizar que, en el conjunto de los programas analizados, el
control del crecimiento irregular se prevé como un resultado inhe-
rente al impulso de politicas de vivienda popular, ademds de
cuestiones de otras competencias sectoriales como la asistencia
social, el combate a la pobreza y la proteccion civil.

Los programas de 1996 y 2000, en particular (en este tiltimo la
responsabilidad recae en el gabinete de Desarrollo Sustentable),
proponen canalizar la demanda de vivienda que presiona al Suelo
de Conservacion, a la redensificacion de las delegaciones urbani-
zadas desaprovechadas. Agregan también que el transporte por
taxis y combis ha fomentado el crecimiento irregular, lo cual pare-
ce algo muy discutible.

El reordenamiento urbano es un tema central en el PRUPE y en
los programas de desarrollo urbano; sin embargo, éste no se abor-
da explicitamente en las lineas programaéticas para el desarrollo
urbano en el programa de gobierno para el periodo 2000-2006.

La propuesta fundamental de este rubro, que es presentada
desde el PRUPE y reiterada en los programas siguientes, se apoya
en un esquema basado, en general, en la creacién de centros urba-
nos, en el cual, mediante la reordenacion de los usos del suelo, se
dotaria a estas zonas de actividades diversas, que integrarian
mejor a la poblacion con la prestacion de servicios y reducirian sus
necesidades de movilidad, asf como la extensién de sus desplaza-
mientos.

Los programas de 1987 y 1996 proponian la consolidacién de
este esquema en el D.F. y su ampliacién hacia las dreas conurbadas
del Estado de México. Introducian la necesidad de desagregar los
centros en subcentros y corredores urbanos, y establecfan que este
esquema pudiera privilegiar la utilizacion del transporte publico,
proyectdndolo a vincular los centros y subcentros entre si. Por otro
lado, mientras el programa de 1987, en el marco de la descentraliza-
ciéon de actividades y vivienda, estipulaba que esta propuesta se
orientara a revertir las tendencias de funcionamiento del transporte
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hacia el centro de la ciudad, desahogando las vialidades en esa drea,
el de 1996 establecia que este esquema deberia impulsar la autosu-
ficiencia de barrios y colonias e inducir el reciclamiento de dreas de
baja densidad que contaban con buena accesibilidad, infraestructu-
ray equipamiento en el marco de la estrategia de ordenamiento para
la redensificacion y rehabilitacién de la ciudad interior.

En este sentido, el programa de 1996 articulaba una propuesta
sin precedentes en los programas anteriores, ya que precisaba la
diversificacion de los tipos de actividad en los centros urbanos
mediante la asignacion de usos de suelo, desconcentrando activi-
dades en zonas especializadas por tipo de actividad y previendo
la incorporacién de actividades complementarias a las predomi-
nantes; por ejemplo, impulsar programas de vivienda en zonas
donde predominaban los usos comerciales y de servicios, o vice-
versa.

La referencia que hacfan los programas acerca de este aspecto
tenfa que ver con una integracion regional de la Ciudad de México
y los estados que la circundan, de modo que sus objetivos se inscri-
bian en la estrategia de consolidacién de la Region Centro propues-
ta desde el &mbito federal. No obstante, el papel de esta problema-
tica en los objetivos especificos y la estrategia de los programas
varian sustancialmente. El PRUPE incluia este rubro en el dmbito
metropolitano, inicamente respecto a la captacion de poblacién del
D.E en los municipios conurbados del Estado de México. Los pro-
gramas posteriores, en cambio, se referfan en general a un problema
de gestion, administracion y planeacion mancomunada en torno de
la convivencia y articulacion social, politica, econémica, urbana y
ambiental en las dreas conurbadas. De este modo, planteaban fun-
damentalmente la inminente necesidad de coordinar en lo concre-
to la politica urbana del D.F. con la del Estado de México, tanto en
el &mbito estatal como en el municipal.

En este sentido, el programa de 1987 aspiraba, en cortos y
medianos plazos, a la creacién de instancias e instrumentos de
coordinacion estratégica, asi como a la conformacién de bases
juridicas de esta naturaleza. En el de 1996 se planteaba la conso-
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lidacién e impulso de organismos interestatales, como consejos
consultivos y comisiones sectoriales metropolitanas, que habian
sido puestos en operacion por la administracion en turno varios
meses antes de la publicaciéon del documento. Mencionaba, por
ejemplo, la Comisién Metropolitana de Asentamientos Humanos
(Cometah) y la Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad
(Cometravi), y planteaba la necesidad de conferirles atribuciones
normativas y ejecutorias ante las limitaciones impuestas por su
cardcter exclusivamente consultivo. Por su parte, el programa de
gobierno del 2000 sefialaba, a grandes rasgos, la necesidad de
mejorar la coordinacion politica entre ambas entidades y la Fede-
racion, destacando la consolidacion, al igual que el Programa de
1996, de instancias y organismos metropolitanos, asi como la ac-
tualizacion y adecuacion del marco juridico de la concertacion. La
politica urbana para la integracién metropolitana-regional tinica-
mente estaba incluida en los programas de Desarrollo Urbano.
Acerca de este aspecto, los de 1987 y 1996 planteaban, como se
menciond antes, ampliar el esquema de centros urbanos de orde-
namiento territorial hacia la ZMCM a partir de la concentracién de
equipamientos en dreas urbanas consolidadas de los municipios
conurbados. El de 1987 proponia la consolidacién de siete zonas
con las caracteristicas de estos centros urbanos, y posteriormente,
el de 1996, retomaba el concepto de franjas de integracion metropo-
litana, en el que se consignaba la actuacion prioritaria en términos
de concertar la localizacién de los equipamientos metropolitanos,
inscribiendo esta propuesta en el marco de una politica més amplia
de sectores metropolitanos urbanos, donde se impulsara el desarro-
llo econémico de los municipios.

Por dltimo, en relacién con ese impulso, tanto el programa de
1987 (en términos generales) como el de 1996 (con mayor deteni-
miento y consideraciones mds especificas), proponfan la configu-
racion de

un sistema troncal metropolitano de transporte y vialidad y otros
proyectos como la construcciéon de trenes radiales metropolitanos
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sobre el aprovechamiento de los derechos de via existentes, la am-
pliacién de la vialidad primaria del D.F. y del sTC-Metro hacia el Es-
tado de México y un proyecto de libramientos carreteros transmetro-
politanos.

Resultan ser pocas las variaciones entre los planteamientos
principales de los programas revisados en esta materia. El tema se
aborda en términos de su rezago e ineficiencia en relacion con la
demanda del servicio, y es concebido en el diagndstico del PRUPE
y de los programas de 1987 y 1996 como un asunto intimamente
vinculado con la composicion del orden urbano y méds atin, con la
sustentabilidad y el desarrollo econémico y social de la ZMCM
también en el programa de 1996 y en el Programa General de De-
sarrollo del 2000. No obstante, los planteamientos en materia de
transporte no tienen una injerencia formal y operativa sobre su
instrumentacion y concrecion, ya que ésta es propia de la instancia
de gobierno encargada especificamente del transporte y no tras-
ciende mds alld de sugerir que los programas o planes de transpor-
te tengan congruencia con lo planteado por la planificacién en
materia de desarrollo urbano.

Las propuestas mds comunes para los programas de 1984,
1987 y 1996 se refieren a la racionalizacién del uso del automovil
particular, a dar prioridad al transporte colectivo de superficie y
a promover el uso del ferrocarril. En lo particular, el PRUPE pro-
ponia la reestructuracion del sistema de recepcion de carga ford-
nea y la creacién de varias centrales; el de 1987, la ampliacién del
Metro, del servicio de autobuses Ruta 100 y de las dreas peatona-
les, compartiendo con el de 1996 el interés por inducir la dismi-
nucion de la demanda del servicio de taxis, combis y microbuses
y el aprovechamiento de la vialidad primaria existente y su mo-
dernizacion.

En ambos programas (1987 y 1996) este interés se relacionaba,
en distintos términos, con propuestas especificas diversas, como
la construccion de distribuidores, libramientos e incorporaciones
a la vialidad secundaria. Aunque con mayores especificaciones en
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el de 1996, ambos programas proponian la confinacion de carriles
exclusivos para el transporte publico, vias rdpidas en las que se
hacia referencia a la terminacion de los circuitos y su interseccion
con los ejes viales, la ampliacién de la red de ejes viales por fuera
del anillo periférico hacia el Estado de México, asi como vialidades
radiales y viaductos.

Por su parte, el programa de 1996 presentaba una serie de
propuestas mds detalladas en relacién con la conformacién o con-
solidacion, en su caso, de un sistema regional, troncal y multimodal
de vialidades y transporte complementario del Metro, que previe-
ra la construccion de un circuito exterior al periférico, como libra-
miento para los viajes que no requetrfan ingresar al D.F. Un aspec-
to que vale la pena destacar de este tiltimo programa es que en €l
se mencionaba como un objetivo particular de la planeacion de este
sistema integral, impulsar el desarrollo urbano mediante el trans-
porte hacia zonas previstas para el crecimiento del drea urbana.

El programa del 2000 consignaba lineamientos generales, ya
previstos en los anteriores de desarrollo urbano, como privilegiar
la modernizacién, organizacién y coordinacion de los diferentes
medios de transporte publico; la sustitucion paulatina de micro-
buses y combis por autobuses, asi como revisar la reglamentacion
y normatividad del sector. Tenfa en cuenta las quejas ciudadanas
para solucionar los problemas de congestionamiento y replantear
la ampliaciéon del Metro dentro de los pardmetros de desarrollo
sustentable y priorizando el aprovechamiento y optimizacién de
la red existente.

Respecto a la temética referida al gobierno, se mencionaban
s6lo algunas manifestaciones muy generales que hacfan los mismos
programas respecto a la modernizacion y revision de la organiza-
cién de la administracion publica, el marco juridicoy el presupues-
to alrededor de la planeacion y la instrumentacion de las propues-
tas de ordenamiento territorial y control del crecimiento de la ZMCM.
La razén era que bdsicamente se repetian en los programas las
recomendaciones en este &mbito, y que varias se relacionaban con
los planteamientos de los otros rubros. En los cuatro programas se
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recomendaba y se aspiraba a la creacién de bases presupuestales
de coordinacion federal, la promocién de la participacion del sector
social y privado, la necesidad de actualizar con reformas y adicio-
nes a la Ley de Desarrollo Urbano del D.E y a su ordenacion regla-
mentaria, la incorporacion de las medidas del Gobierno Federal
en materia de descentralizacion de las actividades econémicas y
administrativas.

En los programas revisados, con excepcién del PRUPE, desde
1983 se planteaba reforzar los vinculos de la planeacién con las
autoridades del Estado de México, incluyendo las de los municipios
conurbados; modernizar y unificar el marco juridico en materia de
asentamientos humanos y planeacién del desarrollo urbano en el
ambito local y federal, vinculando la planeacién del desarrollo
urbano con la programacion del presupuesto federal.

En 1996, como se menciond, se hizo referencia a la creacion y
consolidacion de entidades o instancias de coordinacion interesta-
tal y federal para la instrumentacion de las estrategias, en su ma-
yoria orientadas por la perspectiva del desarrollo regional. Se
propuso y retomé como un factor clave en el programa de gobier-
no de 2000, la inclusion de la concertacion con los actores sociales
vinculados a la planeacion, desde la visualizaciéon de soluciones
en el &mbito urbano hasta la misma aprobacién de los programas.

En general, se puede decir que este tipo de planteamientos se
han venido reiterando en los instrumentos de planeacion de la
Ciudad de México, con el fin de abatir rezagos en materia de re-
glamentaciones, concertacion de instrumentos de fomento con los
sectores social y privado, creando bases institucionales consisten-
tes para la coordinacién, administracion, gestion y actuacion de los
distintos niveles de gobierno, asi como para la descentralizacion
de competencias federales en el &mbito.
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Conclusiones para el Distrito Federal

Se puede decir que en los programas del D.F. el desarrollo urbano
se ha vinculado conceptualmente con la problemdtica del trans-
porte mediante el tema de la movilidad. La estructuracion de la
ciudad en términos de la concentracién de actividades y los usos
de suelo correspondientes, han tenido como uno de sus principales
propositos reducir las necesidades de movilidad de la poblacién,
distribuyendo equipamientos diversificados a distintas partes de
la zMCM, para volverlas autosuficientes y asf articular recorridos y
desplazamientos cortos para la poblacién. Este esquema de desa-
rrollo urbano deberfa reducir significativamente los problemas de
saturacion e inmovilidad a los que se refieren los programas revi-
sados en relacion con el transporte, pero cabe sefialar que esta es-
trategia adolece de consideraciones precisas en lo que respecta al
transporte como un objeto de estudio en si mismo; de igual forma,
las observaciones pertinentes en relacion con el problema de coor-
dinacion de la estrategia del programa urbano con el de la instan-
cia responsable de planear el transporte y la vialidad, ha dado como
resultado una abstraccion tal que permite inferir que estos planes
suponen que sélo aplicando el esquema urbano propuesto se re-
solveria el de la problemdtica de la movilidad, el transporte y la
vialidad.

Fuera de esto, como ya se menciono, a pesar de que el tema de
transporte y vialidad en estos programas es concebido como un
factor condicionante del orden y funcionamiento urbano, la estra-
tegia propuesta solo representa una sugerencia general a la instan-
cia que se ocupa del transporte.

Por otra parte, los contenidos de los programas revisados del
D.E se han ido haciendo cada vez mas complejos, y a partir de 1996
se amplio radicalmente el enfoque de las teméticas de estudio: se
revisaron aspectos mucho mds desagregados dentro de una visién
de conjunto que pretendia integrar todos los rubros de la vida
urbana local en la descripcién de la problemdtica y del escenario
tendencial. Asi, se integraron a los diagndsticos aspectos como la
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primacia econémica de la region, la reconversion y reordenamien-
to econdmico, los costos administrativos de la concentracion, la
gestion ciudadana y social, las consecuencias sociales y ambienta-
les del crecimiento urbano, la democracia participativa y la comu-
nicacion social, hasta la presencia internacional de la metrépoli. Se
adoptaron ademds conceptos y categorias como Desarrollo Susten-
table, Megal6polis, Evolucion de la Estructura Urbana por Contor-
nos, Suelo de Conservacién y Control de la Contaminacién, entre
otras. No obstante, en cuanto al transporte y el medio ambiente,
los planteamientos de estos programas no se involucraron con la
planeacion de las instancias competentes en estas materias, de
manera que se llegara a integrar una propuesta conjunta intersec-
torial.

Desde 2009 se comenz6 a elaborar un nuevo Plan General de
Desarrollo Urbano del Distrito Federal, que iba a ser publicado en
2012. Sin embargo, no se publicé puesto que fue cuestionado y
desacreditado por mdltiples sectores sociales, desde asociaciones
vecinales hasta el Colegio de Arquitectos de la Ciudad de México
y la Asociacién de Arquitectos Mexicanos. En tales cuestionamien-
tos se argumento que el plan no contaba con los instrumentos ju-
ridicos necesarios para hacer efectiva la ley y evitar violaciones al
uso del suelo, asi como para castigar a quienes violaran el marco
normativo.

Los programas de desarrollo del Estado de México

Para la revision de proyectos del Estado de México, como se expu-
so en un principio, se revisé el Plan de Desarrollo Urbano de 1979
y los tres planes estatales consecutivos de 1987 a 1999. Es impor-
tante precisar que estos dltimos han constituido los planes de go-
bierno de la entidad por cada periodo sexenal, por lo que, en ge-
neral, plantean las principales directrices de la politica estatal en
los distintos rubros de gestién ptblica. Esto implica un nivel de
generalidad mayor en sus contenidos respecto a los aspectos que
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se han seleccionado para el andlisis, a diferencia de lo que sucede
con el Plan de Desarrollo Urbano, que se aboca a la atenciéon de
este rubro en especifico.

El Plan de Desarrollo Urbano de 1979 fue elaborado por la
Secretarfa de Asentamientos Humanos y Obras Ptblicas del Go-
bierno del Estado de México y se fundament6 juridicamente en la
Ley General de Asentamientos Humanos del &mbito federal y en
la ley local para el Desarrollo Urbano del Estado de México, bdsi-
camente, y se inscribié en las directrices del Plan Nacional de
Desarrollo vigente para esa época. Los planes estatales de desarro-
llo, por su parte, fueron firmados por el Gobernador del Estado en
cada periodo, y aunque remitieron al marco legal nacional de
planeacion como parte de su fundamentacion juridica, no exponian
las pautas de planeacic’)n concurrentes de otros ordenamientos, a
reserva de aclarar que sus objetivos debfan guardar congruencia
con los de los planes nacionales de desarrollo.

El Plan de Desarrollo Urbano del Estado de México de 1979
(PDU, 1979) orientd su visién de desarrollo urbano y sus diversas
estrategias particulares alrededor de una premisa fundamental:
integrar las zonas rurales comprendidas en la mayor parte del te-
rritorio estatal entre si, y a las dreas urbanas de Toluca y del D.E,
tanto en el dmbito econémico como en el espacial. En términos muy
generales, los planes de gobierno posteriores analizados (planes
estatales 1987-1993, 1993-1999 y 1999-1905) han compartido la
misma premisa al definir sus objetivos.

En este sentido, el PDU 1979, junto con los planes estatales, pro-
ponian ordenar el uso del territorio estatal mediante la legalizacion
de asentamientos irregulares y el desarrollo de vivienda y parques
industriales en zonas previstas en los planes de Centros de Poblacién
del Estado de México, principalmente en la zona conurbada con el
D.F, asi como la designacion de reservas territoriales aptas para
vivienda. Cabe aclarar que el PDU 1979 presenté esta propuesta, pero
sin hacer referencia a los planes de Centros de Poblacion.

A partir del Plan Estatal 1993-1999, los planes puntualizan
enfaticamente la falta de financiamiento de la entidad para atender
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los rezagos en materia de integraciéon y ordenamiento urbano,
entre otras materias. Centraron su propuesta general de desarrollo
urbano en la necesidad de planear el crecimiento de los centros
urbanos y la desconcentracion territorial de las actividades pro-
ductivas, continuando con la premisa de alentar zonas deprimidas
y de vincular las regiones rurales, caracterizadas por su dispersion
con el desarrollo urbano. Por otra parte, se planteaba también en
los tres planes estatales revisados, ordenar las dreas urbanas y su
crecimiento, creando elementos de contencidén, como serian los
usos de suelo de baja densidad y las dreas ecoldgicas protegidas,
asi como transferir a los municipios funciones que les permitieran
administrar el proceso de urbanizacién y armonizar el proceso de
planeacién urbana con el cuidado del ambiente.

El Plan Estatal 1993-1999 agreg6 a la vision de desarrollo ur-
bano mencionada, la de un desarrollo regional sustentable a
partir de replantear el sistema de planeacion urbana. Incorporo la
idea de fortalecer el papel del municipio en materia de desarrollo
urbano, como responsable de su planeacion y operacion y de
privilegiar la participacién de los sectores ptiblico, privado y social
para atender las demandas ciudadanas en materia de desarrollo
urbano.

Un elemento que vale la pena destacar es que en este plan se
presentaba la nocién de megalépolis, consignando que las zonas
metropolitanas de los valles de México y de Toluca se desarrollarian
en congruencia con la conformacién de la megal6polis respecto a
factores ambientales, de infraestructura y servicios.

Por dltimo, lo que se puede resaltar del Plan Estatal 1999-2005
es que proponia que la solucion a la demanda de vivienda por
parte de la poblacién de mds bajos ingresos se debia transformar,
de una tarea exclusiva de gobierno, a la actuacion conjunta de los
grupos sociales que demandaban vivienda, los constructores pri-
vados y los diversos organismos financieros.

Antes de 1993, en los planes revisados se concebia la integracion
regional como la solucién amplia al rezago acumulado de interco-
municacién entre los municipios rurales, dreas agricolas y su vincu-
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lacion con las zonas urbanas; esto es, el desarrollo regional articu-
laria el territorio disperso del Estado.

En 1993, con el Plan 1993-1999, el asunto metropolitano-regional
comenzo a figurar en estos instrumentos como una materia especi-
fica de atencion. Se planteaba, en particular, crear instrumentos re-
guladores efectivos que permitieran coordinar la atencioén a los
problemas existentes en la Zona Metropolitana del Valle Cuautitlan
Texcoco (zZMVCT) y fortalecer la planeacién urbano-regional, estable-
ciendo un sistema permanente de informacion para registrar la di-
ndmica urbano-regional. En este sentido, el Plan Estatal 1999-2000,
reitera esta necesidad de diferente forma. Por otro lado, la politica
planteada para el desarrollo urbano por los cuatro instrumentos
incluidos en los planes estatales 1993-1999 y 1999-2000 se extiende
al ordenamiento de la ZMCM y la regién, proponiendo modificar las
tendencias de localizacion de las actividades econémicas y de la
poblacién regional, asi como propiciar la adecuada coordinacion
entre los municipios conurbados del valle de Cuautitldn-Texcoco y
el D.F, articulando asimismo los sistemas metropolitanos de vialidad,
transporte, infraestructura y servicios, que ya se comento, el tema de
Transporte y Vialidad constituy6 una de las principales estrategias
de este plan. Proponia, a grandes rasgos, el establecimiento de un
sistema de transporte interparcelario conectado a los circuitos se-
cundarios y terciarios para la circulacién de productos agropecuarios
desde caminos rurales, el trazo de vialidades de primer orden con
la funcién de vialidades rectoras en la integraciéon con el D.F,, y mds
de veinte tramos especificos que en conjunto conectarfan desde el
poniente hasta al oriente del Estado de México, formando un arco
regional de articulacion interzonal, intermunicipal e interestatal con
los estados de Morelos, Michoacdn e Hidalgo. Por tltimo, a largo
plazo, el plan preveia la incorporacion de servicios metropolitanos
de ferrocarril suburbano, tren elevado en el municipio de Naucalpan
y una serie de extensiones al STC-Metro hacia el Estado de México.

Esta integracion intermunicipal y la desarticulacion de estas
areas, marco reiteradamente las orientaciones mds importantes de
los planes estatales 1987-1993 y, en menor medida, las de 1993-1999
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en materia de vialidad. En relacion con el transporte, ambos planes
afirmaban que el problema central era la insuficiencia registrada
en la zona conurbada con la Ciudad de México y que se requerian
sistemas como el Metro o el Iren suburbano. Destacaban que la
solucion estaba fuera de las posibilidades econémicas del gobierno
estatal, asi que se deberfan solicitar apoyos a la Federacion y al
Departamento del Distrito Federal. La Federacion proponia con-
venir con las autoridades del D.F. el aumento del nimero y exten-
sion de los recorridos de los autobuses de Ruta 100 dentro del
Estado, estableciendo tarifas diferenciadas. En este contexto, se
proponian medidas estatales con cardcter implicitamente provisio-
nal, que resultaban un tanto contradictorias entre si. Reconocian,
por ejemplo, que los peseros constituian un problema, pero consi-
deraban la ampliacion del régimen de concesiones.

En relacién con las vialidades, reconocian una fuerte concen-
tracion de la infraestructura en las regiones de Toluca, Texcoco y
Zumpango, pero que las acciones deberian orientarse hacia la
conservacion de esta red existente, asi como a la modernizacién de
tramos saturados. La construcciéon de nuevas obras de vialidad
deberfa de recaer también en el gobierno federal, aclarando que
ello no significarfa abandonar su responsabilidad para comunicar
zonas con potencial econdmico, por lo menos mediante caminos
revestidos.

Es poco lo que sefiala el Plan de Desarrollo Urbano de 1979 en
lo que se refiere al gobierno. Mds que nada, en materia de admi-
nistracion urbana prevé ciertas necesidades que serfan, en general,
incluidas en los planes estatales posteriores. En este sentido, las
propuestas fundamentales de esos planes estatales, retomadas del
Plan de 1979, son la creacion de canales institucionales para atender
las denuncias de la poblacion, la simplificacion de trdmites en
materia de desarrollo urbano dentro de las estructuras administra-
tivas estatales y municipales, la actualizacién de los planes de
desarrollo urbano y, por tltimo, el enriquecimiento del marco ju-
ridico en la materia, que garantice la operacion de la politica esta-
tal respecto al desarrollo regional y urbano.
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A partir del Plan Estatal de 1987, se amplia la consideracién de
la participacion ciudadana, afiadiendo que ésta debia intervenir
en la planeacion de sus centros de poblacion, y, en relacion con las
estructuras administrativas, agregan la necesidad de fortalecer los
municipios, descentralizando la mayoria de las facultades en ma-
teria de planeacion y administraciéon urbana, con especial énfasis
en la regulacion del uso de suelo.

No obstante, el Plan Estatal de 1993 diagnosticaba que la ciu-
dadanfa si participaba, pero que los canales institucionales dispo-
nibles para tal efecto eran insuficientes por falta de planeacion;
ademads decia que el municipio tenfa ciertamente atribuciones, pero
que éstas eran limitadas debido principalmente a la escasez de re-
cursos financieros. En estos términos planteaba, a grandes rasgos,
revalorar la participacion ciudadana en la conduccion de los pro-
cesos y la asignacion de recursos a los gobiernos municipales para
llevar a cabo una efectiva administracion del desarrollo urbano,
fortaleciendo la relaciéon y coordinacion intermunicipal entre los
municipios y el estado, asi como creando instancias especificas, con
vision metropolitana, propuestas que serian reforzadas en el Plan
Estatal de 1999-2005. En este tltimo se consideraba indispensable
establecer mecanismos de consulta y comunicacion con asociaciones
civiles y no gubernamentales respecto a asuntos de interés metro-
politano, y consolidar la operacion de la Comisién Ejecutiva de
Coordinacion Metropolitana, como instancia bilateral, y de la Co-
mision de Desarrollo Metropolitano, a fin de optimizar resultados.

En cuanto al Plan Estatal de Desarrollo Urbano 2008-2012, en
el caso concreto de la ZMVM, se hace referencia a la consolidacion
de la operacion de la Comision Metropolitana de Asentamientos
Humanos, en cuyo seno se operaria el fondo metropolitano auto-
rizado por el Congreso de la Union para la ejecucion de las obras
que demanda la problemdtica urbana que existe entre el Estado de
México y el Distrito Federal. Asimismo, se propone la revision del
programa de ordenacién de la ZMVM para integrar los planteamien-
tos contenidos en este plan. De igual modo, en las zonas metropo-
litanas y conurbaciones al interior de la entidad se pretende atender
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asuntos comunes mediante esquemas de concertacion entre los
municipios involucrados, mediante el 6rgano rector de coordina-
cién metropolitana, de conformidad con lo dispuesto por el Codigo
Administrativo del Estado de México.

Ese plan estatal incluye estrategias de ordenamiento territorial
como las que buscan que los centros de poblacion estructuradores
sean autosuficientes, sustentables, competitivos, y en cuyo orde-
namiento urbano se privilegie la mezcla de usos y densidades que
permitan establecer dreas suficientes para las actividades produc-
tivas, asi como promover el incremento de espacios ptiblicos y dreas
verdes para fomentar la convivencia de sus habitantes. Para com-
plementar esta estrategia de ordenamiento territorial, se propone
la conformacion de un sistema de ejes de desarrollo y enlaces, que
tome como base la infraestructura vial existente, en construccion
0 propuesta, la cual contribuird a la estructuracion del sistema
urbano estatal al plantearse una mejor articulacion del Estado de
México con el resto del pais, asi como la integracion de las regiones
de la entidad con menores niveles de desarrollo.

Se configurd el sistema urbano estatal con un sistema de ciu-
dades que deriva del andlisis de las interrelaciones entre los prin-
cipales centros de poblacién de todos los municipios, para definir
los niveles de servicios y las politicas aplicables conforme a sus
fortalezas y potencialidades. Dentro del ordenamiento territorial
se encuentran zonas no urbanizables, en las cuales se deben de
impedir estrictamente las acciones de urbanizacion. Para efectos
de este plan se definen seis sistemas urbano regionales, los cuales
responden a caracteristicas fisicas y urbanas homogéneas, previén-
dose para cada uno de ellos cuando menos un centro de poblacién.
Asimismo, se plantea para cada uno una estrategia especifica de
ordenamiento territorial y se delinea su potencial de desarrollo.
Estos sistemas son el del valle de Cuautitlan-Texcoco (integrado
por seis subsistemas dentro de la ZMvM), el del valle de Toluca, el
de Atlacomulco, el de valle de Bravo, el de Ixtapan dela Saly el de
Tejupilco. Otra estrategia para equilibrar el desarrollo territorial
de la entidad consiste en la conformacion de un sistema de ejes de
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desarrollo y enlace, el cual se apoya en la infraestructura carretera
existente asi como en la que se tiene en proceso de construccion,
con el fin de crear una red vial estatal que mejore la integracion y
conectividad estatal, entre si y con las redes nacionales, lo que
traerd como resultado ampliar las posibilidades de orientar el
crecimiento demogréfico hacia los lugares mds aptos para el desa-
rrollo urbano, y a su vez equilibrar las distintas regiones estatales,
con un eficiente flujo de bienes y poblacion.

En lo que toca a las estrategias de ordenamiento urbano, se
pone énfasis en la redensificacién de las ciudades, favoreciendo el
transporte publico en la red vial primaria, de preferencia canaliza-
do en carriles confinados y con estaciones predeterminadas y
privilegiando la localizaciéon de los equipamientos urbanos con
accesos por vialidades secundarias.

Para la modernizacion de los sistemas de enlaces y comunica-
cidn, se tratarfa de incrementar y mejorar la infraestructura para
propiciar y sustentar enlaces eficientes entre municipios y regiones,
asi como al interior de los centros de poblacion, potenciando la
capacidad de la entidad para responder a los retos de desarrollo
socioeconoémico y de globalizacion.

La estrategia en esta materia plantea ampliar y modernizar la
estructura vial, tanto en el plano regional como en el intraurbano,
y en lo que tiene que ver con el transporte se recomienda, entre
otras cosas, priorizar el transporte masivo, lo que reviste vital
importancia para superar problemas como la saturacion de la in-
fraestructura vial, la contaminacién ambiental y la pérdida de
horas-hombre, en especial en la zona oriente del Estado. Crear
sistemas estatales e interestatales de comunicacion y transporte
multimodal, estableciendo puntos de transferencia mixtos para
integrar el transporte fordneo, suburbano y urbano. Impulsar y
operar esquemas de cobro de pasaje electronico (prepago), la re-
novacion del parque vehicular con més de diez afios de antigtiedad,
gestionando apoyos bancarios con créditos blandos o fideicomisos
con las lineas de transportistas de cada region. El programa inclu-
ye también temas referidos a la prevencion y atencion de riesgos
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y desastres, entre los cuales ese encuentra la identificacion y reu-
bicacién de asentamientos humanos en zonas de riesgo, estable-
ciendo alternativas de reubicacion y obras para evitarlos.

Conclusiones para el Estado de México

En los cinco planes revisados las propuestas de desarrollo urbano
integraban repetidamente criterios y normas generales en materia
desuelo, agua, vivienda, equipamiento, infraestructura, proteccion
civil y medio ambiente, como si esto se estableciera por primera
vez en cada plan, es decir, como si los planes anteriores no hubie-
ran consignado exactamente 1o mismo y con el mismo nivel de
generalidad.

Se puede decir que un aspecto que parece estar presente en la
problemadtica del desarrollo urbano del Estado y que de hecho se
presenta en los planes estatales y en el de desarrollo urbano, es la
de la integracién regional como el eje que articula las estrategias
generales; dentro de esta integracion el transporte y la vialidad
tienen asignado un papel central debido a la importancia que re-
presenta comunicar el territorio disperso, predominantemente
rural del Estado, con las dreas urbanas mds consolidadas. La pro-
blematica especifica de las dreas urbanas se percibe fundamental-
mente en materia de grandes rezagos en la dotacion de servicios
bdsicos (agua, alcantarillado, electricidad, transporte ptblico,
alumbrado), en la gran ocupacion irregular del suelo y en las sig-
nificativas carencias en las viviendas.

Otro tema importante es el de la escasez de recursos econémi-
cos en la entidad; es considerada la principal limitante para solu-
cionar los rezagos mencionados, de modo que un aspecto clave es
la planeacion de las estrategias en funcion bdsicamente de la par-
ticipacion del presupuesto federal, y la creacién de mecanismos
para promover el uso de capital privado.

La situacion presupuestal y la concentracion de facultades del
gobierno del Estado de México conlleva implicitamente, segtin los
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planes revisados, a deslindar un poco al gobierno local de la vin-
culacion entre la planeacién del transporte y del desarrollo urbano
de la entidad. Por un lado, la importancia de ordenar e impulsar
el transporte y los sistemas viales del Estado requiere, en términos
de financiamiento de la infraestructura del D.F. de quela planeacién
y las acciones prioritarias en este rubro recaigan fundamentalmen-
te en manos de la federacion; por otro, en funcién de las compe-
tencias de los diferentes niveles de gobierno, uno de los principales
objetivos en materia de desarrollo urbano es transferir a los muni-
cipios las principales funciones y atribuciones de administracién
y planeacion del proceso de urbanizacion. No obstante, cabe des-
tacar que tanto el Plan de Desarrollo Urbano como los planes es-
tatales revisados, confieren al transporte y a la vialidad el cometi-
do o la cualidad, tan s6lo en abstracto, de articular internamente
la integracion econémica del Estado, y en el contexto regional y
metropolitano impulsan el desarrollo de las reservas territoriales
urbanizables para el futuro.

Por dltimo, es interesante observar que de manera similar a lo
que ocurre con los diagndsticos de los programas del D.F, la des-
cripcion de la problemdtica en los planes del Estado de México se
hace mds amplia e integral. A partir del Plan Estatal 1993-1999
se comienzan a desagregar con mayor grado de especificidad las
categorias de andlisis, y para el Plan 1999-2005 se integran concep-
tos y categorias de estudio que describen con mayor precision las
relaciones entre la problemdtica ambiental y los aspectos de la es-
tructura urbana. De esta manera, tal como se percibe en los progra-
mas del D.F, que van tratando las prioridades de planeacion con
una visién mds integral, haciendo uso de los conceptos de susten-
tabilidad, participacion ciudadana democrdtica y desarrollo econd-
mico, entre otras, los planes del Estado de México van incorporan-
do los mismos enfoques y busquedas multidisciplinarios cada vez
con mayores alcances; sin embargo, es preciso hacer notar que, aun
asi, los diagnodsticos en los planes estatales del Estado de México
resultan siempre mucho més sintéticos en su descripcion, y sobre
todo menos ambiciosos en laamplitud del enfoquey la profundidad
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del andlisis. Se puede decir que hay mucho mdés avance en los pla-
nes del D.F. que en los del Estado de México en este sentido.

Programas metropolitanos de desarrollo

Como ya se menciond, el Programa de Desarrollo de la Zona Me-
tropolitana de la Ciudad de México y de la Region Centro, 1983
(PDZMRC, 1983), fue presentado en octubre de 1983 por la Presiden-
cia de la Reptblica, derivado del Plan Nacional de Desarrollo
1983-1988, que consigné como inherente a la descentralizacion de
la vida nacional la elaboracién de un programa que diera los linea-
mientos para reordenar el crecimiento de la Ciudad de México
junto al de su Zona Metropolitana, y que ademas impulsara el
desarrollo rural integral y la fortaleza de las ciudades medias de
la Region Centro. La elaboracion del programa estuvo a cargo del
Gobierno Federal, del DDF y de los gobiernos de los estados invo-
lucrados en la Regién Centro (Hidalgo, México, Morelos, Puebla,
Querétaro y Tlaxcala).

El Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitana del
Valle de México, 1998 (POZMVM, 1998), es la propuesta de un mo-
delo general de ordenamiento territorial deseado para la Zona
Metropolitana. Su elaboracion se llevé a cabo durante los diversos
trabajos realizados por las subcomisiones de la Comision Metropo-
litana de Asentamientos Humanos (Cometah) en materia de pla-
neacion, administracion y control urbano, reservas territoriales,
politicas de vivienda, etcétera, con la coordinacion técnica del
Programa de Investigacion Metropolitana de la UAM. Las instancias
responsables de su creacion fueron la Secretaria de Desarrollo
Social, por parte del Gobierno Federal, el gobierno del Distrito
Federal y el Gobierno del Estado de México.

Cabe sefialar que ambos programas se inscriben en el Sistema
Nacional de Planeacion Democrdtica. No obstante, sus contenidos
son muy distintos: el primero denota, en términos muy generales,
una atencion urgente, una vision de corto plazo y una politica
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correctiva, mientras que el segundo presenta un escenario de largo
plazo, con planteamientos mucho mds elaborados y desagregados.

El Programa de Desarrollo de la Zona Metropolitana y de la
Regioén Centro, 1983, de acuerdo con su premisa principal de des-
concentrar la administracion ptblica y las actividades econémicas,
plantea, bdsicamente, para controlar el crecimiento de la ZMCM,
establecer un esquema de usos de suelo que supervise la especu-
lacién en el precio del suelo, limite el crecimiento horizontal y
vincule la urbanizacion con el esquema de vias de comunicacion.
Por otra parte, propone establecer topes anuales de superficie ur-
banizable, asi como demarcar fisicamente el drea de cada poblacion,
creando en su perimetro cinturones de uso agricola intensivo que
interrumpan la urbanizacién continua.

Por lo que respecta a la ordenacién del territorio, propone
fundamentalmente limitar el crecimiento de las manchas urbanas
continuas, manteniéndolas en proporciones adecuadas de acuerdo
con la disponibilidad de agua; articular los centros de poblacion
integrando sistemas complementarios de infraestructura, equipa-
miento, actividades y servicios, y por dltimo, integrar subsistemas
urbanos por medio del transporte, prohibiendo la construccion de
vialidades convergentes a la ZMCM.

Consigna, asimismo, la necesidad de desconcentrar la industria
a partir del control a las empresas que estdn en operacion, racio-
nalizando las condiciones de subsidio a la industria asentada en la
ZMCM y restringiendo la instalacién de empresas contaminantes.

Por su parte, el Programa de Ordenacion de la Zona Metropo-
litana del Valle de México, 1998, desarrolla sintéticamente las
pautas de la dindmica demografica, de la oferta de vivienda junto
con la demanda de reservas territoriales en relaciéon con las formas
de poblamiento, y analiza la importancia que deberian tener los
grandes equipamientos como estructuradores de la urbanizacion
metropolitana, refiriéndose en particular a los educativos, de salud,
abasto y basura.

El Programa de Desarrollo de la Zona Metropolitana de la
Ciudad de México y de la Region Centro, 1983, plantea fomentar
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la integracion de los sistemas urbano-industriales relativamente
independientes de la Ciudad de México, revertir las tendencias
concentradoras de la ZMCM proponiendo un reordenamiento terri-
torial que refuerce centros urbanos asegurando la complementa-
riedad regional de éstos y evitando la conformacién de dreas ur-
banas continuas dependientes de la ZMCM. Plantea también la
necesidad de ubicar selectivamente las actividades industriales y,
por otra parte, de ofrecer alternativas permanentes de trabajo re-
munerado en el medio rural para evitar la migracién a la ZMCM.

La propuesta mds importante de este programa la constituye
la creacion, en 1984 (al afio siguiente), de un esquema rector de
usos de suelo para toda la ZMCM en coordinacién con los tres ni-
veles de gobierno (municipal, estatal y federal), que precisaria las
dreas destinadas a uso urbano, agricola, forestal, de reserva y de
recarga acuifera, y en forma general, las previsiones de oferta
de suelo para vivienda, vialidad y equipamiento y los grandes
proyectos metropolitanos. Lo mds relevante de este esquema fue
que establecfa que los planes de desarrollo urbano locales se ajus-
tarfan a este esquema.

El Programa de Ordenacion de la Zona Metropolitana del
Valle de México, 1998, en cambio, como parte de su estrategia de
ordenacion desagregaba basicamente las consideraciones sobre el
proceso de globalizacion, las ventajas competitivas de la ZMVM y
las implicaciones territoriales de su perfil productivo.

El Programa de Desarrollo le conferia prioridad al mejoramien-
to de la red troncal, acotando que se construirian sOlo carreteras
que asegurasen la conformacion de un sistema vial integrado.
Planteaba reconsiderar el esquema de rutas y enlaces entre distin-
tos medios de transporte y recomendaba la promocion del uso del
ferrocarril, principalmente como enlace entre la ZMCM y las ciuda-
des de la region. Por otra parte, preveia modificar el esquema de
asignacion de inversiones para estructurar el espacio metropolita-
no y favorecer el transporte publico.

Su estrategia mds importante consistia en implantar un Esque-
ma Metropolitano de Vialidad y Transporte, que para la aprobacion
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de obras nuevas consideraba primordialmente la delimitacién del
drea que deberia cubrir el Metro, la construccién de un ferrocarril
suburbano, el establecimiento de corredores de transporte con
carriles exclusivos, la conformacion de una estructura jerdrquica
de arterias continuas complementarias entre el D.F. y el Estado de
México. Este esquema deberia integrar zonas de la ZMCM por dreas
de demanda y establecer al Metro como estructurador del sistema
multimodal de transporte.

Acciones mds especificas del programa de desarrollo se referfan
a cuestiones como terminar la tercera etapa de construccion del
metro e incrementar la oferta de transporte en autobus.

El Programa de Ordenacién agregaba un breve esbozo de las
principales limitaciones de la Gestion Sectorial del Transporte, tanto
en el ambito federal como en el Estado y el Distrito Federal. En
sintesis, las principales limitaciones se encuentran en la diferencia
entre las normatividades locales y federal y en la dindmica inme-
diatista de la gestion, esto es, la solucion de problemas operativos
cortoplacistas. No obstante, aqui el documento destacaba que la
Cometravi (Comisién Metropolitana de Transporte y Vialidad) ya
se encontraba realizando esfuerzos importantes para conseguir
esta coordinacién mediante programas y mecanismos de corto,
mediano y largo plazos.

Sefialaba también que las diferentes secretarias locales y la del
nivel federal disponian ya de diversos programas institucionales,
como los de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes; un
plan sobre nuevos tramos en carreteras de cuota; derechos de via
de ferrocarriles para la operacion de trenes radiales metropolitanos,
y la construccion de un nuevo aeropuerto en Tizayuca o la amplia-
cion del existente en el D.F, otro de la Secretaria de Transportes y
Vialidad, y el Plan Rector de Transportes del Estado de México,
que proponian proyectos sobre la continuacion y mejoramiento de
tramos en vialidades estratégicas, con especial énfasis en los trenes
metropolitanos y nuevas estaciones del Metro.

Para finalizar, el Programa de Ordenacién centraba la conclu-
sion del andlisis y las propuestas de transporte y vialidad en torno
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a un proyecto de proporciones inmensas orientado a impulsar el
Potencial Estructurador del Transporte. Una propuesta integral de
sistemas viales metropolitanos y regionales mediante la construc-
cién de una serie de anillos y un arco regional que desviara los
viajes transmetropolitanos provenientes de otras regiones del pais
y articulara la integracion intermunicipal en el Estado de México,
ddndoles a las vias radiales metropolitanas caracteristicas y condi-
ciones de primer orden. Este sistema contarfa, segiin la propuesta,
con transporte de pasajeros, trenes ligeros, Metroy derechos de via
de ferrocarriles para la puesta en marcha de un sistema de trenes
regionales coordinados por una instancia de cooperacion de las
entidades involucradas.

Este sistema constitufa la propuesta principal del programa, la
cual se relacionaba en parte con el ordenamiento territorial y sobre
todo con el potencial estructurador del transporte. Tal planteamien-
to suponfa la necesidad de orientar el crecimiento urbano hacia
zonas con factibilidad de servicios que fueran previstas para ab-
sorber el incremento poblacional.

Respecto al gobierno, el Programa de Desarrollo de 1983 des-
tacaba en este rubro la necesidad de aprovechar los mecanismos
de coordinacién gubernamental existentes, principalmente el
Convenio Unico de Desarrollo, con el objetivo principal de evitar la
duplicacién de funciones en los tres 6rdenes de gobierno. Ponfa
énfasis en estimular la participacion de los diferentes 6rdenes de
gobierno locales en la planeacién del desarrollo, y en desarrollar
los Comités de Planeacion del Desarrollo (Coplade) locales.

Por otra parte, reiteraba la premisa de desconcentrar el gasto
publico hacia proyectos productivos comunitarios locales y vincu-
larlo a los recursos de cardcter financiero y crediticio del pafs.

El Programa de Ordenacién de 1998, por su parte, se enfocaba
en describir los antecedentes de la coordinacion metropolitana en
el valle de México, asi como la fundamentacién juridica para la
planeacion, para pasar a un andlisis de los aspectos de la ordenacion
propuesta a partir de las acciones prioritarias y las competencias
institucionales, el mejoramiento de los medios de coordinacion
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metropolitana mediante el andlisis de otras experiencias interna-
cionales y la informacion cartogréfica en la que se esquematizaban
las disposiciones de este ordenamiento.

Vale la pena agregar que también existe un Plan de Ordena-
miento de la zMvM, 2012, que comentaremos de manera sintética.
Mientras el Plan de Ordenacion de 1998 sofiaba que las propuestas
sobre vialidad y transporte debian ser centrales en el proceso de la
urbanizacién debido al Potencial Estructurador del Transporte,
en el dltimo plan las propuestas sobre el tema estdn planteadas en
funcion de una estructura policéntrica, puesto que se argumenta
que ¢ésta es la base espacial que dota de sentido a la red de comu-
nicaciones y transportes que comunica al conjunto de la ZMvVM. En
cuanto al rubro referido a vialidades, se propone un programa de
mantenimiento y mejoramiento de los accesos carreteros y las
vialidades metropolitanas; un proyecto de corredores estratégicos
para el transporte de mercancias; el mejoramiento de vialidades
de importancia metropolitana, la modernizacion de carreteras,
autopistas urbanas, construccion de libramientos, y el desarrollo
de un sistema de semaforizacién en puntos de cardcter regional,
asi como la construccion de ejes carreteros alternos para el acceso
a la zMvM.

En lo que se refiere al transporte, las lineas de accion incluyen
el redisefio, modernizacién y reordenamiento del sistema de Cen-
tros de Transferencia Modal (Cetram), la actualizacion de la en-
cuesta sobre Origen-Destino de los usuarios del sistema de trans-
porte de la zona; un programa de mejoramiento de corredores
metropolitanos de transporte. Asimismo, la realizacién de una
serie de estudios y proyectos para el Sistema Integral de Transpor-
te Publico intraurbano, con el objetivo de definir nuevos corredores
de transporte; la ejecucion de un estudio y proyecto de un sistema
metropolitano de tren suburbano y trenes radiales en la periferia
de la Ciudad, asi como la construccion del sistema del aeropuerto de
carga de la ZMVM y del aeropuerto para el estado de Hidalgo.

Se proponen también dos corredores metropolitanos de trans-
porte: 1) Milpa Alta-Tlalpan-L.a Magdalena Contreras-Cuajimalpa-
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Huixquilucan-Naucalpan-Alvaro Obregén-Coyoacan y Xochimil-
co y 2) Chalco-Texcoco-Teotihuacédn-Tizayuca; el primero en gran
parte en el D.F, y el segundo totalmente en el Estado de México.

Conclusiones sobre los programas metropolitanos

La distancia de casi quince afios que existe entre ambos programas
y el diferente caracter con el que fueron planteados por las admi-
nistraciones que los desarrollaron, asi como los objetos de estudio
o dreas de actuacion para los que fueron creados, implicaron sig-
nificativas diferencias entre ellos que han dificultado mucho su
comparacion. Mientras el Programa de Desarrollo fue impuesto
por Miguel de la Madrid durante su gestion a principios de los
afios ochenta, con una serie de acciones y medidas inmediatas para
la administracion que coordinaban las entidades de la region, co-
brando suma importancia la planeacién de los usos de suelo y del
desarrollo urbano del drea metropolitana, pero principalmente
del D.E, el Programa de Ordenacién de finales de los noventa tuvo
el cardcter de una propuesta académica nacida de la iniciativa de
coordinacién entre el gobierno del D.E y el del Estado de México.

Ambos programas metropolitanos presentan entonces diag-
ndsticos y propuestas muy distintos en materia tanto de desarrollo
urbano como de transporte, desde el enfoque mismo. El Programa
de Desarrollo sentaba las bases de las politicas locales en estas
materias, y el de Ordenacion solo sefialaba las pautas de una coor-
dinacién administrativa y una ordenacion territorial deseable en
el largo plazo, de un drea menor a la llamada regién y mayor que
la zMCM.

La descripcion de la situacion de la ciudad en el programa de
1998 era mucho mas amplia y compleja que la del programa de 1983;
contenfa un vasto compendio de informacién y anélisis de multiples
factores y proceso sociales, politicos, econdmicos, urbanos, ambien-
tales, etcétera, interrelacionados entre si, mientras que el Programa
de Desarrollo de 1983 hacfa un diagnéstico mucho mds simple, con
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topicos mucho mds agregados. En cuanto al dltimo programa (de
2012) comentado, quisiéramos poner énfasis en la propuesta refe-
rida a la necesidad de impulsar una estructura policéntrica que
pueda descentralizar las actividades urbanas y crear una base para
el desarrollo de las vialidades y el transporte metropolitano.

Conclusiones comparativas

En primer lugar, en lo que respecta al &mbito del desarrollo urbano,
se puede apreciar que en el conjunto de los once programas revi-
sados la cuestion urbana practicamente siempre se divide en dos
temas primordiales: la atencion al crecimiento de la ZMCM y el
ordenamiento territorial. En relacion con el primer punto, desde
1983 todos los programas se inscriben en la propuesta federal de
la descentralizacion de la administracion publica y de la vida na-
cional en general, asi como en la politica de estimular a la poblacién
que tiende a migrar a la ZMCM para ubicarse en otras regiones del
pais, incentivando la creacién de las condiciones propicias en las
ciudades que expulsan poblacion hacia la Ciudad de México para
que retengan a su poblacion.

Es muy relevante mencionar que tanto el Programa General
de Desarrollo Urbano del D.E. de 1996, como los planes estatales y
metropolitanos subsecuentes (el Programa de Ordenacion de la
Zona Metropolitana del Valle de México de 1998 y el Plan Estatal
1999-2005 del Estado de México), reiteran la importancia de conti-
nuar con la descentralizacion de la administracion ptblica y las
actividades productivas, pero a partir del programa de 1996, se
hace hincapié en la importancia de contener ademads el crecimien-
to de la ZMCM a partir de politicas de arraigo poblacional, desta-
cando la necesidad de redensificar y concentrar actividades en la
Ciudad de México, revalorizando e impulsando dreas urbanizadas
consolidadas al interior del drea metropolitana que se encuentran
desaprovechadas tanto en las delegaciones centrales e intermedias
del D.F. como incluso en algunos municipios conurbados del Es-
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tado de México, para asf revertir su dindmica de despoblamiento,
caracteristica de la dltima década.

Respecto a la integracion metropolitana-regional, puede dis-
tinguirse entre los planteamientos formulados en esta materia por
los planes de cada entidad, asf como por los de los programas
metropolitanos, que los del D.F plantean en general el ordenamien-
to del territorio conurbado a partir de sectores que toman como
centro el D.F, mientras que los del Estado de México concentran
su atencion en la integracion del territorio disperso del Estado, y
los metropolitanos ubican la ZMCM en su conjunto como la unidad
territorial a consolidar como centro de la Region. Por otra parte,
en lo que toca a aspectos como la coordinacién administrativa y
estratégica entre los gobiernos locales y la federacion en materia
de planeacion urbana, asi como en el de la vinculacion necesaria
entre las propuestas de los planes y programas emitidos por las
diferentes entidades para atender la problemdtica de la metrépoli,
es relevante destacar que los programas de la década 1990-2000
presentan una tangible integracion de las prioridades de atencion
en el dmbito metropolitano, asi como una visualizacién de los
problemas urbanos de la ZMCM en comtn acuerdo. No obstante,
debe aclararse que, en la préctica de la instrumentacion de estra-
tegias, los mismos programas reconocen una serie de limitaciones
juridico-institucionales que han entorpecido sisteméticamente las
pretensiones interestatales del trabajo conjunto. Asi, estos progra-
mas y planes consideran fundamental, para alcanzar las metas
propuestas, actualizar el marco juridico institucional tanto federal
como local para conferir atribuciones necesarias a una serie de
comisiones y consejos metropolitanos de coordinacion estratégica
e instrumental que fueron puestos en marcha desde mediados de
la década pasada y que a la fecha no han podido rendir los frutos
esperados en la atencion de dreas prioritarias.

Eltema del transporte y la vialidad desempefia un papel crucial
tanto en los programas del D.F. como en los del Estado de México
y los metropolitanos. En todos los planes y programas, la vialidad
es concebida como el condicionante de las propuestas de ordenacion,



142 DESARROLLO URBANO-AMBIENTAL

sobre todo en los del Estado de México y los metropolitanos, donde
se le confiere una gran importancia en términos de lo que el Pro-
grama de Ordenacion del Valle de México de 1998 llama El Potencial
Estructurador del Transporte, haciendo referencia a la importancia
que recae en la vialidad y los sistemas de transporte como ejes ar-
ticuladores de la urbanizacién. Independientemente de este posible
papel del transporte como elemento de anticipacion estratégica de
los nuevos desarrollos urbanos, el papel que se le da en las propues-
tas centrales de ordenamiento territorial es el de configurar las
distribuciones de actividades a través del uso del suelo, atendiendo
siempre las tendencias de la movilidad, ya sea en el &mbito local o en
el metropolitano o regional. En este sentido, el transporte y princi-
palmente su planeacion es tratado en estos planes como integrador
de centros urbanos, de vivienda con actividades e interacciones
socioecondmicas locales y metropolitanas.

Un dltimo rubro que tiene que ver con el tema del transporte
en los planes urbanos es el que corresponde a los escenarios desea-
bles de funcionamiento y renovacion de los sistemas de transpor-
te y vialidad para el futuro de la ZMCM y la region. En este sentido,
los planes y programas comparten préacticamente dos caracterfsti-
cas fundamentales: por un lado, prdcticamente pronuncian el
mismo conjunto de proyectos en esa materia, esto es, en general,
impulsar el transporte ptblico y desincentivar el uso del automo-
vil particular mediante la construccion de vialidades troncales
metropolitanas con carriles confinados al transporte publico, la
implementacion de sistemas multimodales de transporte masivo
como trenes radiales regionales, ampliaciones a la red del Metro
hacia la zona conurbada, etcétera.

Sin embargo, no presentan el alcance o la viabilidad de estos
planteamientos como parte de las metas u objetivos especificos a
mediano o largo plazos dentro de sus apartados de estrategias e
instrumentacion de las acciones por llevar a cabo, sino que sélo se
sugieren las transformaciones que deberia impulsar el sector trans-
porte, por su propia cuenta, para guardar congruencia con la
planeacion urbana. Por tal motivo:
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en los planes urbanos implicitamente tan sélo se enuncian las pro-
puestas relacionadas con el transporte en calidad de aspiraciones
abstractas a plazos basicamente indefinidos. Esto dltimo cobra par-
ticular relevancia en los objetivos y estrategias generales de las pro-
puestas urbanas, toda vez que éstas se apoyan en diversos aspectos
de las transformaciones y mejoras que sugieren en materia de trans-
porte y vialidad, aun cuando no cuentan con atribuciones plenas o
jerarquia superior en relacién con las instancias locales y federales
encargadas del transporte.

Es decir, que no depende de los planes ni de las autoridades
urbanas que las acciones en materia de transporte y vialidad nece-
sarias para la puesta en prdctica de sus propuestas de desarrollo
urbano y ordenamiento territorial, se lleven a cabo.

L.LOS PROGRAMAS DE TRANSPORTE Y VIALIDAD

Después de haber analizado los distintos programas y planes de
desarrollo urbano, en esta seccién se revisard una serie de planes
especificos de transporte y vialidad para al D.E. y la zZMCM, con el
proposito de identificar sus aspectos mds relevantes, dar cuenta de
las diferencias y semejanzas entre los mismos, asi como su relacion
con lo que los programas de desarrollo urbano dicen, sobre todo
en relacion con el tema especifico.

Los documentos analizados incluyen: para el D.E, el antepro-
yecto del Plan Rector de Transporte y Vialidad 1978, el Plan Rector
de Transporte y Vialidad del D.F. 1980, 1981 y 1982. Para la zMCM,
el plan estratégico para el Plan Integral de Transporte y Vialidad
(PITV), 1987, y el Plan Integral de Transporte y Vialidad 1995, 1996,
1999 y 2003 (vigente).

En términos generales, se podria hablar de tres grupos de
planes, como se muestra en el cuadro 3.1.

Los aspectos que se revisaron con mayor detenimiento en estos
documentos son los objetivos, estrategias y politicas en torno a los
rubros de Infraestructura, Transporte y aspectos institucionales.
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Cuadro 3.1.

Versiones

Elaborado por:

Plan Rector de Transporte (PRT).

Anteproyectos 1978, 1980, 1981 y 1982.

ICA-ISTME para Covitur, DDF.

Plan Estratégico para el Plan Integral
de Transporte y Vialidad.

198%.

London Transport Internacional,
para CGT, DDF.

Plan Integral de Transporte
y Vialidad (PITV).

Programa Integral de Transporte
y Vialidad 2007-2012.

Programa Integral de Movilidad
2013-2018.

1995,

Actualizaciones 1996, 1999 y 2003 2007.

Aprobado en 2013, pero atin no
publicado.

Felipe Ochoa y Asociados,
para Setravi.

Setravi.

Setravi, hoy Secretaria de Movilidad.
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Los programas del Distrito Federal

Las diferentes versiones del Plan Rector de Transporte (PRT) tenfan
un horizonte de planeacién limitado al periodo sexenal (1982). El
anteproyecto de PRT fue el primer intento formal de las autoridades
del DDF para ordenar el sistema de transporte, aunque desde su
anteproyecto resulto ser rebasado, convirtiéndose en un instru-
mento que mds bien justificaba las acciones tomadas y obras ya
construidas, y constitufa un reporte del avance de las obras reali-
zadas en sus diferentes versiones.

No obstante su importancia en términos de la planeacion ins-
titucional, el PRT se centré en el D.F, aunque desde entonces se
proponia la creacion de un organismo que regulara el transporte
en la Zona Metropolitana. Las propuestas no incorporaban su
vinculacidén con el desarrollo urbano, enfatizando solo la falta de
coordinacion del D.F. con el Estado de México.

En las diferentes versiones del PRT se ponia énfasis en la ope-
racién del sistema de transporte como la distribuciéon modal (70%
de los viajes en transporte colectivo, que representaba el 3% del
parque automotor, y 30% de viajes en privado, con el 97% de las
unidades); en el congestionamiento vial, la mala calidad del servi-
cio y la falta de coordinacién entre los diversos modos de trans-
porte y entre el D.F. y el Estado de México. El objetivo era incre-
mentar el uso del transporte publico de mayor capacidad, y
reducir el uso del automévil particular. Sin embargo, no se hacia
referencia a la vinculacion entre la mejora del sistema de transpor-
te y la generacion de emisiones contaminantes.

Las principales propuestas de transporte y vialidad estaban en
funcion de establecer una serie de corredores de transporte publi-
co ubicados en algunas vialidades, principalmente dentro del
Circuito Interior. Estos corredores funcionarfan en lo que ahora
conocemos como los 34 ejes viales, que cruzaban la ciudad de
oriente a poniente y de norte a sur, con sentidos de circulacion
alternados, formando una reticula ortogonal. Sobre estos ejes se
plantearon carriles exclusivos para uso del transporte ptiblico de
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pasajeros, con trolebuses y autobuses. En la version de 1981 se
planteaba que los autobuses concesionados, que ain pertenecian
a la Alianza de Camioneros, también prestaran el servicio en los
carriles exclusivos de los ejes viales.!

De hecho, como ya se habfa comentado, en las versiones de 1981
y 1982 el PRT reportaba la construccion de la segunda etapa del
Metro, de estacionamientos de transbordo en algunas terminales
del mismo y de la instalacién de las cuatro terminales de autobuses
fordneos, lo que indicaba que todas estas obras no fueron realizadas
como propuesta de los planes, sino al margen de los mismos.

Respecto a los aspectos institucionales, se planteaba la integra-
cion de los diferentes organismos concesionarios en una sola orga-
nizacion reguladora, la eliminacion de los subsidios y el estableci-
miento de las bases para la determinacion de tarifas que cubrieran
los costos de operacion, ademds de hacer las modificaciones lega-
les para una mejor coordinaciéon del transporte entre el D.F. y el
Estado de México y para la creacion de un organismo regulador
del transporte en la Zona Metropolitana.

En 2013 el Gobierno del Distrito Federal, por medio de la Se-
cretarfa de Transporte y Vialidad (ahora Secretaria de Movilidad),
presento el Plan Integral de Movilidad 2013, en el que se definen
los nuevos ejes estratégicos que pondran en funcionamiento para
mejorar la movilidad en la Ciudad de México. Sin embargo, hasta
la fecha de realizacion de este capitulo dicho plan no ha sido pu-
blicado en los 6rganos de comunicacion oficial.

Los programas metropolitanos
El Plan Estratégico para el Programa Integral de Transporte y Via-

lidad (PITV) para la ZMCM, presentado en 1987, que como ya se
habfa mencionado, fue desarrollado por el London Transport

'En 1982 se municipalizaron los autobuses concesionados y se integraron
a la Ruta 100.
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Institute, constitufa un documento relevante en términos de que
contenfa un amplio diagnoéstico de la operacion del sistema de
transporte y vialidad en la zZMCM, ademds de una serie de propues-
tas relevantes en términos del cardcter metropolitano. Su horizon-
te fue de 1988 a 1994, nuevamente sexenal.

Las distintas versiones del PITV de 1995, 1996, 1999 y 2003,
representaron documentos importantes que también incorporaron
un diagnostico de la operacion del transporte y la vialidad de la
ZMCM. Aunque en su origen el PITV tenfa un horizonte limitado,
1995-2000, se ha actualizado y en su Ultima version abarca hasta
el 2006.

Estos dos conjuntos de planes nuevamente carecen de un
vinculo real con los programas de desarrollo urbano de la Zona
Metropolitana, aunque ambos sefialan la falta de coordinacién
entre el D.I y el Estado de México y la consecuente ruptura de los
sistemas vial y de transporte en los limites de ambas entidades.
Sélo en la altima version del PITV (2003) se sefiala la necesidad de
realizar estudios de impacto vial en relacion con el establecimien-
to de equipamientos en la metrépoli.

Es a partir del plan de 1987 que se incorporo al discurso de
planeacién del transporte la preocupacion por la contaminacion
atmosférica como consecuencia del transporte, incluyendo estad{s-
ticas sobre contaminantes y algunas referencias a la distribucién
modal y su relacion con la contaminacion. Se propusieron algunas
medidas, como el cobro de un impuesto a la gasolina para obtener
recursos, con la idea de mejorar la calidad del aire: verificacion
vehicular, mejoramiento de la calidad de los combustibles y de la
tecnologia de transporte. También se agregé un mayor detalle
respecto a las vialidades y sus limitaciones.

En las distintas versiones del PITV (1995 a 2003) se pueden
observar diversos enfoques para reducir la contaminacion atmos-
férica del transporte, que van desde mejorar la operacién vial
(incremento de la velocidad de circulacion, bdsicamente) hasta
hacer més eficiente la operacion del sistema de transporte, a partir
de manejo de la demanda (reducir el uso del automévil particular,
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incrementar el del transporte publico de pasajeros de alta capacidad
y bajar la emisién de contaminantes).

En cuanto a las propuestas de transporte de los planes metro-
politanos, en el plan de 1987 se pretendia mejorar la organizacién
de las rutas y modos de transporte, la coordinacién de las dos
entidades involucradas (D.F y Estado de México) y las tecnologias
utilizadas, incluyendo la desaparicion de los subsidios para homo-
genizar las tarifas en toda la ZMCM. En este plan también se enfa-
tizo la terminacion de las lineas existentes del Metro, que se com-
pletara el Periférico, y la construccién del Eje 5 Poniente.

Por otro lado, en el PITV, en su version de 1995-1996, se propo-
nfa mejorar la infraestructura vial homologando el nivel de servi-
cio en el Periférico y el Circuito Interior, los sistemas de control de
trdnsito, la operacion vial y la de los sistemas de transporte ptbli-
co, mediante el establecimiento de corredores de transporte en
carriles exclusivos y ampliando los centros de transferencia modal.

En la version 2003 de ese plan se ponia énfasis en incrementar
la capacidad y continuidad de la red vial mediante una mejor in-
tegracion funcional del transporte y la vialidad. Se planteaba op-
timizar el uso de la red vial mediante la habilitacion de corredores
estratégicos de transporte ptblico masivo con vehiculos de bajas
emisiones. En este sentido, también se priorizo la construccion del
segundo piso del Viaducto y del Periférico, ademads de un eje tron-
cal, paralelo a Insurgentes, que atravesara la ciudad de norte a sur.

En lo que se refiere a las cuestiones institucionales, los Gltimos
planes mencionaban la necesidad de una coordinacién institucional
entre el D.F. y el Estado de México y la creacién de una instancia
para ejercer esa coordinacién; también expresarian una preocupa-
cion por precisar y ajustar el marco juridico para que tenga un
mayor control, transparencia y eficiencia en la gestion del trans-
porte.

En el Programa Integral de Transporte y Vialidad, P1Tv 2007-
2012, sus cuatro lineas estratégicas incluyen el impulso de alterna-
tivas al Transporte Publico de Calidad y Elevada Capacidad, que
adicionalmente sean amables con el medio ambiente, promuevan
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un nuevo orden urbano, la recuperacién del espacio publico, y se
acompafien de opciones de movilidad alternativa. Estas enfatizan
la atencion a los sectores sociales de menores ingresos, a los adul-
tos mayores, a los grupos vulnerables y a las personas con capaci-
dades diferentes.

Parte de esta estrategia serfa la implantacion del Corredor Cero
Emisiones en una de las vialidades méas importantes de la ciudad,
el Eje Central Lazaro Cédrdenas, donde sélo circulara transporte
publico eléctrico de elevada capacidad no contaminante. Se implan-
tarfan ademads corredores cero emisiones en otros ejes viales de la
ciudad. El impulso a la movilidad alternativa, ciclista y peatonal,
acompafia a estos subprogramas mediante dispositivos y equipa-
mientos de apoyo para posibilitar estas modalidades alternativas,
articulandolas al Transporte Publico de Calidad que permita reali-
zar a los usuarios desplazamientos completos y cotidianos.

Debido a la importancia del taxi, por el servicio que presta y
la magnitud de su flota, es que se incluye el Subprograma Integral
de Atencion y Modernizacion del Servicio Publico Individual de
Pasajeros, para regularizar y actualizar el conjunto de este servicio,
modernizando su flota y sustituyendo 75 mil unidades en el sexe-
nio 2006-2012. Complemento necesario de esta estrategia es la
transformacion radical de los principales centros de transferencia
modal (CETRAM) por auténticos equipamientos modernos de inter-
cambio de pasajeros, las Metroplazas.

Los resultados de la Encuesta de Origen y Destino 2007 indican
la intensificacion de los desplazamientos metropolitanos y que el
destino prioritario de los mismos continda siendo el Distrito Fede-
ral, que atrae, entre otros, casi 70% de los viajes metropolitanos por
motivo laboral y 60% por estudio.

Las estrategias contenidas en este Programa Integral enfatizan,
respecto a la gestion, control y administracion del transporte, la
utilizacién de nuevas tecnologifas y la informacién de los procesos
que minimicen la discrecionalidad y maximicen la seguridad y
adecuada atencion al publico. Destaca que se permitirfa el registro
de todo el parque vehicular privado que supere los 3 millones
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de vehiculos y que posibilite dar certeza juridica a los propieta-
rios de vehiculos incrementando su seguridad mediante la utiliza-
cion de la nueva tarjeta de circulacion con chip.

En cuanto la linea estratégica de impulso a la movilidad colec-
tiva y la disminucién de emisiones contaminantes por fuentes
moviles, es necesario que se disminuya el uso privilegiado del
automovil particular en la movilidad cotidiana; para lograrlo, el
transporte ptblico debe tener ventajas evidentes sobre la movilidad
individual particular. Se deberia ofrecer méds y mejores opciones
de transporte publico, menos contaminante, con tarifas accesibles,
mayor eficiencia, calidad, integracion, velocidad, cobertura y se-
guridad. Para ello se deberfa ampliar la linea 12 del sTC-Metro,
integrar 10 corredores del Sistema Metrobts, 5 corredores de Cero
Emisiones, servicio expreso de RTP, etcétera.

En cuanto al derecho a una movilidad incluyente hacia la sus-
tentabilidad, el gobierno deberia mantener el subsidio al transpor-
te, ampliando los viajes de cortesia para personas con discapacidad,
mujeres embarazadas, adultos mayores y nifios pequefios, lo que
beneficiarfa a usuarios de transporte de la ZMVM y no sélo del
Distrito Federal. Para lograr esos objetivos se contarfa con subpro-
gramas para mujeres, discapacitados, personas de la tercera edad.

En lo que se refiere a la infraestructura del transporte para un
nuevo orden urbano, los subprogramas propuestos deberian incluir
la regularizacion del transporte ptublico colectivo y de carga, la
movilidad en el centro histérico, la movilidad en bicicleta, el eje
troncal metropolitano, la continuacion del segundo piso del Anillo
Periférico, la modernizacion de puentes vehiculares y el manteni-
miento integral del circuito interior.

CONCLUSIONES

Los problemas relacionados con la vialidad y el transporte en la ZMCM
que se plantean en los distintos planes de transporte son muy Si-
milares, aunque se van agregando nuevas probleméticas como las
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relacionadas con el medio ambiente, la aplicacién de subsidios y
el saneamiento de las finanzas. Este tltimo aspecto coincide, al
proclamar la necesidad de cubrir los costos de operacion y bajar
los subsidios, con una visién generalizada aplicada también en
otras politicas publicas por parte de los gobiernos, a partir de los
afios ochenta.

Si comparamos las propuestas de los planes y lo que ocurrié
en la realidad, podemos afirmar que no se ha logrado cambiar la
distribucion modal en la ciudad mediante una mejora importante del
transporte colectivo y una reduccion significativa del uso del au-
tomovil particular. Todos los planes plantean este problema, pero
poco se ha efectuado para solucionarlo, a pesar de que algunas
propuestas se supone que van encaminadas a lograr esa solucion.

Tampoco se ha logrado reestructurar las rutas, como también se
plantea en los planes, es decir dar prioridad al transporte masivo
que produce una menor contaminacion relativa (el Metro, trolebu-
ses y autobuses), manteniendo s6lo rutas alimentadoras de menor
capacidad.

Por otra parte, lamayorfa de las obras importantes de vialidad
que se han efectuado en los tltimos afios no son consecuencia de
los estudios realizados dentro de los citados planes, sino que estos
incorporan las acciones que se deciden al margen de los mismos,
utilizdndolos como un instrumento para validar decisiones que
responden a veces a intereses privados, y ajenos a las necesidades
de la poblacién mayoritaria.

En cuanto a la relacion entre las propuestas de los transportistas y
los urbanistas, los planes de transporte no se refieren en general al
desarrollo urbano, salvo en muy contados casos, y no se tienen en
cuenta en las propuestas de vialidad y transporte los efectos que
ellas podrian tener en cuanto a la expansion de la ciudad, a la re-
distribucion de la poblacién, de sus equipamientos y actividades
econdmicas, ni se hacen explicitas las nuevas necesidades de mo-
vilidad que han ido surgiendo en las dltimas décadas.

En los planes de desarrollo urbano que presentamos en la
primera parte de este capl’tulo, encontramos, en cambio, que en
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todos ellos las vialidades y los sistemas de transporte son concebi-
dos como condicionantes de las propuestas de ordenacion territo-
rial, como ejes articuladores de la urbanizacién y como elementos
de anticipacion estratégica de los nuevos desarrollos urbanos. No
obstante, en esos planes las propuestas concretas referidas al trans-
porte (impulsar el transporte ptiblico, desincentivar el uso del
automovil particular con la construccion de vialidades troncales
con carriles confinados para el transporte ptiblico, implantar siste-
mas multimodales de transporte masivo, como trenes radiales
regionales, ampliaciones de la red del Metro hacia la zona conur-
bada, etc.), s6lo se enuncian en los planes como aspiraciones abs-
tractas y con plazos indefinidos, a pesar de que algunas de las
estrategias urbanas que plantean se apoyan en transformaciones
0 mejoras en materia de transporte y vialidad.

Por dltimo, es importante sefialar que, en general, tanto los
distintos “planes de transporte como los de desarrollo urbano, no
parten de un seguimiento y evaluacion de las propuestas conteni-
das en planes anteriores” y, en consecuencia, no se puede observar
un proceso continuo de planeacién y evaluacion para la Ciudad
de México. Tampoco se cuenta con un esquema de evaluacion que
permita definir un conjunto de proyectos que conduzcan al cum-
plimiento de los objetivos incluidos en los planes.
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4. ASPECTOS PARTICULARES
DE LA RELACION DESARROLLO URBANO
Y TRANSPORTE

DELEGACIONES TLALPAN
Y LA MAGDALENA CONTRERAS

El estudio sobre desarrollo urbano y transporte en la Ciudad de
México incluye dos niveles de anélisis: uno que abarca toda la Zona
Metropolitana y otro que se refiere a un drea particular de la misma,
la cual serd estudiada para explorar con mayor profundidad las
relaciones entre los aspectos principales de la investigacion, es
decir el Desarrollo Urbano, las Vialidades y el Transporte y la
Contaminacion del aire.

Para llevar a cabo este estudio hemos seleccionado las delega-
ciones Tlalpan y La Magdalena Contreras, ubicadas en el sur del
D.E (mapa4.1),* porque en ellas se han producido grandes cambios
en las tltimas décadas, con un gran crecimiento de la mancha ur-
bana, la concentracion de importantes centros hospitalarios y
educativos, la expansion de asentamientos irregulares en Suelo de
Conservacion, la complejizacion del sistema de transporte, y as-
pectos ambientales que vale la pena desarrollar y comentar. Parte
de la informacion utilizada fue tomada de los programas delega-
cionales de las dos entidades elegidas, pero ademds se llevo a cabo
un trabajo de campo que incluy6 entrevistas a funcionarios de esas
delegaciones, recorridos de campo, consultas de los censos de

* Todos los mapas se pueden consultar en el CD anexo.
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Mapa 4.1. Localizacion de Tlalpan y La Magdalena Contreras en el Distrito Federal

Gustavo

Azcapotzalco

Venustiano

Estado de México Estado de México

Alvaro Juarez

LTE |ztapalapa
Coyoacan

Xochimilco

La
Magdalena
Contrera;

Milpa Alta

Estado de Morelos

Poblacion 2010
Distrito Federal 8 851 080 habitantes 100.0%
Tlalpan 650 567 habitantes 7.4%
La Magdalena Contreras 239 086 habitantes 2.7%
Superficie total
Distrito Federal 148 566.7 ha 100.0%
Tlalpan 30 881.4 ha 20.7%
La Magdalena Contreras 6 355.4 ha 4.2%
Superficie urbana
Distrito Federal 67 730.0 ha 100.0%
Tlalpan 8907.7 ha 13.2%
La Magdalena Contreras 1816.3 ha 2.7%

[ Areaurbana 2010

Fuente: INEGL, 2010, Censo de Poblacién y Vivienda. La superficie fue calculada con el Sistema de Informacion Geo-

grafica.
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Poblacién y Vivienda y Econémicos, etc. Se hizo la identificacion
tanto de los principales elementos que definen la estructura urba-
na de cada una de las delegaciones, como de los componentes de
la vialidad y el transporte que permiten los desplazamientos de la
poblacion residente. Este dltimo aspecto ha sido motivo justamen-
te de estudios especiales con entrevistas a distintas oficinas de las
delegaciones. La informacién levantada en la primera etapa del
estudio fue actualizada por medio de entrevistas que se llevaron a
cabo recientemente. Como se llevaron a cabo estas actualizaciones
se aclarard en su momento, al tratar cada uno de los aspectos.

DELEGACION TLALPAN

Esta Delegacion se encuentra ubicada al sur de la Ciudad de Méxi-
co y tiene una extension de 311 km;? representa el 20.7% del area
total del Distrito Federal y es la demarcacion més extensa. Sus li-
mites geograficos fueron fijados por los decretos de 1899 y 1970,
los cuales mencionan que limita al norte con las delegaciones La
Magdalena Contreras, Alvaro Obregén y Coyoacan; al este con
Xochimilco y Milpa Alta; al sur con el estado de Morelos y al oeste
con el Estado de México y la Delegacion La Magdalena Contreras.
S6lo una parte de la Delegacion estd urbanizada, como puede
observarse en el mapa 4.1.

Conforman esta Delegacion unas 219 colonias y 10 barrios, de
los cuales los méds importantes son Miguel Hidalgo, Fuentes Bro-
tantes, Pedregal de San Nicolds, Héroes de Padierna, San Pedro
Mdrtir, San Andrés Totoltepec, Lomas de Padierna, San Miguel
Ajusco, San Miguel Topilejo y Villa Coapa.

Como se puede observar en el mapa 4.2, la poblacién se concen-
tra en la zona norte, esto es, queda un territorio importante de la

! Hay que aclarar que los mapas 4.2, 4.3, 4.4, y 4.5 se ubicaron al final de
este capitulo, porque cubren tanto Tlalpan como La Magdalena Contreras. Se
refieren a aspectos como la concentracién de poblacién y de personal ocupado,
asi como a aspectos viales y de transporte.
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misma sin habitar, lo que coincide con el hecho de que gran parte de
su superficie pertenece a Suelo de Conservacion, el cual ya se encuen-
tra invadido por la mancha urbana. Dentro de la zona ocupada por
usos urbanos podemos notar que la mayor parte corresponde a dreas
de bajas densidades, mientras que las mayores concentraciones de
poblacion se dan cerca de vialidades importantes, como el Periférico,
calzada del Hueso-Acoxpa, Camino a Santa Teresa.

Segtin el Censo de Poblacion y Vivienda de 2010, se registraron
en esta Delegacion 650 567 habitantes; esta cifra nos indica que la
poblacién se increment6 18.9 veces entre 1950 y 2010, ya que en el
primer afio la habitaban s6lo 32 767 personas (véase cuadro 4.1).

El crecimiento poblacional de Tlalpan sigue siendo muy ele-
vado en comparacion con otras demarcaciones, particularmente
hasta 1990, cuando baja de manera notoria. Sin embargo, el por-
centaje de poblacion que la habita ha ido en aumento respecto al
total del D.F., como se comprueba en el cuadro 4.1. En el periodo

Cuadro 4.1. Poblacion de Tlalpan y su porcentaje
respecto al Distrito Federal, 1950-2010

Poblacién totul

Tasa de

Aiio Distrito Federal Tlalpan Porcentaje  crecimiento
1950 3 050 442 32767 1.1

1960 4 870 876 61 195 1.3 6.4
1970 6 874 165 130 719 1.9 8.2
1990 8235744 484 866 59 6.8
2000 8 605 239 581 781 6.8 1.8
2010 8851 080 650 567 74 1.1

Fuente: Conapo (1994), “La poblacién de los municipios de México 1950-
1990”7, D.E., México.

INEGI (1996), “Conteo de Poblacion y Vivienda 1995, Distrito Federal”,
Aguascalientes, Ags., México.

INEGI (2001), “XTI Censo General de Poblacién y Vivienda, Distrito Fede-
ral”, Aguascalientes, Ags., México.

INEGI (2010), “Censo de Poblacién y Vivienda”, México.
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1950-1960 su tasa de crecimiento fue de 6.4%, para la década 1960-
1970 alcanz6 su méximo crecimiento de 8.2%, y en las ultimas
décadas declina hasta llegar a 1.1% entre 2000 y 2010.

Caracteristicas socioeconomicas

Segtn los censos de Poblacién y Vivienda 2000 y 2010, predominan
ampliamente en Tlalpan los trabajadores en el sector terciario, pro-
porcion que ademas crece en 2010 respecto de una década anterior.
De la misma manera que crece el sector terciario, baja la proporcion
de trabajadores en el sector primario (que es muy pequefia en los
dos cortes considerados), asi como los trabajadores en el sector
secundario (véase cuadro4.2). La industria va perdiendo importan-
cia mientras el sector terciario concentra la mayor parte de la po-
blacion. Vale la pena mencionar la importancia que tiene el grupo
de técnicos, profesionales y administrativos dentro del sector ter-
ciario, ya que éste representa casi 55% del total del mismo.

En cuanto a la informacién del Censo Econémico de 2009 por
AGEB, referida al personal ocupado en manufactura, servicios y
comercio, en la Delegacién se observan altas concentraciones de
trabajadores en el drea vecina a las principales vialidades, princi-
palmente el periférico y la zona de Villa Coapa, al oriente de las
dos delegaciones (véase mapa 4.3).

Cuadro 4.2. Poblacién ocupada de Tlalpan

2000 Yo 2010 Yo
Total de poblaciéon ocupada 244 509 100.00 284 492 100.00
Sector primario 2931 1.20 267 1.19
Sector secundario 48 274 19.74 17 002 15.78
Sector terciario 186 502 76.28 230:751 81.11
No especificado 6 802 2.78 5462 1.92

Fuente: Censos de Poblacion y Vivienda, 2000 y 2010.
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Vivienda y desarrollo urbano

En el afio 2010 existian en la Delegacion Tlalpan 170 349 viviendas
particulares habitadas, esto es, 67 212 méds que las registradas en
1990. Los materiales predominantes en las viviendas en 2010 son
sOlidos, aunque adn se observa 3.1% con techos de lamina y cartéon
y 1.3% con pisos de tierra. En cuanto a la disponibilidad de servicios
de agua entubada, drenaje y energia eléctrica, en 2010 se registra
89.4% de viviendas particulares con agua entubada dentro de la
vivienda, 98.5% con drenaje a red, y 99.5% con energia eléctrica.

Tlalpan se ubica entre las delegaciones periféricas con un uso
del suelo predominantemente habitacional; el equipamiento, los
usos mixtos y los espacios abiertos estdn por debajo del promedio
del D.E, particularmente de las Delegaciones centrales; por ello, y
aun cuando ha crecido mucho la presencia de instituciones de
salud, educacion y administrativas, en el aspecto de la movilidad
urbana esta demarcacion produce o genera viajes hacia zonas in-
termedias y centrales. E1 68% de la superficie urbana de Tlalpan es
de uso habitacional, 11% de uso mixto (habitacional, de servicios
e industria), 8.4% corresponde al equipamiento urbano, mientras
los espacios abiertos representan 5.1% del total. Por otro lado, el
Suelo de Conservacion cubre 84.2% de la superficie de la Delegacion
(Plan de Desarrollo Urbano de Tlalpan, 2010).

En la zona oriente se desarrollaron, en los afios setenta, con-
juntos habitacionales de interés medio y residencial, y en la zona
poniente, con la construccion de la carretera Panordmica al Ajus-
co, se empezaron a crear colonias como Héroes de Padierna, Lomas
de Padierna, etc. Al final de esa década y principios de los afios
ochenta, se originé al sur-poniente un fuerte crecimiento de la
mancha urbana, por promociones fraudulentas y venta ilegal de
lotes.

Entre 1980 y 1995 Tlalpan logré su consolidaciéon como Dele-
gacion de servicios, principalmente en la zona de Coapa donde se
fueron concentrando tiendas departamentales, centros educativos
y grandes zonas de vivienda unifamiliar y plurifamiliar. Otra zona
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consolidada es la que corresponde a grandes hospitales, al edificio
delegacional y a diversos centros administrativos, con oficinas
publicas y privadas.

Tlalpan cuenta con un alto nivel de equipamiento en servicios
de salud, de instituciones dependientes del gobierno federal y
estatal. Segun la clasificacion del Sistema Nacional de Informacion
en Salud, en la Delegacion se encuentra equipamiento de cinco
establecimientos de asistencia social adscritos al IMSS y al DIF na-
cional; cuarenta y cinco unidades de consulta externa dependien-
tes en su mayoria de la Secretaria de Salud, ademads de un estable-
cimiento de apoyo de jurisdiccion sanitaria dependiente de la
misma Secretaria. Cuenta también con treinta y cinco unidades de
hospitalizacién, tanto puiblicas como privadas, entre las que des-
tacan los Institutos Nacionales de Cardiologia, Nutricién y Neu-
rologia; el Hospital Psiquidtrico Infantil; el Hospital Regional de
Pemex; el Hospital General Manuel Gea Gonzélez, y el hospital
privado Médica Sur.

En cuanto a los equipamientos de educacion, cultura y areas
verdes, ellos no tienen una distribucién equitativa en el territorio.
En algunos sectores o zonas se da una oferta adecuada del equipa-
miento mencionado (Villa Coapa, Centro de Tlalpan y la zona
habitacional contigua al Anillo Periférico), mientras en otros ese
equipamiento es muy limitado (lepepan, San Pedro Mértir, la zona
denominada de los Pedregales, ademads de la zona sur de Padierna,
en proceso de consolidacion).

En esta Delegacion existen asimismo once instituciones de
Educacion Superior (publica y privada): la Universidad Pedago-
gica, el Colegio Militar, la Escuela Nacional de Antropologia e
Historia, la Escuela Superior de Contabilidad y Administracion
(IPN), la Facultad Latinoamericana de Ciencias Sociales y El Colegio
de México; el Tecnoldgico de Monterrey, la Universidad del Valle de
Meéxico la Escuela de Medicina de la Universidad La Salle, la Uni-
versidad Intercontinental, la Rectoria de la UAM. En materia de
recreacion, se ubican el Bosque de Tlalpan y el parque de diversio-
nes Six Flags México.
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Se localizan en su territorio servicios y oficinas ptblicas como
las Secretarfa del Trabajo y la de Medio Ambiente, Recursos Natu-
rales y Pesca; el Instituto Federal Electoral; el Fondo de Cultura
Econémica; la Comisién Nacional del Deporte, y una empresa te-
levisiva (TV Azteca).

Todos estos equipamientos han generado una importante
poblacion flotante, lo que significa que ha pasado de ser una zona
que, como vimos, tenfa una poblacién importante que se dirigia a
trabajar a otras partes de la ciudad, en otra que actiia como un polo
de atraccion, resultado de la instalacion de una gran variedad de
oficinas publicas y privadas.

Ademads, sobre todo a partir de 1985, se convirtié en una de las
zonas més importantes para la promocion inmobiliaria, con base
en su desarrollo en los renglones de vivienda, centros comerciales
e inmuebles de oficinas privadas.

Por tltimo, el Area de Conservacién Ecologica y la zona rural de
Tlalpan significan para la Ciudad de México aproximadamente 27 000
hectéreas de bosques, praderas y zonas de recarga de los mantos
acuiferos; asi, esta gran extension se considera prioritaria para el
equilibrio ecolégico de la ciudad. En esta Area de Conservacién exis-
ten zonas tradicionales como Santa Ursula Xitla, San Andrés Totolte-
pec, San Pedro Martir, La Magdalena Petlacalco, San Miguel Xicalco,
San Miguel Topilejo, San Miguel y Santo Tomdés Ajusco, asi como
Parres el Guarda, donde todavia subsisten descendientes de comuni-
dades indigenas que mantienen sus tradiciones y riqueza cultural.

Vialidad y transporte

Tlalpan presenta una vasta superficie y contiene una gran cantidad
de vialidades primarias y secundarias que pueden observarse en
el mapa 4.4.

Las vialidades primarias son: Insurgentes Sur, calzada de
Tlalpan, Viaducto Tlalpan, ejes 1 y 2 Oriente, Canal de Miramontes,
Eje 3 Oriente, Carretera Picacho-Ajusco.
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Las vialidades secundarias comprenden: Acoxpa, Calzada del
Hueso, Division del Norte, Calzada de los Tenorios, Canal Nacio-
nal, Acueducto, Renato Leduc, San Fernando, Camino a Santa
Ursula, Camino a la Cantera, Yaquis, Tepehuanos, Volcdn Fernan-
dina, Corregidora, Ayuntamiento, Jestis Lecuona, Luis Echeverria,
Sinanche, Tizimin, Tekal, Chicoasén, Mani, carretera federal a
Cuernavaca, Avenida México. Estas vialidades, aunque considera-
das secundarias, son referentes importantes en esa zona porque
conectan delegaciones, cruzan vialidades primarias y constituyen
salidas naturales de la dos delegaciones (véase mapa 4.4).

En la Delegacion existian en operacion tres centros de trans-
ferencia: en el paradero del Estadio Azteca, en las esquinas que
forman las avenidas Acoxpa, Cafetales y Calzada de los Tenorios,
debajo del puente del cruce del Anillo Periférico y la carretera
Picacho-Ajusco. Respecto a los estacionamientos, se detectaron
insuficiencias en la zona de hospitales debido a la afluencia de
pacientes y al escaso nimero de cajones, por lo que se requiere
que se desarrollen en esta parte de la Delegacion proyectos de
estacionamientos ptiblicos, que ademds permitan la libre circula-
cion en estas vias.

En cuanto al entramado de transporte ptblico, se incluyeron
44 rutas con un total de 150 ramales, distribuidos entre los diferen-
tes sistemas de transporte ptiblico y concesionado, como se mues-
tra en el cuadro 4.3.

Evidentemente Tlalpan estd bien comunicada, tanto por lo que
tiene que ver con las vialidades que hemos mencionado como por
las lineas de transporte que figuran en el cuadro 4.3. Todos los
modos de transporte de la ciudad, con excepcién del Metro, se
encuentran en esta Delegacion.

Con el objetivo de identificar la cobertura del transporte pu-
blico de pasajeros se llevo a cabo la descripcion de los recorridos
de microbuses y autobuses, lo que resulté en una intrincada red de
transporte ptblico. Para esta actividad se recopilé informacion
documental, y a partir de un mapa general de rutas y de un docu-
mento con la descripcion detallada de los derroteros de las mismas,
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Cuadro 4.3. Sistema de transporte publico

Sistema de transporte Rutas Ramales
Metrobts (Linea 1) 1 1
Servicio de Transportes Eléctricos (Tren Ligero) 1 1
Red de Transporte de Pasajeros (RTP) 19 19
Transporte Piblico Concesionado de Pasajeros 23 129
Total 44 150

Fuente: Mapa del sistema de Metrobus (en linea); Servicio de Transportes
eléctricos del Distrito Federal (en linea); Red de Transporte de Pasajeros del
Distrito Federal (en linea); Padrén de Rutas y Ramales de Transporte Conce-
sionado de Pasajeros en el Distrito Federal; total de unidades por ruta y ra-
mal. Diciembre de 2012 (se encuentra en linea también el sitio Ventanilla
Unica de Transparencia, del Gobierno del Distrito Federal).

de transporte ptublico de pasajeros, se elaboré un mapa simplifi-
cado de rutas de transporte en la Delegacion (véase mapa 4.5).

Una vez identificadas las rutas y ramales de autobuses y mi-
crobuses, se llevé a cabo una sintesis mediante la cual se agruparon
los recorridos en funcion de las vialidades por las que se circula
predominantemente y que son los accesos a la Delegacion y de la
zona de cobertura. De esta manera, a continuacion se describen
brevemente los principales grupos de rutas.

Grupo A: Acceso por calzada de Tlalpan, cuyos paraderos
fuera de la Delegacion se ubican en la estacion Taxquefia del Metro,
[zazaga (Centro Historico), Huipulco, Estadio Azteca, San Angel,
C.U. Al interior de la Delegacién van al centro de Tlalpan, San
Fernando, Tlalcoligia, Fuentes Brotantes, Colegio Militar, Isidro
Fabela, San Pedro Mdrtir, Tepeximilpa.

Grupo B: Acceso por Villa Coapa, cuyos paraderos fuera de la
Delegacion se ubican en San Angel, estacién Taxquefia del Metro,
Salto del Agua, C.U., San LLdzaro, Escuadron 201. Al interior de la
Delegacion, Calzada de los Tenorios, Miramontes, Calzada del
Hueso. Aqui es importante mencionar que varias rutas son de paso
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por la Delegacion, entre Xochimilco, Milpa Alta, Tldhuacy el resto
de la ciudad.

Grupo C: Acceso por Insurgentes, cuyos paraderos fuera de la
Delegacion se ubican en Estadio Azteca y estaciéon C.U. del Metro.
Al interior de la Delegacion, Ajusco, Padierna, Tepetongo, Hidalgo.

Grupo D: Acceso por camino al Ajusco, cuyos paraderos fuera
de la Delegacion se ubican en Estadio Azteca, San Angel, estacién
C.U. del Metro, Miguel Angel de Quevedo, Viveros. Al interior de
la Delegacion, Ajusco, Miguel Hidalgo, Héroes de Padierna, Bos-
ques del Pedregal.

Hay otra ruta importante, aunque sélo atraviesa el Periférico,
de Cuemanco al Toreo. Estos grupos que implican diferentes acce-
sos a la Delegacion por cada uno de los puntos cardinales, permi-
ten que la poblacién tenga una amplia movilidad, ya que distintas
dreas de la demarcacion se conectan con el resto de la ciudad.

Problemas de transporte

En cada Delegacion existia un Comité de Transporte y Vialidad
que en principio se reunia cada dos meses. En sus reuniones, a
la que asistian representantes de los comités vecinales, de los trans-
portistas y de las autoridades vinculadas con el transporte del D.E
(Delegacion, Setravi y Policia y Trdnsito), se presentaban las de-
mandas de la demarcacion. De acuerdo con la informacion obteni-
da a partir de estas reuniones, hemos elaborado el cuadro 4.4. Esta
informacion ha sido actualizada mediante nuevas entrevistas en
la Delegacion, y se confirmé que las demandas ciudadanas siguen
siendo similares, lo que indica que los problemas denunciados hace
una década no fueron resueltos en su gran mayoria, y por lo tanto
siguen pendientes.

Vale la pena aclarar que en una entrevista reciente se nos in-
formo la desaparicion del Comité de Transporte y Vialidad por
considerar que los resultados de sus consultas no tenfan conse-
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Cuadro 4.4. Demandas ciudadanas

Demanda Tlalpan

Transporte ptiblico Reubicacién de bases y sitios no autorizados

en vialidades principales.

* [stablecer horarios, tarifas y derroteros.

Vialidad * Incorporar sefialamiento horizontal y vertical.

¢ Ordenamiento vial en area de Centro Nacional
de Rehabilitacién, pues no cuenta con puentes
peatonales, estacionamiento suficiente,
rampas de acceso, sefialamientos, paraderos.

e Modificaciones en vialidades, cambios
de sentido de circulacion.

¢ Retiro de comercio informal en via ptblica
que obstruye areas peatonales y no permite
una buena visibilidad.

* Bacheo y reencarpetamiento.

Operacién vial * Solicitud de reforzamiento para hacer cumplir
sefialamiento ya existente.

cuencias, tal como lo apuntamos. Esta informacion también es
valida para la Delegacion L.a Magdalena Contreras.

DELEGACION LA MAGDALENA CONTRERAS

Esta Delegacion tiene una superficie de 64 km? Representa 4.2%
del drea total del Distrito Federal y sus limites geograficos son: al
norte y oeste la demarcacién Alvaro Obregén y el Estado de Mé-
xico; al este y sur la Delegacion Tlalpan. S6lo una parte minima de
su territorio estd urbanizada (véase mapa 4.1).

El Censo General de Poblacion y Vivienda del 2010 registr6
239 086 habitantes, 1os que se incrementaron 9.8 veces entre 1950
y el 2010 ya que en el primer afio su poblacion era de 21 955 per-
sonas. Recientemente ha concentrado 2.7% del total de la poblacion
del Distrito Federal, tal como se muestra en el cuadro 4.5.
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Cuadro 4.5. Poblacién de La Magdalena Contreras
y su porcentaje respecto al Distrito Federal, 1950-2010

Poblacion total

La Magdalena Tasa de

Aiio Distrito Federal Contreras Porcentaje  crecimiento
1950 3 050 442 21955 0.7

1960 4 870 876 40724 0.8 6.4
1970 6 874 165 75429 1.1 6.6
1990 8235 744 195 041 2.4 4.8
2000 8 605 239 222050 2.6 1.3
2010 8 851 080 239 086 2.7 0.7

Fuente: Conapo (1994), “La poblacién de los municipios de México 1950-
1990”7, D.E., México.

INEGI (1996), “Conteo de Poblacién y Vivienda 1995, Distrito Federal”,
Aguascalientes, Ags., México.

INEGI (2001), “XII Censo General de Poblacién y Vivienda, Distrito Fede-
ral”, Aguascalientes, Ags., México.

INEGI (2010), “Censo de Poblacién y Vivienda”, México.

También en este caso el ritmo de crecimiento poblacional ha
ido disminuyendo considerablemente en las dltimas décadas, al
pasar de una tasa de crecimiento de 6.6% anual en 1960-1970, a
0.7% en el periodo 2000-2010 (cuadro 4.5). El ritmo de crecimiento
ha sido en general menor que en Tlalpan.

La poblaciéon de La Magdalena Contreras se distribuye sobre
la superficie de 1a Delegacion de forma muy concentrada; de hecho,
las zonas habitadas se localizan sobre la porcién norte, donde los
terrenos son més 0 menos planos. Segun el Plan de Desarrollo
Urbano de 2005, el mas reciente, aproximadamente 73% del suelo
urbano es habitacional, 14% mixto, 10% corresponde a equipamien-
to, comercio y talleres, y 2.5% a espacios libres y verdes. La zona
correspondiente al Suelo de Conservacion representa aproximada-
mente 25% de la superficie delegacional, proporcion mucho menor
que la que mencionamos para Tlalpan.
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En la demarcacién existen pueblos y barrios que han conser-
vado, como en el caso de Tlalpan, sus tradiciones, trazas urbanas
y aun algo de su imagen rural que hoy se intenta preservar; desta-
can San Bernabé Ocotepec, San Nicolds Totolapan, San Jerénimo,
La Magdalena y San Bartolo Ameyalco.

Caracteristicas socioeconomicas

En cuanto a las actividades desempefiadas por la poblacion de esta
Delegacion, segtin el Censo del 2000, el porcentaje mds alto era de
75.5% y se referia al sector terciario, mientras el sector primario era
casi insignificante y el secundario de alrededor de 21%. Si compa-
ramos estos datos con los de 2010 podemos notar que sigue au-
mentando el peso del sector terciario mientras disminuye atin mds
la presencia de la industria y el sector rural. También hay que
mencionar que dentro del 82.5% del sector terciario, el grupo de
profesionistas, técnicos y administrativos representa casi la mitad
de las personas ocupadas en el mismo, un poco menor que en el
caso de Tlalpan. Es decir que en las dos delegaciones predomina
ampliamente el sector terciario, el cual ademads ha seguido crecien-
do en la dltima década, en desmedro de la industria y manufactu-
ra (cuadro 4.6).

Cuadro 4.6. Poblaciéon ocupada en La Magdalena Contreras

2000 Porcentaje 2010 Porcentaje
Poblacién ocupada total 91 898 100.00 108 022 100.00

Sector primario 485 0.53 267 0.25
Sector secundario 19 157 20.85 17 002 15.74
Sector terciario 69 401 7552 89 205 82.58
No especificado 2855 3.11 2160 2.00

Fuente: Censos de poblacion y vivienda del 2000 y 2010.
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En cuanto a la informaciéon del Censo Econémico de 2009 re-
ferida al personal ocupado en manufactura, servicios y comercio,
como en el caso de Tlalpan, se observan concentraciones altas de
trabajadores en las principales vialidades, principalmente sobre el
Anillo Periférico (mapa 4.3). Sin embargo, Tlalpan tiene concentra-
ciones mucho mayores de personal ocupado en las citadas activi-
dades que La Magdalena, que sélo presenta dreas muy pequefias
con altas concentraciones.

Vivienda y desarrollo urbano

En la Delegacion existian 62 686 viviendas particulares habitadas
en 2010; es decir, 22 439 més que las registradas en 1990. Entre los
materiales de construccion predominantes en las mismas sobresa-
len los sélidos y durables, sin embargo, atin hay 3.7% con techos
de [dmina de cartén y 1.4% de piso de tierra.

En relacion con los servicios de agua entubada, drenaje y ener-
gia eléctrica, en 2010 se registr6é que 96.5% de las viviendas particu-
lares disponia de agua entubada dentro de la misma, 99.4% de
drenaje en red y 99.4% de energia eléctrica.

En la segunda mitad del siglo XX, .a Magdalena Contreras era
una zona importante dentro del crecimiento del Distrito Federal.
Efectivamente, después de la construccion de la Unidad IHabita-
cional “Independencia” en 1960 y del segundo tramo del Anillo
Periférico en 1963, se dio un fuerte crecimiento de nuevos
asentamientos.

Entre 1970 y 1980 la expansién se presenté hacia el poniente,
principalmente en lo que se conoce como el Cerro del Judio; tal
incremento se produjo junto con la carencia de infraestructura y
servicios, surgiendo asimismo los primeros asentamientos irregu-
lares en Suelo de Conservacion.

La Magdalena Contreras, al igual que Tlalpan, se ubica en la
periferia del D.F. (mapa 4.1); sin embargo, la superficie habitacional
de la primera es mayor que la de la segunda, y el equipamiento,
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los usos mixtos y espacios abiertos estdn por debajo de los de
Tlalpan; por ello, en el aspecto de la movilidad urbana esta demar-
cacion produce o genera viajes hacia zonas intermedias y centrales.

Los equipamientos més importantes de La Magdalena
Contreras son en educacion, recreacion y deporte, y el mds defi-
ciente en cultura; sin embargo, todos se encuentran por debajo del
promedio general del Distrito Federal, por lo que la poblacion
tiende a trasladarse a otras dreas fuera de la Jurisdiccién en busca
de estos servicios.

En esta Delegacién esta el Hospital Angeles y el Hospital de
Salud Mental, los cuales tienen una cobertura regional, asi como
el Instituto Tecnolégico Auténomo de México, la Casa de la Cul-
tura y la Escuela Superior de Guerra; asimismo se encuentran la
Comision Nacional de los Derechos Humanos, la Comision de
Recursos Naturales y las oficinas de la Direccién General de Pro-
teccion Civil del Distrito Federal, con una cobertura que rebasa sus
limites geograficos.

En el aspecto turistico, cuenta con el Parque de los Dinamos,
el cual tiene una gran influencia regional debido a que es un espa-
cio de esparcimiento y recreacion. Este parque tiene un gran po-
tencial para combinar la preservacién de los recursos naturales y
promover la recreacion de los visitantes.

Como Tlalpan, esta Delegacion aporta importantes servicios
ambientales a la ciudad, ya que su parte sur corresponde a Suelo
de Conservacion, que permite la infiltracion de agua al acuifero
del Valle de México; es un potenciador de la oxigenacion, regulador
del clima, etc. Sin embargo, junto con las delegaciones Tlalpan,
Xochimilco y Milpa Alta, tiene un crecimiento irregular que ejerce
una fuerte presion sobre el Suelo de Conservacion.

Vialidad y transporte

La estructura vial de la Delegacion fue resultado de las condiciones
topogréficas del terreno, y la mayoria de las calles muestran trazos
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irregulares. Existen siete vias de comunicacion que se consideran
principales: las avenidas San Bernabé, San Jerénimo, Potrerillo, San
Francisco, Luis Cabrera, México y Camino Real de Contreras; ave-
nida Hidalgo, avenida Guerrero, avenida Aztecas, avenida Ojo de
Aguay avenida Corona del Rosal (véase mapa 4.4). [.as demds son
generalmente estrechas y carecen de guarnicién y banquetas, o en
su defecto son demasiado angostas, lo que ocasiona problemas
peatonales y de trdnsito.

La avenida Luis Cabrera es la tnica de importancia, ya que
cuenta con seis carriles, camellon en medio, glorietas, plazas civicas,
retornos y semaforos; atraviesa transversalmente la zona urbana,
comunicando a las colonias del Cerro del Judio con el Periférico, y
es la tinica via interior que conduce a la Delegacién Alvaro Obregén.

La avenida San Jerénimo se une a la avenida Potrerillo, con-
tintia con el nombre de Guerrero y posteriormente con el de San
Bernabé, formando un circuito que atraviesa la Unidad Indepen-
dencia, el Puente del Rosal y San Bernabé Ocotepec, para regresar
al Periférico en las proximidades de la avenida Toluca. La avenida
Alvaro Obregén contintia con el nombre de Camino a los Dinamos,
y en la colonia La Cruz se entronca con la avenida Camino Real
de Contreras, que conduce al pueblo de San Nicolds lTotolapan y
comunica a su vez, por diversas arterias, las colonias del Pedregal
y Pedregal de Santa Teresa, de la jurisdiccién de Tlalpan (véase
mapa 4.4).

Dentro de la Delegacion se encuentra el Periférico Adolfo Lopez
Mateos, que es una de las vialidades regionales mds importantes
de interconexion, no s6lo hacia I.a Magdalena y delegaciones ale-
dafias sino a nivel metropolitano; la estructura vial restante al in-
terior de la demarcacion se caracteriza por su baja capacidad vial
y su carencia total de transporte ptblico masivo.

En relacion con el transporte publico, la jurisdiccion estd cu-
bierta por rutas de camiones, peseros y taxis. Los autobuses cuyas
terminales se ubican en la demarcacién comunican con las estacio-
nes del metro Taxquefia, Miguel Angel de Quevedo, Copilco y
Universidad. Existen ademds cinco paraderos de autobuses: La
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Magdalena, San Nicolds, Tierra Unida, El Tanque y Cruz Verde.
Circulan asimismo la Ruta 128 de la Red de Iransporte de Pasaje-
ros, y las rutas 2, 16, 41, 42, 66, 111 y 112 de microbuses, mismas
que van de la estacién Viveros al Cerro del Judio, San Bernabé y
Oyamel; y de la estacién Miguel Angel de Quevedo a San Francis-
co, Anzaldo, La Magdalena Contreras y La Cruz, San Nicolds y el
Pedregal. Los principales movimientos de la poblacion se dirigen
hacia el Periférico, San Angel, 0 a las estaciones del Sistema de
Transporte Colectivo-Metro (véase mapa 4.5).

Los principales corredores comerciales se encuentran a lo lar-
go de las vialidades primarias de la Delegacion con diversos nive-
les de consolidacién y saturacion, entre los que destacan: Periféri-
co, de San Jeronimo a Camino a Santa Teresa; avenida Contreras,
de Antonia a Oaxaca; avenida San Bernabé, del entronque con 5 de
Febrero a Lomas Quebradas; Emiliano Zapata, de Luis Cabrera a
Ferrocarril de Cuernavaca; avenida IHidalgo, de la calle Presidentes
a la privada Aztecas; Corona del Rosal, de Luis Cabrera a Francisco
I. Madero; Potrerillo, del entronque con Ojo de Agua a Pradera;
Potrerillo, de la 2a. Cerrada de Huayatla a 5 de Mayo, y avenida
Buenavista, de Guadalupe a San Francisco.

El déficit de estacionamientos se da principalmente sobre San-
ta leresa, debido en particular al Hospital Angeles, al Instituto
Tecnolégico Auténomo de México y a la zona comercial. Otro
problema se localiza sobre Emilio Carranza y José Moreno Salido,
en las inmediaciones de la sede delegacional. También, sobre Luis
Cabrera, de San Bernabé hasta las Torres, por la ubicacion de tian-
guis y mercados sobre ruedas. La avenida Luis Cabrera presenta
igualmente problemas de congestionamiento vehicular por las
mafianas y las noches, cuando los residentes se transportan de sus
hogares al trabajo y viceversa, debido a que es la principal via de
acceso y salida a la Delegacion. Por otro lado, el poblado de San
Nicolés Totolapan, con una traza irregular, presenta secciones muy
reducidas para la creciente circulacién de vehiculos privados y de
transporte publico y estacionamiento, lo que provoca serios pro-
blemas de congestionamiento.
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Problemas de transporte

De la misma manera que obtuvimos la informacion para el caso de
Tlalpan conseguimos la base de datos con la cual hemos elaborado
el cuadro 4.7 que resuma las demandas ciudadanas para esta De-
legacion. Hay que aclarar que estos datos, obtenidos por primera
vez a principios del 2000, fueron actualizados mediante entrevistas
a funcionarios de la Delegacion durante el afio 2013. En general los
problemas mds importantes siguen siendo los mismos, es decir,
como dijimos para el caso de Tlalpan, no se han solucionado con
el paso del tiempo y el cambio de administraciones locales, en
parte porque algunos de ellos resultan ser problemas estructurales
como el de la corrupcion y la falta del cumplimiento de las normas
fijadas para el transporte de pasajeros.

Cuadro 4.7. Demandas ciudadanas

Demanda La Magdalena Contreras
Transporte publico ¢ Capacitacion a los conductores, para evitar
imprudencias.

® Reubicacién de bases y sitios no autorizados
en vialidades principales.

* [stablecer horarios, tarifas y derroteros.
* Ampliacion de cobertura del servicio.

¢ Eliminar la corrupcién en la revista vehicular
y en la realizacién de tramites.

* Ordenar la operacion del transporte publico:
fijar paradas; formacion de comités de
vigilancia ciudadana.

Vialidad * Mejorar sefialamientos para proteccion
de peatones.

* Ordenamiento vial: prohibir el
estacionamiento en via publica, bases de
taxis, mudanzas, tianguis.

Operacion vial * Eliminar la corrupcion. Capacitacién a los
agentes de transito.
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RELACION VIVIENDA-TRABAJO
EN LA MAGDALENA CONTRERAS Y TLALPAN

A partir del andlisis de la relacién vivienda-trabajo, se ha elabora-
do, con datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2010, el siguien-
te estudio particular para las dos delegaciones.

Respecto a La Magdalena Contreras se puede desprender lo
siguiente:

1. En esa Delegacion ni la mitad (42.85%) de su poblacion se
queda a trabajar en ella. No obstante, si consideramos ade-
mds a la poblacién residente que trabaja en las delegaciones
vecinas (Alvaro Obregon, Tlalpan, Coyoacén y Xochimilco),
la proporcion se eleva a 73.9%, proporcion similar a la que
se observé en la Region Norte de la ZMCM, es decir, la region
mds importante (fuera del D.F.) en términos de retencion de
poblacion trabajadora. En otras palabras, la poblaciéon que
reside en esta Delegacion trabaja en su mayor parte en la
subregion de la que forma parte. Conviene precisar que las
delegaciones a las que en mayor proporcion se dirigen los
trabajadores es Alvaro Obregoén (13.45%) y Tlalpan (9.03%),
es decir las delegaciones contiguas.

2. El otro destino potencial de los trabajadores lo constituye el
conjunto de delegaciones centrales (Benito Judrez,
Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza), el
cual representa 14.66%. Este comportamiento es también
muy similar al que manifiesta la Region Norte.

3. Finalmente, las regiones a las que menos se acude para
trabajar son la Sureste y la Oeste. Como se menciond en
andlisis precedentes, en estas regiones existe un predominio
de lugares de residencia de la poblacion de bajos ingresos
mds que de actividades econémicas. Cabe advertir también
que la proporcién de la poblacion de La Magdalena
Contreras que trabaja en las delegaciones Milpa Alta y Tla-
huac, ubicadas al sur y sureste del D.F, es précticamente
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irrelevante (0.12 y 0.21%, respectivamente); incluso es menor
a la proporcion correspondiente a la poblacion que tiene que
dirigirse a trabajar a las Regiones Norte y Noroeste. Debemos
recordar lo que se mencioné acerca de los principales luga-
res de trabajo de la zMCM: La Magdalena Contreras (ademés
de Cuajimalpa y Milpa Alta) tiene una muy pequefia pro-
porcion de lugares de trabajo, 1o que la coloca en el lugar 24
de las 39 unidades politico-administrativas que se han
analizado (véase cuadro 4.8).

Tlalpan, comparado con La Magdalena Contreras, presenta
algunos rasgos diferentes que reflejan, en cierta medida, las dife-
rencias socioecondmicas de la poblacién y de las actividades eco-
noémicas que se localizan en ella; es por esto que en el cuadro cita-
do se destaca lo siguiente:

1. La proporcion de la poblacion que reside en Tlalpan y tra-
baja ahi mismo es de 52.29%. Esto obedece a que en la mis-
ma Delegacion existe una mayor oferta de empleos que en
el caso de LL.a Magdalena Contreras. Sin embargo, cuando
agregamos la proporcién de la poblacién que sale a las de-
legaciones vecinas a trabajar (Coyoacdn, L.a Magdalena
Contreras, Alvaro Obregén y Xochimilco), considerando
que forma parte de la subregion a la que nos referimos antes,
el resultado (74.19%) es muy similar al que se obtuvo para
La Magdalena Contreras. Dentro de la subregion, la pobla-
cion de Tlalpan se dirige primordialmente a Coyoacadn
(943%) y a Alvaro Obregén (5.87%). Se advierte, entonces,
que no obstante que La Magdalena Contreras es colindante,
a ésta solo se dirige 2.14% de los trabajadores tlalpefios; esto
confirma el hecho de que I.a Magdalena Contreras no es un
sitio importante de lugares de trabajo.

2. En cuanto a la poblacién que se dirige a las delegaciones
centrales, se observa que la proporcion es muy similar a la
de LLa Magdalena Contreras (14.99 vs. 14.66%). No obstante,
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Cuadro 4.8. Distribucion relativa de los lugares de trabajo de la poblacién
que reside en La Magdalena Contreras y Tlalpan, 2010

Delegacion o municipio La Magdalena Contreras Delegacion o municipio Tlalpan
de trabajo (%) de trabajo (%)
La Magdalena Contreras 42.85 Tlalpan 52.29
Alvaro Obregén 13.45 Coyoacan 9.43
Tlalpan 9.03 Cuauhtémoc 6.17
Coyoacdn 7.41 Alvaro Obregén 5.87
Benito Juarez 5.38 Benito Judrez 4.84
Cuauhtémoc 4.88 Miguel Hidalgo 2.56
Miguel Hidalgo 3.47 Xochimilco 2.46
Iztapalapa 1.45 Iztapalapa 2.39
Xochimilco 1.16 La Magdalena Contreras 2.14
Venustiano Carranza 0.93 Venustiano Carranza 1.42
Subtotal 90.01 Subtotal 89.55
Gustavo A. Madero 0.89 Gustavo A. Madero 0.94
Naucalpan 0.74 Iztacalco 072
Azcapotzalco 0.67 Azcapotzalco 0.52
Cuajimalpa 0.41 Naucalpan 0.48
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Iztacalco 0.34 Tlédhuac 0.48
Tldhuac 0.21 Cuajimalpa 0.35
Tlalnepantla 0.20 Tlalnepantla 0.17
Milpa Alta 0.12 Nezahualcéyotl 0:15
Ecatepec 0.09 Ecatepec 0.15
Estado y municipio 2.84 Milpa Alta 0.14
no especificado
Delegacién no especificada 2.45 Estado y municipio 333
no especificado
Municipio del Estado 0.67 Otras delegaciones 0.26
de México no especificado
Otras delegaciones 0.37 Delegacién no especificada 195
Municipio del Estado 0.82
de México no especificado
Total 100.00 Total 100.00

Fuente: INEGL; Muestra censal del XIII Censo General de Poblacion y Vivienda, 2010.
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se debe sefialar en este caso que Iztapalapa, Delegacién no
central, es ligeramente mds importante (2.39%) que la De-
legacion Venustiano Carranza (1.42%).

3. De nueva cuenta, la Delegacién Milpa Alta ocupa una po-
sicién insignificante como lugar de trabajo; apenas 0.14% de
la poblacion de Tlalpan tiene su lugar de trabajo en Milpa
Alta, proporcion inferior a la de cualquier regién de la zMCM.

4. A diferencia de La Magdalena Contreras, Tlalpan ofrece
una proporcion importante de lugares de trabajo, lo que le
permite ocupar el lugar ndmero 12 de las 39 unidades
politico-administrativas de la ZMCM, por encima de dele-
gaciones que tienen una destacada actividad econdmica,
como Atzcapotzalco, Venustiano Carranza e [ztacalco (véa-
se cuadro 4.8).

Finalmente, se puede advertir en el cuadro que aproximada-
mente 90% de la poblacién trabajadora de ambas delegaciones
labora en las mismas diez delegaciones, aunque las dos distribu-
ciones de esa proporcion son diferentes. Un andlisis mds detallado
podria mostrar que las diferencias se deben a la contigtiidad geo-
gréfica y a la disponibilidad de modos de transporte.

ASENTAMIENTOS IRREGULARES Y TRANSPORTE
EN LAS DELEGACIONES LA MAGDALENA CONTRERAS Y TLALPAN

Para completar el andlisis a profundidad de las citadas demarca-
ciones hemos llevado a cabo un estudio sobre las condiciones del
transporte en los asentamientos irregulares de esta zona del Dis-
trito Federal. Partimos de la premisa de que estos asentamientos
presentan condiciones particulares que los diferencian, en lo que
se refiere a los servicios de transporte, de la llamada ciudad formal;
por ello nos ha parecido de particular interés referirnos a este fe-
némeno que, por otra parte, afecta a un importante nimero de
habitantes urbanos.
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Los asentamientos “irregulares” se ubican al margen de la legis-
lacion y la normatividad urbana existente: si bien el origen de la
irregularidad se encuentra fundamentalmente en la tenencia de
la tierra, ella se acompafia frecuentemente de una irregularidad en la
traza urbana y en la falta de servicios bdsicos para las viviendas.

En el Distrito Federal este fenémeno se presenta sobre todo en
las delegaciones periféricas y mas recientemente ha afectado el
Suelo de Conservacion, categorfa urbano-ambiental, que existe
desde finales de los afios ochenta. Por ejemplo, entre 1987 y 2001
se han incrementado las invasiones en un 600%, y el resultado es
la existencia, en 2010, de unos 856 asentamientos irregulares que
ocupan casi 2 800 hectédreas que se concentran en las delegaciones
Tldhuac, Milpa Alta, Tlalpan y Xochimilco (Programa General de
Desarrollo del Distrito Federal, 2013-2018, publicado en la Gaceta
Oficial del Distrito Federal el 11 de septiembre del 2013).

En las delegaciones Tlalpan y La Magdalena Contreras se
crearon instancias administrativas dirigidas al control del creci-
miento de la mancha urbana; asi, desde finales del afio 2001, la
Unidad Departamental de Asentamientos Irregulares de la Subdi-
reccion de Tenencia de la Tierra, y la Direccion de Regularizacion
Territorial y Tenencia de la Tierra de la Direcciéon General Juridica
y de Gobierno, llevaron a cabo esta labor en esas dos delegaciones,
respectivamente. Las acciones realizadas por las autoridades de-
legacionales de I.a Magdalena Contreras se limitaron a la vigilan-
cia y recorridos de inspeccién, mientras que en Tlalpan se ha rea-
lizado un “inventario” de sus numerosos asentamientos mediante
el levantamiento de censos y la elaboracion de croquis.

Del diagndstico elaborado por las delegaciones se obtuvo un
universo de 14 asentamientos irregulares en tres zonas de La Mag-
dalena Contreras, y de 106 en nueve zonas de Tlalpan, agrupados
como se muestra en el cuadro 4.9 (véase mapa 4.5).

La formacion de estos asentamientos irregulares en los tltimos
diez afios no ha sido mediante invasiones masivas sino mediante un
proceso intermitente denominado “hormiga”, promovido casi total-
mente por las autoridades ejidales y comunales, las que vendieron
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Cuadro 4.9. Asentamientos irregulares en Suelo de Conservacion
por zona y Delegacion, 2000

Superficie

Numero Numero Niimero aproximada Régimen
Pueblo/zona de asentamientos de lotes de familias (ha) de propiedad
Tlalpan 106 5714 5 896 338.4
Ajusco Medio 5 1590 1383 48.4 Ejidal
La Magdalena Petlacalco 5 119* 83 6.2
San Andrés Totoltepec 20 1795* 1346 49.9 Ejidal y publica
San Miguel Ajusco 6 782* 168 48.2 Privada
San Miguel Topilejo 45 3.516 2 097 112.6 Comunal
San Miguel Xicalco 15 575 407 24.4 Privada
Santa Maria Tepepan 1 33 35 0.3 Privada
Santo Tomas Ajusco 8 844~ 190 447
Tepeximilpa 3 200* 187 3.6 Privada y ptiblica
La Magdalena Contreras 14 3 336 3280 6.3
San Nicolés Totolapan 7 2 924* 2 692* B6aL5" Ejidal
La Magdalena Atlitic 5 3047 2958 103* Comunal
San Bernabé Ocotepec 2 289 322 bis Comunal
Total 120 9 050 q 176 344.7

Fuente: Direcciéon de Regularizacion Territorial y Tenencia de la Tierra, de la Direccién General Juridica y de Gobier-
no de la Delegacion de Tlalpan, y Subdireccién de Tenencia de la Tierra Delegacién La Magdalena Contreras.
* Valores aproximados.
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lotes sin urbanizar a la poblacién de escasos recursos para construir
viviendas. Esta poblacion se ocupa principalmente en la industria
de la construccion, trabajo doméstico y de servicios, y en otros oficios
manuales; creemos, sin embargo, que este fenémeno no es exclusivo
de las tierras de propiedad social, pues en Tlalpan, donde hay gran-
des extensiones de propiedad privada, también algunas de ellas han
sido fraccionadas y vendidas de manera irregular.

Este proceso hormiga se acompafia de una gran dispersion de
la poblacion en el territorio, pues los lotes no siempre son ocupados
de inmediato por sus propietarios y las pequefias dreas construidas
van creciendo poco a poco con apoyo de una via importante o de
un camino de terraceria, motivo por el cual encontramos muchos
lotes desocupados; en el cuadro se puede apreciar que en la mayo-
ria de los casos existen mds lotes que familias, lo que implica que
se encontraron terrenos (algunos con construcciones de diversa
calidad) que no han sido ocupados por sus propietarios. A veces
esas diferencias son muy grandes a favor del ndmero de lotes.

A partir del universo de asentamientos irregulares de las dos
delegaciones se procedio a obtener una representatividad estadis-
tica de los casos de estudio. Para ello, los asentamientos se agru-
paron de acuerdo a su tamario (teniendo en cuenta el nimero de
lotes y familias de los mismos) y su antigliedad, ya que nos parecio
importante, para analizar la situacién del transporte en esas colo-
nias, seleccionar las mds grandes y antiguas. De estos tabulados se
concluy6 que del total de 120 asentamientos, 50% tenfa menos de
36 familias y casi una cuarta parte mas de 100 familias. Los dos
mads grandes eran El Ocotal y Tierra Colorada, en La Magdalena
Contreras, y el Zacatén en 1lalpan; ellos fueron incluidos entre los
casos por estudiar a profundidad. En cuanto a la antigiiedad, un
poco maés de 50% eran asentamientos con menos de 11 afios, cata-
logados como recientes; 32% se encontraba en el rango de 11 a 15
afios y 24% superaba los 15 afios. Este mismo comportamiento se
mantenia cuando se analizaban las delegaciones por separado, lo
que demuestra que un alto porcentaje de los asentamientos se
formo en la tltima década del siglo pasado.
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Al cruzar las variables antigtiedad y tamafio, se pudo observar
que 40% de los asentamientos eran pequefios y recientes, lo cual
constituy6 un elemento importante para elegir un caso dentro de
este rango; s6lo 3.4% de los mismos eran grandes y mayores de 11
afios (cuadro 4.10).

En La Magdalena Contreras, 21.4% de los asentamientos eran
medianos y mayores de 11 afios, y una proporcion similar presen-
taban los grandes y mayores de 11 afios (cuadro 4.10). En Tlalpan,
los medianos y los grandes, asi como los mayores de 11 afios,
eran los que presentaban los mds bajos porcentajes, mientras que
los pequefios y recientes eran los mds frecuentes; vale la pena re-
saltar que los pequefios y mayores de 11 afios representaban el 40%
(cuadro 4.11). Estas tdltimas cifras orientaron la seleccion de casos
por estudiar en Tlalpan.

Se especificaron asimismo, de acuerdo con los objetivos del
estudio, ciertas condiciones que debian reunir los asentamientos
para ser seleccionados.

1. La antigiiedad debia ser igual o mayor a diez afios, con el
fin de mostrar como después de tanto tiempo de estableci-
dos, sus habitantes atin carecian de servicio de transporte y
vialidades adecuados.

2. El tamafio de los asentamientos elegidos debia ser de mds
de 80 familias, pues se considerd que una poblacion peque-
fia no constitufa una demanda importante de transporte; en
cambio, con ese niimero de familias se podia calcular una
poblacion de mas de 300 habitantes.

3. Los asentamientos debian de tener problemas de accesibi-
lidad, como una topografia accidentada, una distancia
considerable a las vias principales de comunicacion y /o
calles internas sin pavimentar. S6lo uno de los casos en
Tlalpan no presentaba pendientes pronunciadas, pero se
encontraba alejado de un via de comunicacién y con
vialidades de terraceria.



Cuadro 4.10. Total del drea de estudio: relacion entre antigtiedad y tamafio
(ntimero de familias)

Pequeiios Medianos Grandes
Sin dato (<200) (201-500) (501-1500) Total
Antigiiedad Niim. % Niim. % Niim. % Niim. % Niim. %
Sin dato 5 4.2 3 2.5 8 6.7
Recientes (<10 afos) 2 L7 48 40.0 4 93 1 0.8 55 45.8
Antiguos (11 a 15 afios) 1 0.8 25 20.8 3 25 2 17 31 25.8
Muy antiguos (16 a 40 afios) 2 1.7 18 1510 4 3.3 2 1.7 26 217
Total 10 8.3 94 78.3 1 9.2 & 4.2 120 100.0

[¢81]

Fuente: Datos provistos por la Delegacion Tlalpan.
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Cuadro 4.11

(nimero de familias)

. Total de La Magdalena Contreras: relacién entre antigiiedad y tamafio

Pequeiios Medianos Grandes
Sin dato (<200) (201-500) (501-1500) Total

Antigiiedad Niim. Yo Niim. Yo Niim. %o Niim. %o Niim. %
Sin dato

Recientes (<10 afos) 3 214 3 214 1 7.1 7 50.0
Antiguos (11 a 15 afios) 1 Vol 2 14.3 1 Z:1 4 28.6
Muy antiguos (16 a 40 afos) 0.0 1 7l i 14.3 3 214
Total 4 28.6 6 42.9 - 28.6 14 100.0

Fuente: Datos provistos por la Delegacién La Magdalena Contreras.
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Cuadro 4.12. Total de Tlalpan: relacién entre antigiiedad y tamafio

(ntimero de familias)

Pequeiios Medianos Grandes
Sin dato (<200) (201-500) (501-1500) Total
Antigiiedad Niim. % Niim. % Niim. % Niim. % Niim. %
Sin dato 5 4.7 3 2.8 0.0 0.0 8 #.5
Recientes (<10 afos) 2 1.9 45 425 1 0.9 0.0 48 45.3
Antiguos (11 a 15 afios) 1 0.9 24 226 1 0.9 1 0.9 27 25:5
Muy antiguos (16 a 40 afios) 2 1.9 18 178 3 2.8 0.0 23 217
Total 10 9.4 90 849 b 4.7 1 0.9 106 100.0

Fuente: Datos provistos por la Delegacion Tlalpan.
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De acuerdo con estos criterios, y después de llevar a cabo el
trabajo estadistico, los recorridos en las dos delegaciones y las
entrevistas a los funcionarios delegacionales correspondientes, se
seleccionaron, en una primera instancia, 16 asentamientos: 10 en
Tlalpany 6 en La Magdalena Contreras. Sin embargo, al introducir
otras variables, al andlisis de los 16 asentamientos, como las carac-
teristicas socioecondémicas de la poblacién, los programas de regu-
larizacién de la tenencia de la tierra, la dotacién de servicios urba-
nos y equipamientos, la organizacion social y las condiciones de
las vialidades, nos quedamos finalmente con sélo siete casos de
estudio, los que nos permitirian analizar detalladamente la relacion
entre desarrollo urbano irregular y transporte. Estos casos fueron
cuatro en Tlalpan (El Zacaton, Tehuizco, Manzana 36 y El Verano)
y tres en L.a Magdalena Contreras (El Ocotal, Tierra Colorada y
Gavillero).

Por su antigtiedad, los siete casos se ubicaron en el rango de
11 afios y més (cuadro 4.13). En lo que respecta al tamafio, se eli-
gieron asentamientos de los tres rangos, es decir dos de menos de
200 familias, tres de entre 201 y 500 familias, y dos de més de 500
familias (cuadro 4.14)

Por su indice de ocupacion, los casos seleccionados entraron
en los rangos de ocupacién media y alta (mayor de 50%), lo que
indicaba que tenfan una poblacién suficiente que era demandante
de transporte (cuadro 4.15).

Apartir de este andlisis general de los asentamientos irregula-
res en las dos delegaciones, que nos muestra su nimero, tamafio
y antigiedad, hemos podido llevar a cabo una seleccion de siete
casos cuyo estudio detallado y metodologia de trabajo de campo
presentaremos en el capitulo siguiente.



Cuadro 4.13. Resumen del universo por antigtiedad

[£81]

Niimero de %
asentamientos de usentamientos Niumero

Antigiiedad irrequlares irrequlares de familias Cuasos estudiados

Sin datos 13 10.8 1041 X

Recientes (<10 anos) 5l 495 2.337 X

Antiguos (11 a 15 afios) 32 267 5 546 Ocotal, Zacatén

y Gavillero

Muy antiguos (16 a 40 afios) 24 20.0 2944 Tehuizco, Manzana

36, Verano y Tierra
Colorada
Total 120 100 11 868 7

Fuente: Datos provistos por las dos delegaciones en estudio.



Cuadro 4.14. Resumen del universo por tamafio

Niimero %
de asentamientos de asentamientos Niimero
Tamaiio irregqulares irregulares de familias Casos estudiados
Sin datos 10 8.3 0 X
Pequefios 95 79.2 4110 Manzana 36 (84 familias)
(0 a 200 familias) Tehuizco (158 familias)
Medianos 11 9.2 3 699 Verano (210 familias)
(201 a 500 familias) Gavillero (333 familias)
Zacatén (499 familias)
= Grandes 4 3.3 4059 Tierra Colorada
% (501 a 1500 familias) (1 048 familias)
Ocotal (1 379 familias)
Total 120 100.0 11 868 ¥4

Fuente: Datos provistos por las dos delegaciones en estudio.
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Cuadro 4.15. Resumen del universo por indice de ocupaciéon

Niimero %
de asentamientos de asentamientos

Ocupuacion proporcional irregulares irregulares Casos estudiados

Sin datos 15 12.5 X

Baja (hasta el 50%) 24 20.0 X

Media (de 51 a 75%) 35 207 Tehuizco (54%)

Manzana 36 (58%)

Alta (mas de 76%) 46 38.3 Gavillero y Tierra Colorada (100%)

El Ocotal (97%)
Verano (89%)

Zacaton (86%)

Total 120 100.0 7

Fuente: Datos provistos por las dos delegaciones en estudio.



Mapa 4.2. Tlalpan y L.a Magdalena Contreras. Concentracién de poblacién: Densidad, 2010*
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Mapa 4.3. Tlalpan y La Magdalena Contreras. Concentracion de personal ocupado, 2009
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Mapa 4.4. Red vial primaria y secundaria (Tlalpan y La Magdalena Contreras)
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Mapa 4.5. Inventario de rutas de transporte ptiblico y asentamientos irregulares
en Suelo de Conservacion (La Magdalena Contreras y Tlalpan)
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5. ANALISIS A PROFUNDIDAD
DE SIETE CASOS DE ASENTAMIENTOS
IRREGULARES EN LAS DOS DELEGACIONES

Para realizar el estudio a profundidad de siete asentamientos irre-
gulares se llevo a cabo un trabajo de campo que consistié en diver-
sos recorridos por los asentamientos de L.a Magdalena Contreras
y Tlalpan, con la finalidad de conocer su ubicacion, topografia,
estructura urbana, accesibilidad (condiciones de las vialidades y
el transporte), servicios bdsicos de la vivienda y equipamiento,
entre otros aspectos. Durante los recorridos se tomaron tiempos de
traslado desde la base del transporte ptiblico hasta el asentamien-
to y se contactd a informantes clave. Para los siete casos seleccio-
nados se aplicaron dos tipos de entrevistas: las individuales a los
lideres de cada asentamiento, y las colectivas, que se concretaron
mediante reuniones en las que participaron habitantes no activistas;
se realiz6 asimismo otro recorrido en compafifa de los lideres.

En cuanto a las entrevistas a los lideres, se elaboré una guia
que inclufa cuatro temas: a) servicios y equipamientos; b) vialidad
y transporte; ¢) condiciones socioeconémicas del asentamiento, y
d) negociaciones y acuerdos con las autoridades en relacién con el
proceso de regularizacion.

En las entrevistas colectivas el cuestionario se centré en el
origen del asentamiento, el mejoramiento de las vialidades y las
caracteristicas del transporte.

A estas entrevistas se agregaron las aplicadas a funcionarios
de las dos delegaciones en las que se ubican los asentamientos,
para conocer los puntos de vista de la administracién respecto al

195
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desarrollo del asentamiento y las politicas de la misma respecto a
las colonias irregulares.

DELEGACION TLALPAN
El Verano

El asentamiento se encuentra en la zona de San Andrés Totoltepec,
en tierras de propiedad privada que en algiin momento formaron
parte de la hacienda La Eslava. Al norte y al oeste colinda con la
colonia La Primavera, y al sur y al este con el Parque Ecolégico de
la Ciudad de México (PECM). Este asentamiento quedo dentro del
poligono expropiado para la creacion de ese Parque, lo cual le ha
creado muchas dificultades para conseguir su regularizacion; sin
embargo, esta situacion también le ha beneficiado en tanto que “la
seguridad del Parque” se habfa convertido en el argumento al
momento de solicitar apoyo para el mejoramiento de las principa-
les calles interiores, la colocacion de alumbrado ptblico y la pre-
sencia de personal de seguridad publica (mapa 5.1).*

Los habitantes debfan caminar entre diez y veinte minutos al
paradero de autobuses mds cercano, ubicado en la carretera Pica-
cho-Ajusco, pero quienes habitaban en la parte mds alejada de la
carretera debian caminar ademds por zonas con pendientes.

Segtin informacién de los pobladores, en los primeros afios de
la década de los ochenta un prestanombres de Carlos Slim fue quien
vendio los lotes. Cuando se inicio el asentamiento, los vendedores
tenfan un croquis muy sencillo de cémo serfa; se inclufan las man-
zanas y las calles, pero no se definié el tamafio del lote tipo, pues la
tierra se vendia de acuerdo a las posibilidades de cada comprador.

Los entrevistados aclararon que no se les debia considerar
invasores, puesto que todos ellos compraron de buena fe y tenfan
sus contratos privados de compara-venta, aunque no sabfan que

*Todos los mapas se pueden consultar también en el CD anexo.
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Mapa 5.1. El Verano. Ubicacién del paradero de autobts

Recorrido fuera

'E‘ Paradero ====-- de Ia colonia

Fuente: Elaboracién propia con informacién de Google Earth.
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se trataba de Suelo de Conservacion y que no podian construir en
esa drea. Alrededor de 1990 los titulares de cada terreno firmaron
ante la Delegacion una constancia de posesion en la cual se espe-
cificaba que no era un certificado de propiedad y por lo tanto no
podian vender, ni los eventuales compradores construir. Comen-
taron que luego los traspasos se volvieron una prédctica comun,
disfrazados de cesion de derechos; es decir que las personas que
tenfan aquellas constancias de posesién “cedfan”, como si hubiera
sido una herencia, el derecho a terceras personas (aunque en rea-
lidad vendian).

En sus inicios, la principal via de acceso a la colonia era el lla-
mado Camino Real a San Andrés, también la entrada principal para
el Seminario de los Legionarios de Cristo, cuyos miembros realiza-
ron los primeros trabajos de mejoramiento, pues por esa vialidad
recibian las pipas de gas y agua que los abastecia, asi como los ve-
hiculos particulares de sus visitantes. I.a colonia se encontraba a lo
largo del asentamiento, en su borde sur, que la separaba del PECM;
la ampliacién que hicieron los vecinos, rodeando totalmente a las
colonias Primavera y Verano, recibié el nombre de Circuito Encinos.

En este asentamiento también fueron los vecinos quienes se
encargaron del mejoramiento de las calles por medio de faenas
semanales, al parecer muy democrédticamente organizadas, pues
en las reuniones generales proponian el trayecto a mejorar, y me-
diante una lluvia de ideas definfan el plan de trabajo, con todos
como testigos En determinados casos, cuando la pendiente del
terreno no permitio “hacer calle”, construyeron andadores para
uso peatonal, con escalinatas de piedra. Algunos vecinos que eran
albafiiles se encargaron de guiar los trabajos, siempre como volun-
tarios, pues nadie cobraba.

A partir de 1990, la Delegacion Tlalpan proporcioné un poco
de material para estas mejoras; en 1995 fue pavimentado el Circui-
to Encinos, y a principios del 2003 se firmé un convenio para la
pavimentacion completa de la colonia.

Apesar de que a este asentamiento no penetraba el transporte
publico, los vecinos consideraban que el problema no era caminar
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hasta la carretera, sino el mal servicio que tenfan en las mafianas,
cuando necesitaban bajar a la ciudad, ya que los microbuses y
autobuses pasaban sobrecargados de pasaje y a veces ya no se
detenfan por mds pasajeros. Una solucién que se habfa implantado
consistié en que un par de microbuses de ruta tuvieran una base
en la carretera para llevar exclusivamente a los habitantes de las
colonias Primavera, Verano y Paraje 38 con destino a Huipulco,
pero era un servicio lento y fue retirado luego de dos afios. También
sefialaron que cuatro afos antes habian solicitado que un par de
microbuses entraran a la colonia para dar servicio hasta el metro
C.U. (no especificaron la ruta), pero también se presentaron pro-
blemas. Como esos microbuses venian desde la avenida Bosques,
los pasajeros que viajaban desde ah{ protestaron porque tardaban
entre 10 y 15 minutos mds, que eran utilizados para recoger a los
pasajeros de Primavera y Verano, antes de volver al mismo punto
de la carretera; otro de los problemas fue que como la calle de
Circuito Encinos tenfa, en efecto, forma de anillo, los vecinos que
vivian més cerca de la entrada no quisieron que los llevaran nue-
vamente hacia adentro del asentamiento, y al final, como la mayo-
rfa de la gente prefirié caminar hasta la carretera y a los microbuses
no les convenia entrar, se dio por terminado el servicio.

Una alternativa que les habia dado buenos resultados habia sido
implementada dos afios antes por los padres de familia y algunos
de los vecinos de [La Primavera: la contratacion de choferes de mi-
crobts, quienes ofrecfan en la mafiana el servicio de sacar a los nifios
del asentamiento y dejarlos en un punto estratégico que los acerca-
ba a tres escuelas primarias y dos secundarias. El microbts asignado
entraba al asentamiento a las 7:30 horas, recorria el Circuito Encinos,
y a las 13:00 horas los llevaba de regreso al asentamiento, cobrando
la tarifa minima oficial que era de dos pesos. Comentaron que este
servicio lo podfa utilizar cualquier persona, pero que se habfa dado
preferencia a las madres de familia con nifios en edad escolar.

A pesar de que sus experiencias con el transporte en general
no habian sido buenas, no descartaban la posibilidad de contar con
transporte de penetracion en cuanto se hubiera pavimentado total-
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mente la colonia, ya fuesen taxis legales o de rutas establecidas. Los
entrevistados comentaron, ademads, que por un lado hubiera sido
muy bueno contar con un servicio eficiente de microbuses que sa-
lieran de su base en la estacién C.U. cada quince minutos y circu-
laran por el Circuito Encinos, rodeando el asentamiento, y en se-
guida regresaran al Metro; sin embargo estaban convencidos de que
no era pertinente la instalacion de una base de microbuses en el
interior de la colonia, ya que algunos choferes de transporte publi-
co tenfan mala reputacion y ponfan en riesgo la seguridad de la
misma. Por otro lado, consideraban que podian negociar con la base
de taxis legales que se encontraba en la entrada de La Primavera,
sobre la carretera Picacho Ajusco, para que les diera el servicio de
taxi colectivo al interior del asentamiento mediante una tarifa justa
por persona, y que en caso de que se requiriera un viaje al exterior
se cobraria con taximetro la tarifa autorizada; sin embargo, como
sabfan que la poblacion de Primavera y Verano no representaba un
mercado de interés, la opcion de los taxis legales se les presento
como la més viable, aunque hubieran preferido el servicio de los
microbuses, por ser més barato y mayor su capacidad de carga.

El Zacaton

Se encuentra en la zona del Ajusco Medio, sobre un pedregal que
pertenece al ejido de San Nicolds Totolapan, cuya cabecera se en-
cuentra en la Delegacion L.a Magdalena Contreras (véase mapa 5.2);
eran terrenos de pastoreo. El asentamiento contaba con transporte
tangencial en sus limites norte y sur que colinda por el norte con la
avenida Bosques y por el sur con el circuito Picacho-Ajusco. Sin
embargo, como el asentamiento tenfa pendientes pronunciadas que
bajaban de sur a norte, y las calles interiores estaban en malas con-
diciones, era necesario un transporte de penetracién. Si se dirigfa
de norte a sur (de subida) se atravesaba el asentamiento en 40-60
minutos, pero de sur a norte (de bajada) sélo se necesitaban entre
10 y 25 minutos, dependiendo de la condicion fisica del caminante.
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Mapa 5.2. El Zacatén. Ubicacion del paradero
de autobtis

(Ampligeion-del Zaca

Fuente: Elaboracién propia con informacién de Google Earth.

Los primeros habitantes llegaron en 1984 y fueron hijos o nie-
tos de ejidatarios de San Nicolds, quienes tenian el derecho para
fincar, pero no para vender lotes; a éstos les estaba permitido
construir sus casas con materiales permanentes, pero los primeros
compradores tuvieron que construir con materiales temporales
(ldmina, carton, etc.). Desde que se dispusieron los lotes para ven-
der, se decidié respetar las veredas de terraceria existentes; las
manzanas fueron marcadas con cal de acuerdo con las veredas y
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las pocas casas instaladas. Originalmente fueron 30 manzanas, pero
algunas de ellas se unieron hasta sumar 26. Al momento de realizar
el presente estudio solo 20% de sus habitantes estaban emparen-
tados con ejidatarios; el 80% restante adquirio sus terrenos median-
te traspasos que negociaron con descendientes de ejidatarios. Debe
mencionarse que para la regularizacién de la colonia fue necesario
que el comisariado ejidal expidiera al titular de cada predio una
boleta de posesién (o certificado de posesion), a razén de 7 pesos/m?;
en caso contrario los ejidatarios se podian amparar y solicitar des-
alojos. Los habitantes del asentamiento se quejaban de que para
regularizar sus predios tenfan que efectuar tres pagos: uno, al eji-
datario o su hijo, que hacia afios les habfa vendido; dos, a la auto-
ridad ejidal, para que les expidiera la boleta de posesion y para que
no los desalojaran; y tres, ya con la boleta de posesion, al CORETT,
lo que correspondia al pago de derechos. Decian asimismo que la
mayoria de los ejidatarios lamentaron haber perdido una parte del
ejido, porque no pudieron hacer nada cuando se efectud la venta
de esas tierras; los vendedores hicieron pagos ilegales al comisa-
riado ejidal en turno. La Asamblea Legislativa del D.F. estaba re-
visando la propuesta del Plan Parcial de Desarrollo Urbano El
Zacaton, que incluia los asentamientos El Zacatén, San Nicolds 2
y Lomas de Cuilotepec.

El asentamiento se construyo respetando las veredas de terra-
ceria que usaban los ejidatarios para pastorear a sus ovejas. La
Unica calle de entrada al asentamiento en sus origenes fue la ave-
nida Bosques, tiempo después mejorada por los vecinos de esa
colonia. Las veredas principales dentro del asentamiento dieron
origen a las calles Camino Real al Zacatén (oriente-poniente) y
Encino o Paraje Teojil (norte-sur); éstas, al igual que las demds,
fueron mejoradas por medio de faenas que en principio coordina-
ron cinco jefes de las familias fundadoras, que eran tanto hijos de
ejidatarios como avecindados, llamados “los cinco sefiores”. En
este asentamiento se consigui6 la mejor explicacion sobre el modus
operandi de las faenas, al parecer muy democratico: “los cinco se-
flores” identificaban las zonas en peores condiciones, las ponfan a
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consideracion de los voluntarios y, por votacién directa, decidian
el paraje al que destinarian su esfuerzo; ademss, el tipo de mejora
que se harfa en cada calle (con huellas de cemento, cubierta de
cemento o s6lo emparejamiento del terreno) dependia de los ma-
teriales con los que podian contar los habitantes de la misma y de
un consenso de voluntades entre ellos; entonces les comunicaban
su decision a “los cinco sefiores”. La asesoria técnica la brindaban
los propios vecinos del asentamiento que eran albafiiles, al parecer
bastante numerosos. L.a Delegacion Tlalpan sélo se habia encarga-
do de la pavimentacion del Camino Real al Zacaton.

Un problema derivado del mejoramiento de las calles era que
algunos automovilistas aprovechaban las pendientes sur-norte para
conducir imprudentemente.

El primer transporte de la zona fue uno de los camiones ordi-
narios llamados “Delfines”, que tenia su base en avenida Bosques y
llegaba hasta San Angel. En 1986 se mejor6 la avenida Bosquesy la
Ruta 100 empez6 a dar el servicio; paulatinamente llegaron las
rutas 41, 84, 87 y 111, asi como la Ruta 39 en 1998. Al momento del
presente estudio el asentamiento contaba con varias opciones de
rutas que los vecinos usaban de acuerdo con su destino y la cerca-
nia de los paraderos con sus hogares. Estos servicios tenian amplios
horarios regulares y tarifas autorizadas, y los vecinos no se queja-
ban en este sentido. Pero en alglin momento la base de estas rutas
se desplazo a Tierra Colorada y, como asaltaban los autobuses, los
choferes decidieron no entrar méas. Una vez tuvieron también una
base de taxis legales, pero igualmente, por cuestiones de seguridad,
prefirieron su salida.

Las personas que vivian en la parte alta del asentamiento ne-
cesitaban mds atin un transporte de penetracion, por lo cual estu-
vieron explorando con las distintas rutas la posibilidad de estable-
cer un ramal cuya base se ubicara a la mitad de la zona alta; los
representantes de las rutas habfan dicho que si, pero lo condicio-
naban a que se mejoraran considerablemente las calles.

Mientras tanto, los vecinos buscaron alternativas para ayudar
a su poblacion mds vulnerable: los nifios. Los padres de familia con
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hijos estudiando en una de las escuelas frecuentadas, le solicitaron
a un vecino de la colonia, propietario de un autobts fordneo, que
les apoyara con el transporte de los nifios a la entrada y salida de
clases, para ambos turnos. Cobraba tres pesos por persona (“algo
caro para el cachito que es”, decfan), pero todos reconocian que
esta alternativa era una solucién parcial, pues no resolvia el pro-
blema en definitiva, y ademds tenfa sus bemoles, pues los pasajeros
no viajaban seguros.

Manzana 36

Este asentamiento, ubicado en San Miguel Ajusco, sobre tierras
de propiedad privada que formaban parte de la ex Finca La Ven-
ta, también es conocido por sus vecinos como La Venta, por su
cercania a la antigua estacion del mismo nombre, del ferrocarril
México-Cuernavaca. El acceso al asentamiento era por la avenida
Hermanos Serdéan-avenida Tldloc, ubicada a un costado de la
iglesia de Santo 'Tomads Ajusco. Estos terrenos, ocupados para la agri-
cultura, colindaban con las tierras comunales de San Miguel
Ajusco (mapa 5.3).

El asentamiento no tiene grandes pendientes y su necesidad
de transporte obedecfa mds a la distancia del mismo a la vialidad
principal més cercana (circuito Picacho-Ajusco), que era de apro-
ximadamente dos kilémetros y se podia recorrer en 25 a 60 minu-
tos caminando.

Los duefios de la Finca La Venta, de apellido Eslava, la fraccio-
naron en 1972 y la vendieron a nativos de San Miguel, tanto comu-
neros como ejidatarios, quienes a su vez vendieron entre 1983 y
1985 a los nuevos duefios, por medio de contratos privados de
compra-venta; en ese periodo también se instalaron las primeras
familias. Las primeras casas se edificaron en lo que se conocia como
la primera seccion, que inclufa dos manzanas; luego se ocup6 la
segunda seccion, también de dos manzanas, y por tltimo la terce-
ra seccion, de siete manzanas. Estos terrenos eran irregulares, ya
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que estaban ubicados en Suelo de Conservacion, y sus propietarios
fueron compradores de buena fe que ignoraban sus restricciones
para construccion.

Como el tipo de suelo era arenoso, el principal problema que
enfrentaron fue que, en la época de lluvias, en los caminos habfa
deslaves y se abrian zanjas; para remediar esta situacion los vecinos
depositaban cascajo, sobrante de la construccion de sus propias
casas, e incluso comprado, que les servia de relleno; aunque la
mayoria de sus esfuerzos se habia enfocado al mejoramiento de
la avenida Tlaloc, la principal via de acceso al asentamiento. Inten-
taron negociar con los habitantes nativos de San Miguel Ajusco
para que les ayudaran con el mejoramiento de esta via, pero no
consiguieron su apoyo. Los principales problemas relacionados
con las malas condiciones de esa via eran: el condicionamiento del
servicio de transporte, y anteriormente del de agua y el de gas; la
contaminacion, pues, en lugar de “donar” cascajo dejaban basura;
la inseguridad, asociada también a la falta de alumbrado ptblico
y a la negligencia de los patrulleros. E1 20% de las calles interiores
fueron mejoradas con empedrado por medio del programa Soli-
daridad, que en 1995 les facilité cemento y mano de obra, mientras
que los vecinos aportaron cascajo y piedra.

En 1992, los representantes del asentamiento negociaron con
la Ruta 70 para que les diera a los nifios servicio de transporte
gratuito, hasta la escuela del pueblo, y con tarifa autorizada a los
adultos hasta Huipulco; a cambio de ello se comprometieron a
mejorar significativamente la avenida Tldloc. Sin embargo el ser-
vicio durd solo poco mds de un mes, pues los representantes de la
Ruta 70 lo suspendieron argumentando que las malas condiciones
del camino dafiaban sus unidades y que, como eran pocos los
usuarios, tampoco les reportaba las ganancias suficientes.

Otra experiencia que tuvieron se vincul6 con la aparicion de
combis particulares que daban servicio de peseras, segtin decian,
propiedad de nativos de San Miguel Ajusco y de La Magdalena
Petlacalco. Estos “peseros” tenfan su base a espaldas de la iglesia
de Santo Tomds y circulaban por la avenida Tléloc, pasando por
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Manzana 36, hasta la entrada al asentamiento Ampliacion L.a Ven-
ta. Este servicio no tenia horarios fijos; los intervalos de salida
entre unidades eran muy grandes; las unidades eran viejas y esta-
ban descuidadas, por lo que a menudo se descomponian; ademas,
la tarifa era cara y los choferes eran desconsiderados con los pasa-
jeros. Los habitantes de Manzana 36 reconocieron la importancia
de este servicio, pero querian algo de calidad.

Junto a la base de combis piratas se encontraba una base de
taxis, también piratas, que cobraban tarifas arbitrarias y tampoco
tenian, segtin los entrevistados, vocacion de servicio.

Mids tarde, los habitantes de un asentamiento vecino llamado
El Llano negociaron que la Ruta 70 les diera servicio; entonces los
pobladores de Manzana 36 lo usaban eventualmente, pero decian
que sentian miradas hostiles cuando abordaban el autobds, lo que
atribuian al recelo de “los llaneros” por esa ventaja.

Tehuizco

Se encuentra en terrenos de la comunidad agraria de San Miguel
Topilejo, a la altura del km 29.5 de la carretera libre a Cuernavaca,
kilémetro y medio al sur de la entrada al poblado de San Miguel
Topilejo (cuyo casco se encuentra dos kilémetros al oriente de la
misma via). La tinica via de acceso al asentamiento era la calle Pino,
por la que habfa que caminar unos 200 metros al poniente, siguien-
do la ladera de un cerro. A partir de este punto, el resto del asen-
tamiento presentaba calles de terraceria casi planas que iban de sur
a norte, pues la pendiente era de oriente a poniente. Todavia exis-
tfan lotes vacios y construcciones rusticas, pero se observaba el
paso cotidiano de automdéviles (mapa 5.4).

Para llegar a la parada de autobuses més cercana (km 28) debfan
caminar entre 10 y 30 minutos. La necesidad de transporte de este
asentamiento se debfa sobre todo a la pronunciada pendiente
(aproximadamente de 25 a 30°) de la calle principal, que también
daba acceso a los asentamientos Ocotla y Ahuacatitla.
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Mapa 5.4. Tehuizco: ubicacién del paradero de autobus

Recorrido fucra
'@' Paraderg ======

de la colonia

Fuente: Elaboracion propia con informacién de Google Earth.

El asentamiento estaba ubicado sobre tierras comunales; las
primeras ventas fueron 20 afios antes de la investigacion realizada,
y las primeras familias llegaron tres afios después. Comentaron que
los comuneros no hicieron ninguna planeaciéon “urbana”, es decir,
no disefiaron un lote tipo, sino que vendieron segtin la demanda,
y no consideraron espacios libres para las calles interiores; por esta
razén, el asentamiento presentaba calles cerradas, unas mds anchas
que otras, y algunos lotes encerrados con derecho de paso.
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La mayoria de los vecinos no sabia que se trataba de terrenos
irregulares, pues los comuneros les aseguraron que si podian cons-
truir, que en breve les entregarian sus escrituras y que harfan la
introduccion de servicios bdsicos; s6lo unos pocos conocian las
restricciones para construir en este tipo de suelo. Sin embargo, aun
cuando era evidente la falta de servicios, prefirieron estas carencias
que pagar renta por un espacio para su familia. Todos contaban
con contratos privados de compra-venta, pues eran compradores
de buena fe.

Fueron los mismos asentados quienes, a fuerza de pico y pala,
no so6lo mejoraron el sitio sino que hicieron los caminos; asi, con-
forme llegaban nuevos vecinos, “abrfan” la vereda que necesitaban
para llegar a su lote. Poco a poco el espacio libre entre los lotes ya
vendidos y los caminos abiertos fue lo que definio el tamafio y la
forma de los terrenos que quedaban por venderse.

Este asentamiento también se encontraba sobre suelo arenoso,
por lo que las zanjas fueron un mal comtin en época de lluvias; el
relleno de estas zanjas en particular, y el mejoramiento de las calles
en general, habfa sido por medio de faenas, trabajo comunitario
que realizaban cada ocho dias. Fue a finales de 2002 cuando la
Delegacion Tlalpan les ayudé con un poco de material (grava y
arena) para realizar obras de mejoramiento, pero les advirtié que
éste consistiria en la colocacién de empedrado mas no de pavimen-
to, ya que solo el primero permite la filtracion de agua para la re-
carga de los mantos acuiferos.

El primer problema al que se enfrentaron los vecinos de
Tehuizco fue que debfan caminar hasta el km 28 para esperar un
transporte que los “bajara” a la ciudad; tanto los transportes que
venian del centro de Topilejo como los que procedian de Parres y
Cuernavaca, llegaban a este punto con su capacidad de pasajeros
mads que rebasada. La alternativa era llegar al centro de Topilejo y
entonces abordar el microbtis desde la base para ganar un asiento,
pero el costo en tiempo y dinero no la hacia viable. Por esta razon,
consideraban que era necesario un transporte directo del asenta-
miento a Huipulco, pero sélo en horas pico, ya que su demanda
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era poca y no constitufan un mercado de interés para las rutas. El
segundo problema que enfrentaron fue la subida continua de la
pequefia pero inclinada calle de Pino, sobre todo para los nifios.

Los padres de familia que tenfan sus hijos en una de las escue-
las primarias de Topilejo habian negociado con la Ruta 69 el envio
de un microbis para recoger a los nifios en el asentamiento, que
los dejaran en la puerta de la escuela, los recogieran a la hora de la
salida y los llevaran de vuelta al asentamiento, en los dos turnos.
Consideraban que era un buen paliativo, pues los ayudaba, pero
no les resolvia de fondo su problema de transporte. Sin embargo,
una eventual negociacion para la introduccion definitiva de una
ruta autorizada estaba condicionada al mejoramiento de las calles,
ya que debido al empedrado y a la pendiente, tanto las combis
como los microbuses se resbalaban.

Es importante mencionar la aparicion de dos bases de trans-
porte pirata, una de “taxis” y otra de combis “peseras”, que eran
vehiculos particulares, la mayoria viejos y en malas condiciones
mecdanicas. De ambos se quejaban por la irregularidad de sus ho-
rarios en el servicio, por el abuso en sus tarifas arbitrariamente
impuestas, por la negligencia en cuanto a usar el taximetro (los
pocos que lo tenfan), por el trato mds que grosero de los choferes
que, por cierto, decian que eran nativos de lopilejo y que no per-
mitirfan el ingreso a la base de los no nativos. Se decia que estos
medios de transporte eran “un mal necesario”, y reconocian que
era un peligro abordarlos pues no contaban con seguro contra
accidentes.

DELEGACION LA MAGDALENA CONTRERAS

El Ocotal

El asentamiento de El Ocotal se localiza en los limites de la Dele-
gacion Magdalena Contreras, en la comunidad agraria de la Mag-
dalena Atlitic y €s0s limites son al norte y poniente el Arroyo
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Huayatla; al sur la Arboleda y al oriente la Hacienda de la Cafiada
y la Carbonera. La zona se divide en més de 20 parajes y de acuer-
do con la normatividad urbana vigente se clasific6 como Suelo de
Conservacion, aunque los representantes de los vecinos aseguraron
que la linea de conservacién estaba mds arriba del asentamiento
(mapa 5.5).

La superficie era de aproximadamente 70 ha, donde se habian
asentado, segiin datos de la Delegacién, 1 318 familias, la mayorfa
avecindados o que compraron a las autoridades comunales.

El drea donde se asentaron las viviendas y se habfan construi-
do las calles era topograficamente muy accidentada, con barrancas
y pendientes pronunciadas, lo que implicaba una gran variedad
de desniveles.

Aunque los comuneros tenfan antecedentes de haber estado
asentados en esa zona desde principios del siglo pasado, en reali-
dad el asentamiento irregular comenzo en la década de los afios
setenta, en el momento en que las autoridades comunales empe-
zaron a vender terrenos a poblacion externa a la comunidad y
cuando algunos particulares también vendieron sus terrenos pri-
vados en las zonas la Mesita y Acuilotitla. La existencia de propie-
dad comunal y privada en esta colonia ha sido un factor de inde-
finicion, porque no se sabia hasta donde llegaba lo comunal y cual
superficie era privada; asimismo esto se agudizé porque los que
se decfan propietarios no habfan presentado los antecedentes re-
gistrales correspondientes y por la existencia de decretos que
Confirmaban y Titulaban los Bienes Comunales en Magdalena
Contreras.

Por otro lado, a consecuencia de la elaboracién del Programa
Parcial de Desarrollo Urbano, se creé un problema legal complejo,
ya que después de la aprobacion el programa por parte de la Asam-
blea Legislativa y después su publicacion el 7 de septiembre del
2000, las autoridades comunales se ampararon argumentando que
no se habfa tomado en cuenta su opinién, amparo que les fue con-
cedido y el programa quedd sin vigencia y operatividad. Los
avecindados o colonos presionaron a las autoridades para que
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Mapa 5.5. El Ocotal. Ubicacion del paradero de autobis
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Fuente: Elaboracién propia con informacién de Google Earth.

construyeran la infraestructura y los equipamientos, y también
para que se realizara el mejoramiento de las calles, pero las auto-
ridades delegacionales no podian ejecutar las obras porque el
amparo no lo permitfa.

Por esta circunstancia, las autoridades delegacionales no tenian
una buena relacién con las comunales, a pesar de que se les habia
apoyado con recursos econdmicos para proyectos turisticos. Se
esperaba que en el afio en que se llevé a cabo el trabajo de campo,
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y de cambio de representantes comunales, se eligiera a personas
que quisieran trabajar con la Delegacion.

El criterio que habfan tomado los funcionarios delegacionales
era otorgar un apoyo indirecto, que facilitara materiales para la
construcciéon de muros de contencién y el mejoramiento de las
calles. Asimismo, se proponia a los avecindados tener como docu-
mento rector el Programa Parcial en la ejecucion de obras que ne-
cesitaba la colonia, y que ellas fueran realizadas por los colonos,
aun con el riesgo de que los comuneros pudieran frenarlas.

Otro problema que enfrentaron no se relacionaba con las obras
pequefias, que la comunidad podia llevar a cabo, sino con las
grandes, como la construccién de una planta de tratamiento, que
requeria maquinaria pesada y mds recursos materiales, humanos
y econdmicos.

La Delegacion y el consultor que elabor6 el Programa Parcial
(Copevi) sugirieron algunas ecotecnias para sustituir el drenaje,
pero no fueron aceptadas por los colonos. Por ejemplo, se propuso
la construccion de excusados secos, pero los vecinos argumentaron
que ese tipo de obras eran mds bien para dreas rurales, donde
podrian existir amplios terrenos y produccion agricola y donde el
desecho podia convertirse en abono, y que no resultaban adecuadas
para zonas densamente pobladas y urbanas como EI Ocotal.

La forma como la poblacién de El Ocotal pudo acceder a un
lote donde construir su vivienda fue mediante la compra a comu-
neros de La Magdalena Atlitic y, en una pequefia porcion, a peque-
flos propietarios de las zonas denominadas [L.a Mesita y Acuilotitla;
estas ventas se realizaron mediante un contrato de compra-venta,
y en el caso de los particulares, no entregaron escrituras. Por estas
razones el asentamiento irregular de El Ocotal presenté una mezcla
de irregularidad en terrenos de origen social y privado, lo cual ha
dificultado el proceso de regularizacion.

La via primaria que comunicaba con El Ocotal era la avenida
San Jer6énimo; las calles interiores importantes eran, una, Cocotal,
de aproximadamente tres kilémetros de extension y variaciones en
su ancho; en época de lluvia era intransitable, porque no estaba
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construida con materiales sélidos. Otra era Rancho Pachita, que
iba desde San Jerénimo hasta el rancho que tomaba su nombre, y
estaba pavimentada hasta la entrada al asentamiento de El Ocotal;
a partir de ahi era de terracerfa; su trazo, irregular, bordeaba la
barranca Meyac. La tercera era Lomas de Tarumba, de tierra y
trazo irregular.

El trabajo comunitario habfa sido esencial para la construccién,
mejoramiento y mantenimiento de las calles; los vecinos se orga-
nizaban en faenas para limpiarlas y emparejarlas. Cuando hicimos
el recorrido con los representantes de la colonia, los pobladores
trabajaron de 8 a 10 de la mafiana en acondicionar las calles con el
objetivo de empedrarlas; el material fue proporcionado por la
Delegacién, obtenido tras la construccion de la preparatoria El
Oasis. Otra actividad que llevaban a cabo en comunidad era la
limpieza de las barrancas, las cuales presentaban malas condiciones
por los deslaves y porque algunos vecinos arrojaban ahi basura.

De acuerdo con la poblacion entrevistada, la mayoria de los
colonos participaba en las faenas comunitarias, a diferencia de otras
colonias donde se decfa que un alto porcentaje no participaba a
pesar de los beneficios que se obtenfan. Aqui los pocos que no
querian trabajar en el acondicionamiento de los caminos era porque
carecian de automoévil y decifan que no lo necesitaban; pero no tenfan
en cuenta que el mejoramiento les permitirfa caminar en buenas
condiciones y elevar la habitabilidad del asentamiento.

En este asentamiento la poblacién se habia organizado en de-
fensa de sus intereses y por las presiones de las autoridades para
desalojarlos. Diez afios antes no estaban organizados y quisie-
ron desalojarlos por medio de granaderos; entonces, formaron
asociaciones de vecinos y desde entonces no volvieron a tener
problemas, asegurando que la unién les habia permitido mante-
nerse en ese lugar.

Al igual que en otras colonias, la organizacién de colonos de
El Ocotal estaba descontenta con los politicos, debido a que sélo
los visitaban en periodos pre-electorales y después se olvidaban
de ellos y de sus problemas. Ante esta situacion, comentaron que
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tenfan una estrategia: recibir los materiales de construccion que los
candidatos les obsequiaban durante los actos proselitistas realiza-
dos en la colonia, con los que podian efectuar mejoras a sus vivien-
das, sin importar el partido al que pertenecieran esos politicos.

La organizacién de avecindados habia gestionado la introduc-
cién del servicio de transporte publico, y la respuesta de los con-
cesionarios habia sido positiva en una primera etapa, ya que habian
realizado recorridos y establecido una base en el campo de futbol.
Sin embargo, luego se dieron cuenta que existian algunos obstacu-
los para poder entrar, como lo irregular del trazado de las calles y
la existencia de elementos que no permitian la libre circulacion:
por ejemplo, en la calle Rancho Pachita se requerfa quitar algunos
troncos para tener mayor libertad de trdnsito; esto, aunado a la
imposibilidad de llevar a cabo obras de mejoramiento, detuvieron
el proyecto de transporte.

Para solucionar parcialmente la ausencia de autobuses, al in-
terior de la colonia funcionaba una camioneta particular que daba
el servicio local y cobraba dos pesos por pasaje; su base era la pa-
rada de Rancho Pachita, y recorria la colonia; el servicio se hacia
en dos turnos, uno en las mafianas para sacar a la poblacion que
iba a trabajar y ala escuela, y el segundo en las tardes, para recoger
a la poblacion que regresaba al hogar. Este servicio no era regular,
ya que en ocasiones se descomponia la camioneta y tardaba sema-
nas, y a veces hasta meses, para reanudar el servicio.

Para tomar el transporte ptiblico se caminaba aproximadamen-
te entre 10 y 25 minutos en promedio; es importante anotar que ese
tiempo en subida se incrementaba, y cargando bultos o las mochi-
las de los escolares, la caminata se alargaba o dificultaba atin mas.

Tanto los lideres como los colonos se quejaban del servicio de
transporte concesionado, el RTP, que salia de San Bernabé y llega-
ba a la estacién Taxquefia del Metro; su horario era muy irregular,
las unidades salfan cada hora o més, porque debian esperar hasta
cubrir el mayor ndmero de pasajeros: “si no se llena no sale”.

La inconformidad acerca de los microbuseros era porque no
cobraban lo que estaba establecido, es decir, que aunque no reco-
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rrian mds de 5 kilémetros cobraban 2.50 pesos, cuando lo normal
era 2 pesos. Lo anterior ocasionaba un incremento en los gastos de
transporte, que a partir de lo manifestado por la gente asistente a
la entrevista, fluctuaba entre 12 y 16 pesos diarios, que por mes
significaba 240 a 320 pesos. Estas tltimas cifras representaban
entre 19 y 24% del salario minimo.

Vale la pena resaltar que en este asentamiento no surgié como
tema principal la inseguridad, como en las otras colonias analiza-
das; se hablaba de ella pero no con mucha alarma, y se pudo notar
la presencia de una comunidad muy cohesionada y organizada.

Por otra parte, el problema del transporte no era visto como
algo prioritario; lo colonos parecian dar mds importancia a la do-
tacion regular de agua y a la construccion de la red de drenaje,
después de la regularizacién de la tenencia de la tierra y de la
construccion de equipamientos. Este mismo comportamiento se
observo en las otras colonias estudiadas. .

El Gavillero

Esta colonia se ubica en el ejido de San Nicolds Totolapan, en Sue-
lo de Conservacion, a un costado de la antigua via del ferrocarril
a Cuernavaca. Limita al oriente con la Delegacién Tlalpan (por la
cual accedia la mayoria de los residentes con sus equipamientos
escolares, comerciales, de abasto y algunos servicios médicos); al
norte se ubica el asentamiento llamado Subestacion, y al sur-po-
niente la ex-hacienda ILa Eslava e Ixtlahualtongo, otro asentamien-
to irregular en Suelo de Conservacién (mapa 5.6).

Su superficie aproximada es de 60 hectédreas, en las cuales se
habfan construido mds de 300 viviendas; la mayor parte de la po-
blacion compro sus terrenos a las autoridades ejidales, es decir, no
son invasores, como en los otros casos.

En este asentamiento irregular vivian algunos de los ejidatarios
de San Nicolds Totolapan, los cuales vendieron parte de sus parce-
las desde hace més de 25 afios, aunque la mayoria de las ventas las
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Mapa 5.6. El Gavillero: ubicacion del paradero de autobtis
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hicieron en la segunda mitad de los afios ochenta. La colonia, en un
primer momento, sirvio a los ejidatarios para ubicar a sus hijos que
se casaban y para que cuidaran las parcelas que todavia existian,
pero que poco a poco iban desapareciendo por la presiéon urbana,
principalmente en la parte baja, que colindaba con Tlalpan; en la
zona alta, a la que se accedia por la calle Via Chiquita, los ejidatarios
sembraban maiz, chicharo y frijol, y entre el paisaje se podian apre-
ciar nopaleras cuya funcion era retener el suelo en las pendientes.
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Un elemento que habia influido para la ocupacién de El Gavi-
llero era la urbanizacion del Pedregal de San Nicolds, en Tlalpan,
ya que cuando éste se saturd, los potenciales compradores (familias
de escasos recursos) buscaron zonas aledafias, entre éstas El Gavi-
llero, Ixtlahualtongo, Subestacién y la ex-hacienda I.a Eslava, en
Contreras.

Algunos ejidatarios reconocieron que habfan vendido parte de
sus tierras a poblacién que no tenfa recursos o que acomodaron a
sus familiares en esa colonia, ya que, decfan: “Nosotros hicimos
los accesos; pero luego, junto con los colonos, emparejamos las
calles interiores mediante el trabajo comunitario”.

En un inicio el compromiso de los ejidatarios con la poblacion
que les compro6 fue que cuidaran la milpa, para evitar pérdidas.
Las familias que compraron sabian que no habia ningtn tipo de
servicios (agua, drenaje y luz eléctrica): el agua la trafan con ani-
males y la luz la jalaban de la subestacion vecina al asentamiento.
Después, en 1997, mediante un convenio con la Compafiia de Luz,
se colocaron transformadores para dar un servicio mds regular a
todas las viviendas.

En primera instancia, fueron los ejidatarios quienes abrieron
caminos, pero cuando se iniciaron las ventas a una poblacion ajena
al ejido, fueron los colonos quienes se organizaron para emparejar
y alinear las calles. En un gran porcentaje éstas eran de terraceria,
con pendientes, y en una pequefia zona conocida como El Rincéon |,
se habia colocado adoquin.

Como en Tierra Colorada, los colonos de El Gavillero se que-
jaban de que no toda la poblacién participaba en el trabajo para
acondicionar las calles, por lo que este proceso fue lento. Por otra
parte, al igual que en El Ocotal, existieron conflictos relacionados
con el alineamiento de los lotes; algunos vecinos se extendieron un
metro y esto se volvié una cadena, porque el otro se extendié un
poco mds. Por ejemplo, en la segunda cerrada de El Gavilleroy Via
Chiquita se encontraba un letrero que decfa “Limite de Area Ur-
bana”, que un avecindado queria quitar para apropiarse de ese
espacio.
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Antes del afio 2000, para poder tomar el transporte ptblico los
colonos tenfan que recorrer un kilémetro, que implicaba caminar
como 20 minutos, hasta el lugar que se conocfa como la Glorieta
(cruce de la calle Homtn y la via del tren a Cuernavaca), en la
Delegacion Tlalpan.

El paradero de la Ruta 41, que proporcionaba servicio de mi-
crobuses a la colonia, se ubicaba entre la calle Arroyo Eslavay las
antiguas vias del ferrocarril a Cuernavaca; esta base fue gestiona-
da por los colonos de El Gavillero. En su funcionamiento, esta ruta
habfa tenido varios problemas, el mds importante de los cuales
fue el que se present6 cuando varios colonos del Pedregal de San
Nicolds, organizados por el PRI, en Tlalpan, cerraron con barras
metdlicas una parte de la calle 6 para evitar que las unidades de
transporte pasaran hasta El Gavillero. Este hecho, ante un sinies-
tro y una emergencia médica, no permitia circular con libertad a
los servicios de bomberos y ambulancias, caso que ya habia suce-
dido con el incendio de una casa, pues los bomberos no pudieron
entrar con facilidad a la colonia. La presién de los colonos y los
representantes de la ruta frenaron dicha accién y ya no tuvieron
mads conflictos.

Los problemas de transporte que se presentaban eran los
vinculados con la irregularidad del servicio: los vecinos se queja-
ban porque el transporte se retrasaba y el intervalo de salida entre
unidades en ocasiones era de hasta una hora; los vecinos entrevis-
tados también comentaron que los conductores se peleaban por
el pasaje, lo que ya habfa ocasionado accidentes. Por ejemplo, para
salir de Palmas, en San Angel, tenfa que haber por lo menos de 10
a 15 pasajeros para mandar el microbus a El Gavillero. El costo del
pasaje en horario normal era de 3.50 pesos, aunque de las 10 a las
12 de la noche cobraban una tarifa especial de 8 pesos; después de
las 12 el microbtis ya no entraba al paradero y dejaba a los resi-
dentes en la Glorieta.

La poblacion de El Gavillero se dedicaba a oficios como alba-
fiilerfa, pintura, carpinterfa, y muchos trabajaban como meseros y
en el servicio doméstico, trabajos por los que en su mayoria gana-
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ban el salario minimo. El gasto en transporte era de 12 pesos diarios
en promedio, y si el salario minimo diario era de 43.65 pesos, éste
representaba el 27 por ciento del ingreso total.

Por el tipo de oficio en el que trabajan el destino era variado:
por ejemplo, un albafiil trabajaba en general en la misma Delega-
cion, en Xochimilco, Iztapalapa y Ecatepec, entre otros. Las sefioras
que trabajaban en el servicio doméstico se desplazaban hacia el
Pedregal, San Jerénimo y otras colonias residenciales de 1lalpan y
Contreras.

Vale la pena aclarar que debido a la cercanfa a una base de
microbuses, en esta colonia no habfan aparecido formas alter-
nativas de transporte, como en los otros casos, y cada familia
habfa solucionado su necesidad de transporte de manera indi-
vidual.

Un factor importante que se repetia en las tres colonias era que
la gente no se quejaba por el hecho de tener que caminar para tomar
un transporte ptblico: “Somos gente de campo y siempre hemos
caminado; somos jovenes y podemos caminar a donde sea”. En
general en estos asentamientos irregulares el problema del trans-
porte no se vefa como una prioridad, ya que los colonos daban mds
importancia a la dotacién regular de agua y a la construccion de la
red de drenaje, y después a la regularizacion de la tenencia de la
tierra y a la construccién de equipamientos.

Tierra Colorada

Se ubica en el ejido de San Nicolds Totolapan, en los limites con la
Delegacion Tlalpan, con la que tenfan mayor relacion funcional
debido a que por ella accedia la poblacion al asentamiento, inclu-
yendo ademds sus equipamientos escolares, comerciales, de abas-
to y de algunos servicios médicos. Las colindancias eran: al norte
con la colonia Chichicaspa, al oriente con Bosques de Tlalpan, y al
sur y poniente con el Suelo de Conservacion de la misma Delega-
cion (mapa 5.7).
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Mapa 5.7. Tierra Colorada: ubicacién del paradero de autobis

TIERRA COLGRADA

Recorrido fuera

'ﬁ' Paradero =s====- de la colonia

Fuente: Elaboracién propia con informacién de Google Earth.
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La superficie es de aproximadamente 271 hectdreas, en la cua-
les se asentaron més de 1 100 familias, la mayoria colonos que
compraron a ejidatarios y que por lo mismo no eran invasores.

La ocupacioén en Tierra Colorada inici6 en 1978, cuando el co-
misariado ejidal de San Nicolds vendio algunos terrenos a familias
provenientes del estado de Michoacén, quienes le dieron el nombre
de “Tierra Colorada”. El procedimiento que se seguia para la venta
era que el comisariado ejidal cedia los derechos de la tierra al com-
prador; no se especificaba la superficie exacta de la venta, pues el
documento s6lo decfa “un terreno”; después las familias que com-
praban iniciaban la lotificacion y la construccion de su vivienda,
pero no se partfa de un plano de fraccionamiento y se lotificaba de
acuerdo a la demanda, como ya vimos en otros casos.

En sus inicios habia aproximadamente diez casas de ejidatarios
en la zona. El mismo proceso de compra-venta se repitio con las
autoridades ejidales posteriores, aunque al momento de llevar a
cabo el estudio la venta de terrenos ya no era tan comin como
antes; lo que se habfa vuelto mas frecuente era la subdivision de
los lotes familiares para albergar a parientes o para el desdobla-
miento familiar, cuando se casaba un hijo o hija.

A partir de 1978 los colonos se organizaron y nombraron a los
primeros representantes del asentamiento. Asi, en 1993 se fundé
la Asociacién Civil Auténoma de Tierra Colorada “Léazaro Carde-
nas”, que comprendia unas 380 familias; pero fue recién en 1998
cuando “tomo vida” al sustituir en sus funciones a la junta de
vecinos; esta asociacion fue dada de alta ante notario ptblico, con
lo que adquirio la personeria juridica con aproximadamente 1 000
familias afiliadas.

El asentamiento tenia una antigliedad de aproximadamente
24 afios al momento de llevarse a cabo el trabajo de campo. Las
vialidades en algunas secciones eran de gravilla y en otras de te-
rraceria, lo cual, junto con la topografia, hacfan que el acceso a la
colonia fuera muy accidentado. En época de lluvia las calles eran
intransitables y creaban muchos problemas para la movilidad de
la poblacion.
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El uso de suelo autorizado por el Programa Delegacional de
Desarrollo Urbano era de produccién rural agroindustrial, perono
se cumph’a porque el 98% de su superﬁcie era predominantemen-
te habitacional, y el 2% restante lo ocupaba un centro de salud, la
iglesia y un local de Alcohélicos Anénimos, ademds de un drea de
usos mixtos de comercio y habitacional.

El tréfico que se observaba un dfa a la semana comprendia el
paso de camiones repartidores de refrescos, dulces y golosinas, as{
como la entrada y salida de taxis y automéviles particulares con
vecinos del asentamiento.

La colonia se dividia en tres secciones: la parte baja se localiza-
ba en la zona inferior de la calle Metropolitana; la media estaba a
la altura de la calle mencionada, y la alta en las faldas del cerro. En
las zonas baja y alta se construyeron viviendas que por su ubicacion
presentaban alto riesgo, con caminos accidentados y andadores con
pendientes pronunciadas; los pobladores no han querido aceptar
lo establecido en los programas de reubicacién de la Delegacion y
de la Secretarfa de Desarrollo Urbano y Vivienda (Seduvi).

No toda la colonia estaba incluida en el Programa Parcial de
Desarrollo Urbano, sélo lo que se sefialaba en el primer y segundo
sectores, que se ubicaban en la parte media, sobre la avenida Me-
tropolitana y la calle Jacarandas. Estos sectores eran los mds anti-
guos y era donde la mayoria de las viviendas estaban construidas
con materiales s6lidos y permanentes.

Se contaba con un servicio de microbuses al interior de la colo-
nia, pero por la falta de seguridad los choferes decidieron no con-
tinuar con él, y es que algunas bandas solicitaban una “cuota de
acceso y seguridad” a los transportistas para permitir la entrada a
la colonia y evitar ser asaltados. Luego entraron dos camiones de la
ruta 67, uno a las 8 de la mafiana para dar el servicio a los poblado-
res que iban a la escuela y a trabajar, y el segundo, a la una de la
tarde, para traerlos de regreso.

Cuando se formo el asentamiento la poblacion no tuvo en
cuenta la existencia de transporte ptblico y vialidades en 6ptimas
condiciones, sino en poseer un lugar dénde construir una vivienda.
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Las primeras familias que se asentaron tenian que llegar hasta
la carretera al Ajusco para poder salir y regresar a su casa, y el
principal camino que los comunicaba era la avenida Metropolitana,
que en sus inicios estaba en mal estado y en épocas de lluvias se
enfangaba y era intransitable. Por medio de movilizaciones y
acuerdos con la Delegacion esta vialidad fue recubierta con gravi-
l1a (los vecinos le llaman material reciclado), utilizando maquina-
ria de la Delegacion. Las demds calles fueron abiertas y mejoradas
por la comunidad mediante faenas de fin de semana, lo cual las ha
vuelto mds transitables.

El paradero denominado Bosques se encontraba a unos 600
metros del inicio del asentamiento; por medio del mismo se acer-
caba el servicio de transporte publico, tanto el de Ruta 100 como
el de los microbuses. Después los colonos realizaron una gestion
para que los microbuses de la Ruta 87 y la Ruta de Transporte
Publico (RTP) dieran el servicio a la colonia. Los microbuseros en-
traban a la colonia, pero después ya no quisieron hacerlo, argu-
mentando que su unidades se descomponfan muy seguido, y
ademds, por la inseguridad, ya que se habian formado algunas
bandas de jovenes que pedian cuota a los conductores para no ser
molestados. Mds tarde entraba un camion en las mafianas y otro
al medio dfa.

Para tomar el transporte ptblico y llegar a la colonia la pobla-
cion debia caminar de 15 a 20 minutos, en promedio, hasta el pa-
radero de Bosques. Otra alternativa era bajar a la Calle 13 y utilizar
la Ruta 87, que llegaba a Milpas y también daba el servicio por el
lado norte.

El servicio en el paradero era muy regular, ya que empezaba
ala 5 de la mafiana y terminaba a las 12 de la noche; aunque si se
presentaron quejas, ya que después de las 9 de la mafiana los mi-
crobuses de la Ruta 87 bajaban a vuelta de rueda para ganar el
mayor ntimero de pasajeros y les resultara rentable el recorrido.

Otra alternativa era el servicio de taxi, caro para la poblacién,
pero que pagaban en algunas ocasiones por la necesidad. Por ejem-
plo, de Periférico y Boulevard de la L.uz hacia la colonia, el costo
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del taxi era de 45 a 50, pesos y por lo general quienes usaban este
servicio eran las personas en silla de ruedas.

Los motivos para salir de la colonia eran el trabajo, la escuela
y el mercado. Para ir al trabajo dependia de dénde se ubicaba; por
ejemplo, los trabajadores de la construccién se movian por toda la
Zona Metropolitana: Xochimilco, Tacubaya, Reforma, Ecatepec,
entre otros. El punto de confluencia de la mayoria de trabajadores
era el Periférico y Boulevard de la Luz; de ahi se distribufan hacia
el norte, el sur y el poniente, principalmente.

La escuela y el mercado estaban ubicados en la colonia Bosques
de la Delegacion Tlalpan; a este lugar era donde se dirigia la ma-
yorfa de los nifios para ir a la escuela, aunque una pequefia porcién
iba a otras que se ubicaban en el Pedregal de San Nicolds, Chichi-
caspa, y hasta en avenida del IMAN.

Para salir de la colonia la poblacién tenia que tomar de 2 a 3
transportes. Por ejemplo, de Bosques a Barranca del Muerto y de
ahia Tacubaya, y luego a Reforma; también de Bosques a la estacién
C.U. del Metro, o bien hasta Indios Verdes y de ahi a Ecatepec; o
de Bosques al Periférico y por esta vialidad hasta la Glorieta de
Vaqueritos, y de este punto a Xochimilco. En las mafianas, a las
5 horas parecia manifestacién por la cantidad de vecinos que salia
de la colonia, y esto mismo se vefa por las tardes, cuando regresa-
ban al hogar.

No existian redes de colaboracion entre los vecinos; cada quien
satisfacia sus necesidades de transporte de manera individual; los
que tenian transporte privado no ayudaban a los vecinos. En la
colonia habfa como 8 que tenfan taxi, y éstos si ayudaban en una
emergencia, de noche regularmente.

Cabe resaltar que alguna gente que tenfa interés en poner una
nueva ruta habfa contactado al representante de colonos para poder
prestar el servicio en la colonia, pero éste les pidi6 que la solicitud
la hicieran a la comunidad en una asamblea de la asociacion, a la
cual nunca llegaron los transportistas. La informacion que dieron
estas personas es que tenfan la autorizacion de la Delegacion, pero
faltaba la de Setravi. La ruta que proponian eran en combis, con
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un recorrido que salia de la colonia, pasaba por el Pedregal de San
Nicolés, continuaba por la carretera al Ajusco hasta el Periférico, y
de ahi por Paseos del Pedregal hasta San Angel.

Por otra parte, durante la administracién anterior a la que
existia cuando se realizé el trabajo de campo, se pretendi6 llevar a
cabo un acuerdo con la concesionaria de la Ruta 87 para facilitarles
un terreno que tuviera la funcion de paradero; los concesionarios
lo alambraron en su perimetro, pero el representante pidié dinero
a los transportistas y se detuvo el acuerdo, diciendo que se presta-
ba el terreno, pero no se donaba; esto no les gusto a los represen-
tantes de la ruta y finalmente no se realizo nada. Se estaba nego-
ciando a espaldas de la poblacién y ella decia que les habia
costado mucho trabajo nivelar ese terreno, porque era un cerro, y
que esos sefiores lo querian regalado.

Los representantes de la colonia pensaban que los politicos no
resolvian nada, sino que eran puras promesas; al asentamiento lo
habian visitado Cuauhtémoc Cérdenas y L.opez Obrador durante
sus campafias para jefes de Gobierno del D.F., y habian dicho que
iban a atender sus problemas, pero nunca lo hicieron.

La Delegacion habia prometido el servicio publico en diferen-
tes ocasiones, pero no llegaba; asi que los colonos advirtieron que
si a las autoridades les gustaba que la poblacion hiciera plantones,
ellos los iban a hacer, pues ya habfan confirmado la eficacia de esa
préctica cuando obtuvieron la electrificacion de la colonia.

Actualizacion de la informacion

Dado que esta colonia tuvo algunos cambios importantes debido
a su inclusion en el nuevo Programa Delegacional de Desarrollo
Urbano (PDDU) de La Magdalena Contreras, del 2005, se llevo a
cabo un nuevo estudio del mismo que tuvo lugar de agosto de 2013
a marzo de 2014. Este incluy6 la realizacion de entrevistas a per-
sonal de esta Delegacion y a la poblacion residente, que fueron
tanto individuales, a lideres, como por medio de grupos focales.
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Para evaluar los efectos producidos en la comunidad por la
aplicacion del PDDU, para la segunda parte de la investigacion se
decidi6 utilizar una metodologia participativa. La investigacion
directa mediante visitas a la colonia y la organizacién de sesiones
participativas (entrevistas y grupos focales) permitieron poner un
mayor énfasis en la percepcién que los propios residentes habian
tenido sobre los cambios acontecidos en los tiltimos ocho afios en
su comunidad. Cabe sefialar que a pesar de que la investigacion
habia tenido como tema central la vialidad y el transporte, fue
necesario incluir otros temas que resultaron relevantes para una
mejor comprension del caso en estudio.

Las entrevistas individuales con funcionarios y/o lideres pro-
porcionaron una informacion especifica y puntual de los eventos
acontecidos, ofreciendo tinicamente la perspectiva del entrevistado,
mientras los grupos focales, a pesar de no haber logrado la asistencia
esperada (ambos en términos numéricos y de participacion), permi-
tieron producir un debate sobre las cuestiones mds significativas,
evidenciando asf los distintos puntos de vista de los participantes.

Tierra Colorada hoy

En el afio de inicio de la colonia habfa aproximadamente diez casas
de ejidatarios en esta zona, pero el mismo proceso de compra-
venta se repitio con autoridades ejidales posteriores. Un ejidatario
en 1999 seguia vendiendo algunos lotes, y en 2003, segtin los veci-
nos, la venta de terrenos ya no era tan comun como antes; lo que
se llevaba a cabo era la subdivisioén de lotes familiares para albergar
a parientes o para el desdoblamiento familiar, esto es, cuando se
casa un hijo o hija. Este proceso de division de los terrenos se sigue
dando actualmente (2014), ya que el crecimiento de la colonia por
la llegada de gente de otros lugares resulta muy reducido. Segiin
algunas de las entrevistas realizadas, actualmente en Tierra Colo-
rada vive gente de 84 pueblos diferentes, de 17 estados de la Re-
publica, en particular de Puebla, Oaxaca y Veracruz.
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Entre 1993 y 1997 los colonos se organizaron mediante una
Junta de Vecinos, para realizar gestiones con la Delegacion; en 1998
desapareci6 la Junta de Vecinos, y algunos de ellos fundaron la
Asociacién Civil Auténoma de Tierra Colorada “Lazaro Cardenas”.
Cabe resaltar que en 2002 la Procuraduria Federal de Proteccion al
Ambiente (Profepa) emiti6 una resolucion en contra de esta asocia-
cion, por la compra-venta fraudulenta de algunos terrenos ubicados
en la parte alta de la comunidad (conocida como “El Mirador”), y
que por encontrarse en una area demarcada como de conservacion
ecolégica no podian ser edificados. Esta situacion sigue siendo
motivo de desacuerdos y polémicas en la comunidad.

En 1999 se dieron las primeras elecciones de un Comité Vecinal,
cuyos integrantes siguieron operando hasta 2010 por la falta de
organizacion de nuevas elecciones, debido a la ausencia de un
cuerpo juridico auténomo que regulara estas entidades. En octubre
de 2010 se eligieron los Comités Ciudadanos, ya regulados por la
Ley de Participacion Ciudadana y como tienen un mandato de tres
afios, en septiembre de 2013 se realizé una nueva eleccion. Segin
los vecinos, las ultimas elecciones fueron manipuladas por parte
de delegados y diputados, para poder tener aliados en la colonia.

El 28 de enero del 2005 se publicé el Programa Delegacional
de Desarrollo Urbano para la Delegacion, con el que se autorizo el
cambio de uso de suelo a drea habitacional-rural para gran parte
de la colonia. Segtin uno de los vecinos, el cambio fue fundamental
para la comunidad, porque garantizo la certidumbre y la seguridad
de poder construir y mejorar sus viviendas. La tinica drea que se
quedo fuera del PDDU fue “El Mirador”; los vecinos identificaron
como razon de exclusion de tal drea la resolucion de la Profepa. El
funcionario de la Delegacion entrevistado, manifestd que la razén
por la cual estos terrenos fueron marcados como Suelo de Rescate
Ecologico fue debido a la distancia y a la falta de continuidad con
las demds construcciones de la colonia.

A pesar del cambio de uso de suelo, entre 2005 y 2011 la situa-
cién en la colonia se qued6 muy estancada. Sélo en 2011 la comuni-
dad empez6 a recibir recursos para poder realizar obras de mejo-
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ramiento, como pavimentacion de calles, instalaciones de red de
drenaje y recepcion de servicios.

Por lo general se observé desconfianza e insatisfaccion respec-
to al papel de la politica en la comunidad, debido precisamente a
los atrasos en las aplicaciones de los cambios y, mds en general,
a las promesas incumplidas de politicos y delegados. Durante
varios encuentros se manifestaron también acusaciones de corrup-
cion entre los integrantes del Comité Ciudadano, ademds de varias
peleas entre los vecinos mds activos de la comunidad.

El citado Programa Delegacional hubiera tenido que facilitar
y agilizar el proceso de regularizacion de los predios en la colonia
Tierra Colorada, sin embargo, a ocho afios de su aprobacion ese
procesono ha podido ser puestoen marcha. [L.arazon principal, de
acuerdo con el funcionario delegacional mencionado, residi6 en la
falta de establecimiento, en la Delegacion La Magdalena Contreras,
de la Comision de Regularizacion Territorial; en 2010 se empez6
una actualizacién del Programa, la que deberia de ser publicada
durante 2014, incluyendo la figura de la Comision de la Regulari-
zacion Territorial, lo que permitirfa concluir este proceso.

Un segundo obstdculo a la regularizacion se encuentra en la
demarcacion de los niveles de riesgo emitida por la Secretarfa de
Desarrollo Urbano y Vivienda (Seduvi). En marzo de 2013, esta
secretarfa dio a conocer un mapa de dictamen de riesgo de Tierra
Colorada, donde se sefialan las dreas sujetas a un nivel de riesgo
bajo y medio, y en donde es posible proceder a la regularizacion e
introduccion de servicios; en cambio en las dreas sujetas a niveles
de alto riesgo ello no fue posible. En Tierra Colorada casi todo el
cuarto sector resulta un drea de alto riesgo, junto con otras 4reas
de dimensiones mds reducidas ubicadas en los otros sectores. El
mapa de dictamen de riesgo, en su estado actual, excluye del pro-
ceso de regularizacion a mas de 460 lotes (o sea alrededor de 300
familias).

Cabe resaltar que el nivel de riesgo puede ser mitigado con la
realizacién de obras de consolidacion de la tierra, construccion de
muros de contencion, etc. Este proceso estd actualmente en curso
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en varias partes de la colonia, gracias al esfuerzo de los vecinos y
también a los recursos de la Delegacion, los cuales fueron direccio-
nados a mitigar los riesgos en 2013. Segtin los vecinos, la mitigacion
de riesgos en la colonia concentra todos los esfuerzos de vecinos y
del Comité Ciudadano para asegurar que en un futuro préximo
toda la colonia pueda ser beneficiada con servicios y regularizacion.

Un tercer y tltimo obstdculo para la regularizacion se encuen-
tra en el proceso de transmision de la tenencia de la tierra, entre
los ejidatarios y los nuevos adquirientes. En la mayoria de los casos
esa trasmision de la tenencia de la tierra ocurrié por medio de
cesion de derechos y no por compra-venta, y legalmente es mucho
maés fécil rescindir un contrato de cesién de derechos que un con-
trato de compra-venta. Ademds la cesion de derechos de tierra
ejidales, como lo marca la Ley Agraria, deberfa provenir tinicamen-
te por acuerdo de la asamblea ejidal; sin embargo, en la mayoria
de los casos fueron los mismos ejidatarios quienes de manera in-
dividual vendieron o dividieron su propio terreno. Los ejidatarios,
en primera instancia, no tienen ningtn documento que les asig-
ne una parcela especifica dentro de los terrenos del ejido, pero cada
uno identifica su terreno de manera informal e indocumentada. En
los documentos de la mayoria de los residentes de Tierra Colorada
nada mds se menciona la cesion de derechos de “un terreno”, sin
indicar algdn nimero de parcela o lote; es por esto que, como se
menciond, los documentos que comprobaban la cesion de derechos
podian necesitar la aprobacion de la asamblea ejidal vigente, sin
importar que tuvieran el aval de la asamblea precedente. Actual-
mente la asamblea ejidal estd dispuesta a cooperar con la comuni-
dad y las autoridades para que el proceso de regularizacion se
pueda finalmente concluir.

Aunque el PDDU no ha sido todavia implantado por completo,
su aplicacion trajo a la comunidad varios beneficios, entre los cua-
les estd la posibilidad de recibir recursos para la mejorfa de la co-
munidad y sus servicios. Estos dos aspectos resultaron de funda-
mental importancia para el desarrollo del sistema de vialidad y la
consecuente entrada de transporte colectivo a la comunidad.
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Antes de 2003 las vialidades de Tierra Colorada segufan sien-
do de gravilla en algunas secciones y de terraceria en otras, lo cual,
junto con la topografia, hacfan que el acceso a la colonia fuera muy
accidentado: en época de lluvia las calles eran intransitables y
creaban problemas a la poblacién para su movilidad.

Entre 2003 y 2013 las condiciones generales de las calles mejo-
raron significativamente gracias al esfuerzo de los vecinos en
faenas comunitarias y al apoyo de la Delegacién que, como conse-
cuencia de la aplicacién del PDDU, a partir de 2010 empez6 a pro-
mover proyectos en la comunidad. Actualmente las calles princi-
pales de la comunidad se encuentran pavimentadas, lo que
facilita la movilidad de vehiculos privados y de camiones de
transporte colectivo.

Todas las calles perpendiculares a la avenida Metropolitana
presentan pendientes muy marcadas: algunas de ellas ya fueron
pavimentadas (mediante faenas comunitarias o por programas
delegacionales) para hacerlas accesibles a los automéviles; otras
sOlo permiten el acceso a pie, ya que presentan escalinatas o cami-
nos muy estrechos.

Las calles de la parte baja, aunque no todas estdn pavimentadas,
son de mds fécil trdnsito para los automéviles; aunque el acceso
para los camiones resulta imposible por la calle Jacarandas, ya que
presenta pendientes muy agudas y algunas vueltas complicadas.

Gracias a los trabajos de mejorfa de las calles, actualmente la
colonia cuenta con un servicio de transporte colectivo muy eficiente.

En 2011, cuando se iniciaron las obras de pavimentacion de la
avenida Metropolitana, la comunidad ofreci6 el servicio a la ruta
de microbuses niimero 87, pero no se concretd, aunque si lo acep-
t6 la Ruta 111, mediante un acuerdo verbal, ya que desde 1999 la
comunidad tenia la autorizacion. No obstante, hasta el dia de hoy
no se ha firmado el convenio con la ruta, que opera de las 4 de la
mafiana a las 11 de la noche, con una frecuencia de 5 a 10 minutos
y el recorrido, que se puede ver en los mapas 5.9 y 5.10: salida del
paradero situado en la avenida Metropolitana de Tierra Colorada,
Bosques, Picacho-Ajusco hasta Periférico, Periférico, avenida del
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Mapa 5.8. Ubicacion del Paradero Bosques
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Fuente: Elaboracién propia con informacién de Google Earth.



Mapa 5.9. Ruta del camién 111 fuera de la colonia:
Tierra Colorada-Estacion C.U. del Metro
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Mapa 5.10. Recorrido de la Ruta 111 dentro de la colonia
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Fuente: Elaboracién propia con informacién de Google Earth.
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IMAN, Estacion C.U. del Metro. El recorrido entero tarda en prome-
dio una hora.

Actualmente se estd trabajando también en un proyecto piloto
con la Ruta 76. El servicio inicia a las 5.30 de la mafiana, y termina
alrededor de la 6 de la tarde. Su recorrido es distinto al de la 111:
sale de la parte baja de la comunidad, del paradero conocido como
El Rio, pasa por la calle Tepozanes y la calle 11, llega a la avenida
35, recorre parte de la 8 hasta Rosas, pasa por el Foro Cultural de
La Magdalena Contreras, baja por la Cruz, pasa por la Clinica 18
y por el hospital Angeles, Periférico, y después algunos camiones
recorren todo el Periférico hasta Ciudad Universitaria, y otros
parte de San Angel. Segtin algunos vecinos, el servicio es muy
escaso, especialmente durante las horas pico del dia, lo cual hace
que se prefiera subir hasta el paradero de la avenida Metropolita-
na y tomar la Ruta 111, que esperar a que se llene el microbts de
la linea 76 (mapa 5.11).

Sin embargo, otros vecinos sienten que esta ruta beneficia a la
comunidad, aun con sus limitaciones, porque ofrece un recorrido
distinto y es mds cercana para la gente que vive en la parte baja de
la comunidad.

Por lo general, los motivos de viaje son el trabajo, la escuela y
el mercado. El destino de los trabajadores depende mucho de su
ocupacion; por ejemplo, los trabajadores de la construccion se
mueven por toda la Zona Metropolitana como Xochimilco, Tacu-
baya, Reforma, Ecatepec, entre otros. El punto de confluencia de
una mayoria de trabajadores es Periférico y Boulevard de la Luz,
de ahf se distribuyen para el norte, sur y poniente principalmente.

La escuela y el mercado estdn ubicados en la colonia Bosques
de la Delegacion Tlalpan, a donde se dirige la mayoria de los nifios,
aunque una pequefia parte va a otras escuelas como las que se
ubican en Pedregal de San Nicolds, Chichicaspa y algunos llegan
hasta Av. del Imén. El viaje de los nifios a la escuela es un motivo
importante para tener transporte ptiblico dentro de la colonia.

La gran critica levantada durante las entrevistas respecto al
trasporte colectivo se refiri6 al precio del boleto de los camiones.
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Mapa 5.11. Paradero en la colonia y ruta del camion 76 fuera de la misma:
Tierra Colorada-Estacion C.U. del Metro

Fuente: Elaboracién propia con informacién de Google Earth.
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La tarifa normal es de 6 pesos por un recorrido superior a 5 km en
horario diurno o por cualquier recorrido de madrugada o de noche,
y de 5 pesos por un recorrido inferior a 5 km en horarios diurnos.
No incluyen precios especiales para nifios y estudiantes, lo cual
hace muy caro para una familia utilizar el camién para ir a la es-
cuela. Madres entrevistadas calculaban que con 4 hijos el servicio
del camion les sale en 50 pesos diarios, por lo que muchas veces
prefieren caminar hasta la escuela; otras dijeron que preferfan tomar
taxi, porque transportando una familia de 6 personas el precio del
mismo resulta entre 27 y 32 pesos, mientras el del camion es de 30
pesos, ademds de que el taxi es mucho mads rapido. Algunas entre-
vistadas declararon que si disponfan del dinero para el boleto de
su hijo, no les alcanzaba para un refresco o un lunch en la escuela.

Una alternativa que las mujeres presentaron para viajes mds
largos es caminar hasta Bosques y tomar el RTP hasta Ciudad Uni-
versitaria, para ahorrar 2 pesos en cada viaje.

Durante las discusiones sobre los beneficios que la entrada del
transporte publico llevé a la comunidad, se dijo que gracias a la
Ruta 111 se habia eliminado el peligro de sufrir asaltos, agresiones
y violaciones, al dejar de caminar en el tramo oscuro entre la colo-
nia Bosques y Tierra Colorada. Sin embargo, a pesar de que se ha
eliminado este factor de riesgo, segin muchos vecinos, la insegu-
ridad ha ido aumentando en los tltimos afios, como en todo el pais,
y también por la llegada a la comunidad de gente proveniente de
otros lugares. Otro problema que influy6 negativamente en este
asunto tiene que ver con el desempleo juvenil, que en los tltimos
afios ha ido en aumento. Efectivamente, la oferta de trabajo para
jovenes no calificados se reduce a trabajos de muy bajos ingresos,
lo cual hace mds atractiva y de fécil remuneracion la entrada al
mercado de las drogas. Algunos jovenes desempleados, hijos de
residentes de Tierra Colorada, empezaron a usar y a vender drogas,
y a reunirse en puntos especificos de la colonia, que se volvieron
lugares peligrosos, especialmente para las mujeres.
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CONCLUSIONES

En cuanto al desarrollo urbano y el transporte en los siete
asentamientos irregulares que hemos analizado, llegamos a las
siguientes conclusiones:

1. Lossiete asentamientos estudiados se localizan en terrenos
con topografia accidentada, en ocasiones con pendientes
muy pronunciadas, como en los casos de Tierra Colorada
y El Ocotal en La Magdalena Contreras, y El Zacaton, en
Tlalpan.

2. Cinco de los siete asentamientos se habian creado sobre
suelo con régimen de propiedad ejidal y comunal; uno
sobre suelo privado y otro mds con régimen de propiedad
federal.

3. Eltipo de ocupacion se habia efectuado mediante ventas
llevadas a cabo por las autoridades ejidales y comunales,
asi como por pequefios propietarios, a la poblacion nece-
sitada, y habfan firmado documentos de cesién de derechos
o contratos privados de compra-venta.

4. La poblacién expreso en general que en el momento de la
compra de los lotes, no conocian la normatividad urbana
y ecolégica a la que estaba sujeto el Suelo de Conservacién
en esta ciudad.

5. Elfraccionamiento de los asentamientos mostraba diferen-
cias, ya que en tres de ellos (en Tlapan) se habfa llevado a
cabo siguiendo un croquis muy elemental, mientras que
en otros los lotes se habfan vendido de acuerdo a la de-
manda; en consecuencia, en estos Gltimos casos, se presen-
taban problemas de alineamiento de las viviendas y
vialidades en cuanto a su ancho.

6. En el aspecto de la saturacién de los asentamientos, se
observo que en los cuatro casos estudiados en Tlalpan ya
no habfa lotes para la compra-venta, pues todos tenian
duefio (aunque no estuvieran habitados); por el contrario,
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en todos los casos de I.a Magdalena Contreras las autori-
dades agrarias atin seguian vendiendo lotes.

Para que la gente comprara un terreno en estas colonias
parece que no influy6 la carencia de rutas de transporte y
de vialidades formales para acceder y salir de las colonias;
lo importante fueron las condiciones y facilidades de ac-
ceso a la tierra (precio barato y pagos a plazos).

En consecuencia, como ya dijimos, el transporte no parecia
ser una prioridad para los colonos entrevistados. En
Tlalpan sus demandas se orientaban principalmente a la
introduccion de los servicios, la construccion de equipa-
mientos, la regularizacion de la tenencia de la tierra, la
vialidad y, en tltima instancia, el transporte. Para los casos
de Contreras lo importante era la regularizacion de la te-
nencia de la tierra, el mejoramiento de su vivienda, la in-
troduccion de los servicios bdsicos, la construccion de los
equipamientos, y también, en tiltima instancia, la vialidad
y el transporte.

La poblacién se habia organizado para el trazado, apertu-
ray mejoramiento delas calles internas de los asentamientos,
mientras que la participacion de las delegaciones al res-
pecto habia sido minima, pues sdlo en algunos casos habfa
facilitado material y /0 maquinaria para alinear y empare-
jar calles.

A partir del trabajo comunitario realizado, en todos los
asentamientos los colonos habian creado estructuras orga-
nizativas formales (asociaciones civiles) para gestionar las
demandas urbanas.

También en todos los asentamientos los colonos habian
solicitado servicios de transporte tanto ante las autoridades
delegacionales y ante los concesionarios de transporte
publico. Los primeros no habian autorizado nuevos tramos
como consecuencia de la irregularidad de las colonias,
mientras que los concesionarios argumentaban que no
podian otorgar el servicio por las malas condiciones en que
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se encontraban las vialidades; estas condiciones, dijeron,
producirian el deterioro de sus unidades y mayores gastos
de mantenimiento de las mismas.

Aungque por el tipo de actividades que desarrollaba la
poblacioén si era necesario el transporte, las personas en-
trevistadas habian manifestado que no les importaba ca-
minar hasta media hora a cambio de contar con un patri-
monio familiar, y ademds porque muchos de ellos habfan
vivido en condiciones atin mas adversas.

Para resolver el problema del transporte, en algunas colo-
nias se habfan puesto en marcha alternativas informales
de transporte por medio de vehiculos particulares. Sin
embargo, el servicio habfa sido deficiente debido a que las
unidades eran viejas y se descomponian por la calidad de
las calles, y tardaban en volver a prestar el servicio; también
el precio del mismo era elevado en comparacién con la
calidad ofrecida; por dltimo, en los casos de Tlalpan se
encontrd que los operarios de estas rutas informales, que
ademds eran nativos de los pueblos tradicionales, se habian
constituido en grupos que restringfan el acceso a nuevos
prestadores del servicio. Cabe resaltar ademds que en al-
gunos casos en los que se presentaba el transporte alterna-
tivo, los concesionarios presionaban a los particulares para
que dejaran de trabajar, y en este sentido los concesionarios
se constituyeron en un poder paralelo al de la Setravi.
Encontramos que en Tlalpan y en La Magdalena Contreras
la oferta limitada de transporte afectaba tanto a los habi-
tantes de los poblados tradicionales como de los
asentamientos irregulares, excepto tal vez a aquellos que
se vefan beneficiados por la cercania a una base de auto-
buses 0 microbuses. En su recorrido, las unidades eran
rebasadas en su capacidad y los usuarios muchas veces no
podian abordarlas, debiendo esperar a que pasara otra
unidad con mds espacio libre. Los viajes eran incémodos,
inseguros (podian caer quienes viajaban en el estribo) y
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lentos (las unidades se volvian pesadas y los conductores
disminufian la velocidad a favor de una cuestionable segu-
ridad). Ademds, era usual que en los trayectos no autori-
zados (tanto los que penetraban en los asentamientos
irregulares como aquellos que llegaban a los puntos mas
alejados del poblado) se cobrara una tarifa hasta un 40%
méds alta que la autorizada.

Es importante destacar que en el caso de los asentamientos
irregulares, como los que incluimos en nuestros analisis,
es diffcil aplicar algunos de los elementos tedricos que
aparecen en la literatura acerca de la localizacion de la
poblacién en la ciudad y su relacién con los medios
de transporte. En general se dice que la gente se asienta en
zonas donde puedan tener un fdcil acceso al lugar donde
eligen vivir, ya sea por el lado de las vialidades, que co-
muniquen facilmente con otras partes importantes de la
ciudad, o por el lado de los medios de transporte, como
el Metro, los autobuses o los microbuses. Sin embargo, en
el caso de los asentamientos irregulares las familias no
eligen donde vivir, sino que no tienen mds remedio que
ubicarse en zonas donde pueden encontrar un terreno
para construir su casa en la ciudad. Ello se acompafia,
asimismo, de una posicién distinta de las familias respec-
to al transporte, sabiendo de antemano que, dadas las
condiciones de irregularidad, pueden permanecer muchos
aflos en un asentamiento sin que se mejoren las condicio-
nes de accesibilidad. Por otra parte, mientras los sectores
mads afluentes de la sociedad no estdn dispuestos a cami-
nar mucho para acceder a los medios de transporte colec-
tivo ni para dejar sus carros en estacionamientos lejanos
del domicilio de destino, las clases populares, como vimos
a lo largo de este anélisis, estdn acostumbrados a caminar
varios kilémetros para moverse dentro de la ciudad.
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Solo en el caso de Tierra Colorada el primer estudio realizado
fue actualizado, por haber recibido cambios importantes en 2005.
Las conclusiones mds relevantes de esta actualizacion fueron que
el establecimiento del PDDU ha tenido gran influencia en el desa-
rrollo de un sistema de transporte y vialidad funcional y en la
consolidacion de la colonia en general. El proceso de consolidacién
y mejoria de las propias viviendas y calles, que se llevé a cabo
especialmente alrededor del afio 2000, gracias al trabajo de los
residentes en las faenas comunitarias, facilito la estabilizacion de
la colonia y, en consecuencia, agilizo el proceso de cambio de uso
de suelo, que tuvo lugar a principios de 2005, por medio del Plan
Nacional de Desarrollo Urbano. Luego del establecimiento del
PDDU, la comunidad empez6 a recibir recursos y/ o materiales por
parte de la Delegacion, para realizar obras ptblicas de mejoria,
especialmente respecto a la infraestructura bdsica. Gracias a estos
recursos y a la voluntad y mano de obra de muchos vecinos, en los
afios posteriores fue posible mejorar notablemente el sistema de
infraestructura vial, cuyas malas condiciones impedian la entrada
de un servicio de transporte colectivo eficiente y estable. Una vez
consolidado el sistema de vialidad principal fue posible establecer
un acuerdo verbal con una ruta de camiones (Ruta 111), que desde
diciembre del 2011 funciona con regularidad todos los dfas, de 4 am
a 11 pm (aunque no se haya todavia firmado el convenio con la
Delegacion). La vialidad y el transporte colectivo, salvo por su alto
costo, ya no es problema tinicamente de la colonia sino de todo el
D.F; las tarifas estdn establecidas desde este nivel y los vecinos
entrevistados ya no lo consideran un problema local.

Hay que dejar claro, sin embargo, que el PDDU en 'lierra Colo-
rada ha sido implantado sélo de manera parcial, lo cual tiene una
notable influencia en la opinién de los residentes respecto a la
eficiencia de la administracion publica. La parcialidad con la cual
ha sido puesto en marcha este programa ha producido un crecien-
te descontento y desconfianza en la autoridad ptblica, minimizan-
do asf la percepcion de los beneficios que el programa llevé a la
comunidad.
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Los temas que contintian preocupando a los residentes y que
todavia no han podido ser resueltos son: el cambio de uso de sue-
lo en el drea de reubicacion (El Mirador); el proceso de regulariza-
cion de las viviendas; las deficiencias de infraestructura bésica
(especialmente eléctrica y de drenaje); la falta de equipamientos
publicos, sobre todo aquellos dirigidos a nifias y nifios, adolescen-
tes y jovenes, y el creciente fenémeno de inseguridad. A pesar de
los avances que Tierra Colorada obtuvo durante los afios de su
existencia, todavia falta satisfacer muchas de las necesidades de
sus residentes.
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DESARROLLO URBANO Y CONTAMINACION

En este capitulo nos referiremos a la incidencia, particularmente
del Sector Transporte y de sus diferentes caracteristicas, en la ca-
lidad del aire de la Ciudad de México, teniendo en cuenta, como
veremos mds adelante, que este sector constituye el origen de un
porcentaje importante de la contaminacion del aire en la ZMCM.
Asi, en la primera parte del capitulo nos referiremos de manera
general a la presencia de ciertos contaminantes en la metrépoli,
que luego reaparecen en la segunda parte, vinculados de manera
directa con el transporte; ellos son el monéxido de carbono, los
oxidos de nitrogeno, las particulas y el diéxido de azufre. Para el
analisis del comportamiento de estos contaminantes se tomé como
referencia, en general, el periodo 1986-2010, mencionando su
presencia en diferentes momentos asi como sus cambios a lo largo
de ese periodo (Instituto Mexicano del Petréleo y Los Alamos
National Laboratory, 1994).

'También en esta primera parte del capitulo los contaminantes
analizados no sélo se relacionan con el transporte sino también con
otras fuentes de contaminacion, como son las industrias, la calidad
de suelo, etc., aspectos que tienen que ver no soélo con el transporte
sino también con el desarrollo urbano en general (Ocafia et al., 2001).

Las fuentes de informacién que han servido de base para la
presentacion de los cuadros y graficas de este capitulo correspon-
den al informe 2010 (en linea) de la Secretaria del Medio Ambien-
te, del Gobierno del Distrito Federal: Calidad del aire en la Ciudad

247



248 DESARROLLO URBANO-AMBIENTAL

de México, y del Inventario de emisiones de la Zona Metropolita-
na del Valle de México, contaminantes criterio 2010 (en linea),
también del Gobierno del Distrito Federal.

Oxidos de nitrogeno (NOy)!

Los éxidos de nitrégeno son emitidos principalmente por vehicu-
los de combustién interna, por lo que su distribucién espacial
depende directamente del patrén, la intensidad y el tipo de trén-
sito vehicular El 6xido nitrico (NO) se emite y es transformado en
diéxido de nitrégeno (NO,) en la atmésfera por reacciones fotoqui-
micas en las cuales interviene el ozono. La oxidacion del éxido
nitrico por oxidantes atmosféricos como el ozono se lleva a cabo
inmediatamente (siempre y cuando exista luz ultravioleta) y pro-
voca el problema de la lluvia dcida al formarse dcidos minerales.
En las emisiones de 6xidos de nitrégeno, las fuentes méviles con-
tribuyen con menos de 80%, las que se distribuyen entre los auto-
moviles particulares, con 27%, vehiculos menores a 3 ton, con 15%,
los tractocamiones, con 11%, los taxis, con 8%, y las pick-ups, con
5 por ciento.

Las fuentes puntuales también pueden considerarse como
emisoras de 6xido de nitrégeno, ya que en conjunto emiten el 13%
de los NOy; de ellas, la generacion de energia eléctrica es la que
mads contribuye, con cerca de 6%, y la de productos minerales no
metélicos, con 2%.

De acuerdo con los inventarios de emisiones atmosféricas de
la Secretarfa del Medio Ambiente (Sedema), entre 1986 y 2010 ha
habido cambios relevantes en la concentracion de 6xidos de nitré-
geno en las estaciones de muestreo de la ZMCM,

'El término NO, se utiliza para designar a los 6xidos de nitrégeno cono-
cidos. Sin embargo, los 6xidos de nitrégeno que tienen mayor importancia en
la contaminacién del aire son el didxido de nitrégeno (NO,) y el éxido de ni-
trégeno (NO), por lo que en la mayoria de las aplicaciones se considera que:
NO, = NO + NO,.
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En 1986, entre las estaciones con registros de dispersion anual
de promedios diarios (24 horas) de 6xidos de nitrégeno destacan
Tlalnepantla y Xalostoc, les siguen el Pedregal, La Merced y el
Cerro de la Estrella. Entre 1986 y 2010 se observa una reduccion
general en esta medida en las estaciones de monitoreo. I.a dismi-
nucion maés notoria fue la de 1986 a 1990, en los demds afnos la
tendencia sigue mostrando una disminucion en Tlalnepantla, el
Cerro de la Estrella y el Pedregal; sin embargo, en Xalostoc y La
Merced no se observa una tendencia tan clara, ya que unos afios
disminuye y otros aumenta. Estas dos tltimas estaciones son las
que presentan los més altos promedios registrados (gréfica 6.1).

La emision de NOy para el 2010 fue de 188 087 toneladas, de
las cuales 82.4% fueron generadas por los vehiculos, 10.7% por la
industria y el resto por fuentes de drea. En cuanto a la emision por
unidad politico-administrativa, 52% fueron emitidas por el Distri-
to Federal.

Gréfica 6.1. Medida de dispersion anual de promedios diarios
(24 horas) de 6xidos de nitrégeno (NOy)

Tlalnepantla Noroeste
Sureste
— 1986
Cerro Xalostoc
de la Estrella == OG0
e 1005
Noreste

— 2001
-—-2010

Pedregal La Merced

Suroeste
Centro

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Sedema.



250 DESARROLLO URBANO-AMBIENTAL

Lamentablemente, en la informacién consultada para llevar a
cabo la descripcion de estos contaminantes no pudimos encontrar
datos para construir una gréfica que indique la tendencia general
de este contaminante, como vemos para los casos que presentamos
a continuacion.

Dioéxido de azufre (SO,)

El di6xido de azufre normalmente estd ausente en la atmoésfera. Es
originado por la combustion de combustibles fosiles ricos en azu-
fre. Durante este proceso se desprende diéxido y triéxido de azufre,
que al contacto con agua forman dcidos sulfuroso y sulftrico.

El ozono desempefia un papel importante en el proceso foto-
quimico en el que se produce el dcido sulftrico, que con los acidos
nitrico y carbonico forman la denominada lluvia dcida, causante
del gran deterioro en el suelo, agua, plantas, materiales y animales.
La principal fuente de emision de didxido de azufre son las fuentes
puntuales y las méviles, que generan alrededor de 70 y 30%, res-
pectivamente. Entre las fuentes puntuales, las industrias que mds
contribuyen en la emisién de este contaminante son los giros de
sustancias quimicas, productos derivados del petréleo y del carbon,
de hule y de pldstico (16%), textiles, prendas de vestir e industria
del cuero (15%), papel y productos de papel, imprenta y editoriales
(12%). Entre las fuentes moviles, la que mds aporta son los auto-
moviles particulares (17 por ciento).

De acuerdo con los inventarios de emisiones de la Sedema, en
1989 las estaciones Tacuba y Azcapotzalco mostraron los mayores
registros de dispersién anual de promedios diarios (24 horas) de
diéxido de azufre: mds de 2 veces que el menor de los registros.
Para 1991 hubo una reduccién considerable en 6 de las 11 estacio-
nes de monitoreo mientras que en las otras 5 se presentaron au-
mentos en la emision; el mds destacado se present6 en La Villa, la
estacion con més altos promedios en 1990, donde pas6 de 51.26 en
1986 a 74.68. Sin embargo, en 1996 todas las estaciones evidenciaron
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un comportamiento claramente descendente; en 2001 la emision
aumento ligeramente en cinco de las estaciones incluidas, mientras
en las demds continuaba descendiendo: la estacion que presentd
los mds altos promedios fue Tlalnepantla. En 2010 todas las esta-
ciones mostraron una disminucién, aunque Tlalnepantla continu6
exhibiendo los més altos promedios, lo cual puede deberse a la
zona industrial ubicada cerca de la misma (gréfica 6.2).

La emisién anual del SO, para el 2010 fue de 6 704 toneladas,
de las cuales 67% se emitio en el Estado de México. |.as estaciones
Tlalnepantla y Azcapotzalco se caracterizan por tener grandes
parques industriales e intenso transito vehicular, con un alto por-
centaje de vehiculos a diesel, mientras los menores registros se
presentaron en las estaciones Cerro de la Estrella y el Pedregal.

En la gréfica 6.3 se puede observar el comportamiento general
del di6xido de azufre durante el periodo 1992-2010. Entre 1992 y 2001
se puede notar un incremento constante que pasa de 0.205 a 0.297
particulas por millén; sin embargo, de 2001 a 2010 la emision de este
contaminante cae drdsticamente, hasta 0.076 particulas por millén.

Gréfica 6.2. Medida de dispersion anual de promedios diarios
(24 horas) de didxido de azufre (SO,)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la Sedema.
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Gréfica 6.3. Tendencia del diéxido de azufre (SO,),
méaximo promedio horario
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Fuente: Elaboracion propia con datos del informe de calidad del aire en
la Ciudad de México, 2010.

Monoxido de carbono (CO)

Es un gas producto de la combustién de materiales carbonosos,
pero también de los procesos industriales y biol6gicos. La emision
de este gas se produce principalmente por combustion interna de
vehiculos, procesos industriales, incineradores y fuentes domésti-
cas. Su importancia radica en que, al ser inhalado, forma con la
hemoglobina la carboxihemoglobina. De esta manera, compite con
el oxigeno por combinarse rdpidamente con la hemoglobina, y
pequefias concentraciones de monoxido de carbono en equilibrio
con la sangre ocasionan altas concentraciones de carboxihemoglo-
bina (Rangel, 2001). La contaminacién atmosférica por CO no se
mantiene constante; varfa con la magnitud de los vientos. Se des-
conocen los mecanismos por los cuales este contaminante es remo-
vido de la atmdstera; el 40% es emitido por los automdviles particu-
lares, el 21% por vehiculos menores a 3 toneladas y el 11% por
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taxis. E199% corresponde a fuentes moviles, por lo que las fuentes
puntuales y de drea no tienen un valor significativo en este conta-
minante.

Segtn la base de datos de la Red Automaética de Monitoreo
Atmosférico de la Sedema, en 1986 el mayor registro de monoéxido
de carbono ocurri6 en la estacion Lagunilla, le sigui6 Taxquefia, La
Merced y la estacion Insurgentes del STC. Las estaciones con los
mads bajos registros son la UAM-Iztapalapa y el Pedregal. Para 1990
se incrementd notoriamente la emision de este contaminante, y fue
en Xalostoc, Taxquefia y la UAM-Iztapalapa donde se presentaron
los mayores promedios, mientras Lagunilla y el Pedregal tuvieron
los mds bajos de la muestra utilizada. Entre 1990 y 2010 se hizo
patente una reduccion en los niveles de CO registrados, mientras
en 2010 Taxquefia, el IMP y L.a Merced fueron las estaciones con los
valores mds altos, aunque no significativos, en relaciéon con las
demds. En general las diferencias fueron disminuyendo a partir de
1990 (gréfica 6.4).

Gréfica 6.4. Medida de dispersion anual de promedios diarios
(24 horas) de monoéxido de carbono (CO)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la Sedema.
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Con base en lo anterior, podemos decir que la generacién de
emisiones de mondxido de carbono encuentra una alta asociacion
con la concentracion de actividades econdmicas (comercio, indus-
tria), debido a que generan un gran flujo vehicular, el cual es la
principal fuente de emisiones (vehiculos automotores en general,
pero sobre todo automoviles particulares).

En la gréfica 6.5 se muestra el comportamiento general de la
emision de monéxido de carbono entre 1991 y 2010; podemos
observar un claro descenso al pasar de 29.8 particulas por millén
en 1991, a 7.5 en 2010; es decir, en general se repite la tendencia
observada en los contaminantes antes mencionados.

Grdfica 6.5. Tendencia del monéxido de carbono (CO).
Maéximo promedio horario
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Fuente: Elaboracién propia con datos del informe de calidad del aire en
la Ciudad de México, 2010.
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Por su tamafio y densidad se sedimentan muy lentamente, y por
lo tanto permanecen suspendidas en el aire mucho tiempo. Fl
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didmetro de las particulas vade 1 a 100 pum (micrémetros). Las més
finas, de alrededor de 2.5 um, provienen de reacciones quimicas
de combustion y transformacion, y las mds gruesas, de procesos
mecdnicos de erosién, desprendimiento, molidos, etc. Las que
pueden penetrar las vias respiratorias son las menores a 20 um; las
de 10 a 15 pm quedan en las vias extra-tordcicas (nariz, senos pa-
ranasales, faringe y laringe); las menores a 10 pm penetran a las
regiones intratordcicas; las de 7 a 10 um se quedan en la trdquea y
los bronquios, y las menores de 5 um, sobre todolas de 1.5a 3.5 um,
llegan a los alvéolos pulmonares. L.as menores a 1 um entran y
salen con los movimientos ventilatorios. La composicion quimica
de estas particulas es totalmente heterogénea, e incluye elementos
quimicos como carbon, plomo, cromo, aluminio, sustancias orga-
nicas e inorgénicas (asbesto, residuos biolégicos, microbios). L.os
origenes de las particulas contaminantes son miltiples y provienen
de procesos industriales, comerciales o domésticos, de calentamien-
to 0 incineracion, del funcionamiento de motores de combustion
interna, de vehiculos cuyas ruedas desprenden particulas duran-
te el frenado, de la construccion y reparacién de caminos de asfal-
to, de la industria de la construccion, del trabajo en canteras, etc.
Los materiales que dan lugar a los contaminantes aerosoles son
metales como el cadmio, el cobre, el hierro, el plomo, el mangane-
so, el niquel y otros; los asbestos y el berilio tienen efectos especi-
ficos sobre los pulmones.

El efecto téxico producido por las particulas en el aparato
respiratorio (menores a 10 pm) se refiere a dos tipos de acciones:
por un lado una directa, que bloquea mecanismos de defensa como
lalimpieza mucociliar y la accién de los macréfagos (al absorberlas
disminuyen su capacidad de defensa), y por otro lado una indirec-
ta, ya que absorben agentes xenobidticos en su superficie y los
transportan a los pulmones (Martinez et al., 2000).

Este contaminante lo emiten en mayor proporcion las fuentes
moviles y destacan las emisiones de los vehiculos a diesel, ya que
los tractocamiones y los autobuses emiten el 29%; de los vehiculos
a gasolina destacan las emisiones de los automdoviles particulares,
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con 9%. Las industrias también generan estos contaminantes, pero
en menor medida, y la aportacion de las fuentes de drea y erosion
edlica del suelo es todavia un poco menor.

En el caso de las particulas finas PM, ;, la accién del contami-
nante se acentda con las fuentes méviles, ya que éstas generan el
76% del total, con una presencia de los tractocamiones, autobuses
y automoviles particulares de 31, 14 y 12%, respectivamente, como
los més representativos

De acuerdo con la base de datos, en 1995 las mayores concen-
traciones de particulas menores a 10 um se registraron en las esta-
ciones Xalostoc y Cerro de la Estrella; en 2001 las emisiones au-
mentaron en cuatro de las estaciones que incluye nuestra muestra,
aunque destacan Xalostoc y Villa de las Flores. En el 2010 prevale-
ce la disminucidén en al menos seis de las ocho estaciones, aunque
Xalostoc y Villa de las Flores siguen siendo las estaciones que
presentan los mds altos promedios de emision (grafica 6.6).

Gréfica 6.6. Medida de dispersion anual de promedios diarios
(24 horas) de particulas menores a 10 pg/m?
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la Sedema.
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Gréfica 6.7. Tendencia de particulas suspendidas,
maximo promedio horario
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Fuente: Elaboracién propia con datos del informe de calidad del aire en
la Ciudad de México 2010.

Podemos decir que la generaciéon de emisiones de particulas
menores a 10 um tiene una alta asociacion con el tipo de suelos en
la ciudad, en particular dridos o erosionados, como es el caso de la
parte noreste de la ZMCM. Debido a esto el promedio de emisiones
en los lugares seleccionados précticamente se ha mantenido, pues
es técnicamente més dificil incorporar mecanismos que reduzcan
las emisiones.

El comportamiento general de la emision de las particulas
menores a 10 um (grdfica 6.7) muestra una clara tendencia descen-
dente en el periodo 1989-2010, que pasa de 616 particulas por millén
en 1989 a 186 en 2010. Sin embargo, entre 2000 y 2010 se aprecia
que el descenso ya no es tan pronunciado, lo que sugiere la pre-
sencia de eventos como la erosion del suelo, la direccion y velocidad
de los vientos, etc., que dificilmente pueden sujetarse a un control
por parte de las autoridades o ser objeto de una politica publica
capaz de influir en los mismos.
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TRANSPORTE Y CONTAMINACION

En la Zona Metropolitana de la Ciudad de México es muy claro
que las fuentes méviles contribuyen significativamente a la conta-
minacion del aire (cuadros 6.1 y 6.2). En particular, las fuentes
moviles generan 98.2% del monoéxido de carbono (CO) en la ZMCM,
78.7% de los 6xidos de nitrogeno (NOy), 29.9% de las particulas
menores a 2.5 um (PM,5) y 11.8% de las particulas menores a 10
um (PM).

A'lo largo del tiempo, el nivel de la emision de los diferentes
contaminantes monitoreados para las fuentes moéviles ha variado,
dependiendo de la distribucién de los modos de transporte, de la
antigiedad de la flota vehicular, de la red de transporte, de la in-
fraestructura vial, del tipo de combustible, del congestionamiento
vial y de las medidas anticontaminantes, entre otros factores
(Cespedes, CCE y Canacintra, 1998). Asi, de acuerdo con el cuadro
6.2, en el sector de fuentes modviles, el contaminante que ha aumen-
tado entre 1998 y 2000 ha sido el monéxido de carbono (CO); sin
embargo, muestra una considerable disminucién para el afio 2010,
que pasa de 2 018 788 a 1 578 162 toneladas por afio. En cambio,
las particulas PM,, y el biéxido de azufre (SO,) muestran claras
tendencias decrecientes; los 6xidos de nitrogeno (NOy) también
exhiben una tendencia similar, pero muy ligera.> Dada esta varia-
cion en los niveles de contaminacién procedente de fuentes mévi-
les, es entonces pertinente tratar de asociarla con los cambios que
ha experimentado el transporte (Gonzdlez, Amaya y Flores, 2001).

?Latareadeidentificar como varia la contaminacién a lo largo del tiempo,
segin la fuente de contaminacién o segun el tipo de vehiculo, se enfrenta a
varios problemas: 1) no existe una tendencia lineal, de modo que dependiendo
del afio que se tome como punto de partida, la variacion puede cambiar de
magnitud e incluso puede ser positiva o negativa; 2) la metodologfa para es-
timar el inventario de emisiones se ha ido mejorando, por lo que en ocasiones
los inventarios no son del todo comparables; 3) en diferentes afios ha cambia-
do el sistema clasificatorio de los vehiculos de transporte; 4) en el inventario
mas reciente, se tiene informacioén de nuevos contaminantes o se ha desagre-
gado algiin contaminante en varios componentes.



Cuadro 6.1. Inventario de emisiones anuales de la ZMCM, por tipo de sector 2010 (ton/afio)

Sector PM;, PM,; SO, CcO NOy CaT cov NH,
Fuentes puntuales® 18.1% 13.29% 91.5% 0.4% 6.5% 14.2% 22.7% 0.3%
5721 1219 7423 6324 13:953 141 262 136 668 145
Fuentes de area™ 68.5% 55.7% 3.5% 1.5% 12.5% 61.2% 38.6% 89.0%
21 654 5151 281 23 876 26 868 609 363 232,575 528
Fuentes méviles™* 11.8% 29.9% 5.1% 98.2% 78.7% 20.1% 31.3% 10.6%
3720 2769 411 1587662 169 005 200 010 188 414 4 448

Vegetacién y suelos 1.6% 1.2% 2.3% 4.5% 7.4%

511 108 N/A N/A 7026 44 774 44774 N/A
Total 31 606 9 247 8115 1617512 214 852 995 409 602 429 41 845

Fuente: Secretaria del Medio Ambiente, GDF, Inventario de Emisiones a la Zona Metropolitana del Valle de México,
contaminantes criterio, 2010.

* Las fuentes puntuales se refieren a aquellas ubicadas en un punto fijo o estacionario; existen cientos de miles de
fuentes estacionarias de contaminacion del aire, como las plantas de energia, industrias quimicas, refinerias de petréleo,
fabricas, etc. Segun la industria o proceso especifico, las fuentes estacionarias pueden emitir uno o varios contaminantes
criterio del aire, ademaés de muchos otros contaminantes peligrosos.

** Las fuentes de drea incluyen una serie de fuentes pequefias, numerosas y dispersas, que no pueden ser incluidas
de manera eficiente en un inventario, pero que en conjunto pueden afectar la calidad del aire en una regién, por ejemplo:
el uso de madera para cocinar o calentar la casa, las imprentas, las estaciones de servicio, las tintorerias, etcétera.

*** Las fuentes méviles pueden ser carreteras y no carreteras. Esta tltima categoria incluye a aviones, locomotoras,
lanchas, barcos, entre otros. Las fuentes méviles carreteras son los vehiculos que circulan por carreteras, avenidas y calles
y que se impulsan mediante un proceso de combustion, donde la energia quimica del combustible se transforma en ener-

gia mecanica (Secretaria del Medio Ambiente, GDF, Inventario de Emisiones a la Atmdsfera, Zona Metropolitana del Valle
de México, 2000).
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Cuadro 6.2. Inventario de Emisiones de la ZMCM, por Sector,

1998, 2000 y 2010
Sector Afio CcO (%) NOy % PM;, (%) 565 (%)
Fuentes puntuales 1998 9213 0.52 26 988 13.11 3093 15.55 12 442 55.38
2000 10 004 0.49 24717 12.78 2 809 27.16 10 288 68.95
2010 6324 0.39 13 953 6.95 5721 18.00 7423 91.47
Fuentes de drea 1998 25960 1.47 9 866 479 1678 8.44 5354 23.83
2000 6 633 0.33 10 636 5.50 509 4,92 45 0.30
2010 23 523 1.46 26 868 13.38 21 654 68.12 281 3.46
Fuentes méviles 1998 1733 663 98.01 165 838 80.55 7133 35.86 4 670 20.79
2000 2018788  99.18 157 239 81.28 5287 51.13 4 589 30.75
2010 1578162  98.14 154919 77.16 3902 12.28 411 5.06
Vegetacion y suelos 1998 N/A 3193 1:85 7 985 40.15 N/A
2000 N/A 859 0.44 1736 16.79 N/A
2010 N/A 5026 2.50 511 1.61 N/A

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Secretaria del Medio Ambiente del GDF y la Secretaria del Medio Ambien-
te y Recursos Naturales del Gobierno Federal; Inventario de emisiones a Zona Metropolitana del Valle de México, 1998;
Secretaria del Medio Ambiente del GDF, Secretaria del Medio Ambiente y Recursos Naturales del Gobierno Federal y
Secretaria de Ecologia del Gobierno del Estado de México, Inventario de Emisiones de la ZMvM, 2000, y Secretarfa de
Medio Ambiente, Inventario de Emisiones de la Zona Metropolitana del Valle de México, contaminantes criterio, 2010.
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Relacion entre combustible usado por el transporte
y la contaminacion

Sin duda es importante obtener una cifra precisa sobre la flota ve-
hicular, pero lo es mds conocer las caracteristicas de la misma (mo-
delo, dimensiones, etc.), pues desde la perspectiva de los contami-
nantes del aire provenientes de las fuentes méviles es fundamental
saber cudl es la cantidad de cada clase de combustible que consume
cada tipo de transporte (cuadro 6.3) y estimar la cantidad de kilo-
metros que circula por afio cada tipo de vehiculo. Con esta infor-
macion se calculan, a partir de diferentes modelos, los factores de
emisioén correspondientes a hidrocarburos totales (HCT) y su des-
composicién en metano (CH,), compuestos organicos voldtiles (COV)
y compuestos organicos totales (COT): mondxido de carbono (CO),
Oxidos de nitrégeno (NOy), particulas menores a 10 micras (PM,,),
particulas menores a 2.5 micras (PM,, ), amoniaco (NH,) y bioxido
de azufre (SO,). Luego, con estos factores se construye la contribu-
cion de las fuentes moviles a la generacion de contaminantes.

A partir del cuadro 6.3 se puede destacar lo siguiente: la can-
tidad de automoviles privados asciende a 3 061 791 y a 756 307 las
camionetas particulares sUV, que sumados representan 79.7%. El
combustible vehicular més utilizado en la ZMCM es la gasolina: se
consumen 21 millones de litros diariamente, es decir 46% de la
energia anual que se consume en la metrépoli. Los demds tipos de
combustible se utilizan en menor proporcion, como el diesel, que
se destina a 4% de la flota vehicular, la cual consume aproximada-
mente 4.8 millones de litros diariamente; los vehiculos que utilizan
gas licuado de petréleo (GLP) y gas natural (GN) representan apenas
1% del parque vehicular.

Si se observa ahora como el consumo de combustibles (no so6lo
la gasolina) se traduce en generacion de contaminantes (cuadro
6.4), se podria determinar también la aportaciéon de cada tipo de
vehiculo a la emision de cada clase de contaminante. A manera
de ilustracién se aprecia, por ejemplo, que los automdéviles y ca-
mionetas SUV particulares, que en su mayoria son propulsados por
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Cuadro 6.3. Flota vehicular circulante en la ZMCM por tipo de vehiculo,
seglin clase de combustible, 2010

Tipo de Vehiculo Gusolina % Diesel % GLP % GN % Total
Autos particulares 3061 791 63.96 2053 1.08 2556 5.37 13 2.33 3066 413
Camionetas particulares SUV 756 307 15.80 4 347 2.30 4 336 9.11 22 3.94 765012
Taxis 200 557 4.19 204 0.11 8 0.02 N/A 200 769
Combis 44 062 0.92 1581 0.83 144 0.30 14 251 45 801
Microbuses 15 097 0.32 1681 0.89 14 351 30.15 496 88.89 31625
Pick-ups y vehiculos de carga 407 772 8.52 11 081 5.85 6437 13.53 7 1.25 425 297
de hasta 3.8 t.
Tractocamiones N/A 69 782 36.85 N/A N/A 69 782
Autobuses 964 0.02 45 346 23.94 698 1.47 1 0.18 1663
Vehiculos > 3 ton 90 841 1.90 53 084 28.03 19 061 40.05 5 0.90 162 991
Motocicletas 209 686 4.38 N/A N/A N/A 209 686
Metrobuses N/A 233 0.12 N/A N/A 233
Vehitculos totales 4787 077 189392 47 591 558 5024618
Distribucién vehicular segun 95.27% 3.77% 0.95% 0.01% 100.00%
combustible
Combustible consumido 8.043 2.412 4.244 3507 7 020.656

(millones de m3)”

Fuente: Secretaria del Medio Ambiente, GDF, Inventario de Emisiones a la Atmdsfera, Zona Metropolitana del Valle de México, 2000.

N/R: No representativo.
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Cuadro 6.4. Emisiones por las fuentes méviles en la zMCM,
2010 (ton/afio)

Tipo de vehiculo PLSs Yo S0, (%) CO (%) NOx (%)
Autos particulares 804 175 152 37.0 429 474 2rD 44 045 27.8
Camionetas SUV 232 51 49 11.9 152 670 9.7 14 092 8.9
Taxis 202 6.4 49 11.9 225744 144 27 318 17.2
Combis 80 1.7 19 4.6 91 498 5.8 6735 4.3
Microbuses 137 3.0 34 8.3 126 929 8.1 8776 9:0
Pick-ups 156 3.4 41 10.0 180 356 11.5 10 556 6.7
Vehiculos 3 ton 43 0.9 4 1.0 P67 0.6 850 0.5
Tractocamiones 695 16:2 1 0.2 5841 04 3731 24
Autobuses 703 15:3 11 2.7 46 493 30 25311 16.0
Vehiculos > 3 ton 1249 27.2 40 9.7 154 421 9.8 13174 8.3
Motocicletas 187 4.1 8 1.9 147 189 94 3635 2.3
Metrobuses” 2 02 3 0.7 64 0.0 201 0.1
Totales 4 587 100.0 411 100.0 1570 646 100.0 158 424 100.0

Fuente: Secretaria de Medio Ambiente, GDF, Inventario de Emisiones de la ZMVM, contaminantes criterio 2010.
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gasolina, y los vehiculos de motor del transporte ptblico, generan
582 144 y 490 728 toneladas al afio de CO, respectivamente; es
decir 37 y 31.3% del total de monodxido de carbono que producen
las fuentes moviles; cada automévil y camioneta SUV particular y
cada vehiculo de transporte ptblico producen al afio 151 y 1507 kg?
de CO, respectivamente. Sin embargo, si vemos en cudnto contri-
buye cada viaje por tipo de transporte a la contaminacién por CO,
encontramos que: 83 gramos el automovil y la camioneta SUV
particular, y 32 gramos* el vehiculo de motor de transporte publi-
co; es evidente que los automoviles y las camionetas particulares
contaminan mds, ya que el nimero de personas que transportan
es menor al del transporte ptblico.

En sintesis, el transporte ptblico (sin incluir el Metro, el Tren
ligero y el trolebts) es més eficiente que el automévil particular,
desde el punto de vista de consumo energético; asimismo, el trans-
porte colectivo (transporte publico sin taxis) es mucho més conve-
niente debido a que la cuota de contaminantes (por lo menos de
CO) que aporta por viaje / persona es muy inferior al del automovil
particular.

El anterior ejercicio numérico podria extenderse a los otros
contaminantes, pero de antemano se aprecia que los resultados no
serfan muy diferentes; es probable que, dada la semejanza entre la
participaciéon del automovil particular en la generacion de los
contaminantes NO,, COT, CH,, COV con el CO, los resultados
serfan similares; aunque quizds empeorarfa ligeramente su posicion
en el caso de PM,, y PM,;, pues la proporciéon que aportan los
microbuses, por ejemplo, en relacién con lo que aporta el automo-
vil privado, es inferior al del CO; por tdltimo, cabria esperar una
situacion mds extrema para el SO, y el CI;, puesto que el automo-
vil particular emite un porcentaje mucho mayor de ambos conta-
minantes, en comparacién con el CO.

3E] calculo de estas cantidades se obtuvo al dividir las toneladas emitidas
por dichos vehiculos, entre el ndmero de vehiculos.

4 El célculo de estas cantidades se obtuvo al dividir las toneladas emitidas
por dichos vehiculos, entre el ndmero de viajes.
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La antigiiedad de la flota vehicular

Un hecho que agrava las consecuencias de la excesiva cantidad de
vehiculos en circulacién es la edad de éstos, puesto que a mayor
antigliedad, debido al factor tecnolégico, menor capacidad para
controlar la emision de contaminantes. Cabe sefialar que la edad de
los vehiculos fue tenida en cuenta en los datos sobre contaminantes
publicados en los diferentes inventarios ya citados; sin embargo, vale
destacar este aspecto porque en la medida en que aumente la par-
ticipacion de autos nuevos en la flota, menos consecuencias am-
bientales habra.” En particular, los automéviles privados muestran
una antigliedad que bien puede considerarse preocupante, pues la
edad promedio, en el periodo que va de 2000 a 2010 aumento de
9.6 a 11.8 afios, no obstante que la proporcion de los automéviles
de modelo reciente se incrementaron significativamente (cuadro
6.5). Vale la pena recordar que quedaron exentos del programa Hoy
no circula® los automaoviles con convertidor catalitico, lo que bene-
fici6 a los propietarios de modelos 1993 en adelante; esto pudo
traducirse en dos tipos de respuesta por parte de la poblacién: 1) la
proveniente del grupo de poblacion de mayores ingresos, que de-
cidié adquirir un automévil nuevo, lo que se refleja en la mayor

> Basta consultar las tablas de factores de emisién que contienen los in-
ventarios para apreciar la gran distancia que existe entre factores de emisioén por
tipo de vehiculo; por ejemplo, para CO, los factores de los modelos de autos
particulares anteriores a 1983 y los modelos 1999 y 2000 son: 76.4 para los
primeros y 3.2 para los segundos

6 Programa que inici6 en invierno de 1989 de manera temporal, pero para
1990 se establecid de manera definitiva; el objetivo principal era restringir la
circulacién de la quinta parte de la flota vehicular por un dia entre lunes y
viernes con el fin de reducir la emisién de contaminantes. A partir del 2008 se
incluye también el Hoy no circula sabatino, debido a que los sabados también
se registraba un alto nivel en los Imecas (Indice Metropolitano de la Calidad
del Aire), como cualquier otro dia de la semana. El dltimo cambio mds desta-
cado para este programa fue el que entré en vigor el 1 de julio de 2014, donde
se establece que los automoviles con antigiiedad de 9-15 afios dejan de circular
un dia entre semana y dos sdbados al mes, y los automdviles con antigtiedad
de mas de 15 anos dejan de circular un dia entre semana y todos los sabados.



Cuadro 6.5. Flota vehicular de la zMCM por antigiiedad y entidad, 2010

Gasolina
Aiio Contaminante Distrito Estado
del modelo que controla Federal (%) de Meéxico (%) ZMVM (%)
1990 y ant. Sin control 204 306 7.5 320 009 15.4 524 315 11.0
1991-1992 COY COV 91 606 34 129 984 6.3 221 590 4.6
1993-1998  CO, COV y NOy 354 318 13.1 393 355 19.0 747 673 15.6
1999-2010 CO, COVyNOyx 2062619 76.0 1230 880 59.3 3293 499 68.8
Total gasolina 2712 849 100.0 2074 228 100.0 4787 077 100.0
Ie) Diesel
E‘ Aito Contaminante Distrito Estado
del modelo que controla Federal (%) de México (%) ZMVM ZMVM
1990 y ant. Sin control 31425 26.2 14 407 20.7 45 832 24.2
1991-1993 COY COV 10 600 8.8 4134 5.9 14 734 7.8
1994-1997  CO, COV y NOy 9 095 7.6 3 986 5.7 13 081 6.9
1998-2010 CO, COV y NOy 68 698 57.3 47 047 67.6 115 745 61.1
Total diesel 119 818 100.0 69 574 100.0 189 392 100.0

Fuente: Inventario de Emisiones de la Zona Metropolitana del Valle de México, 2010. Contaminantes criterio, Secre-
taria de Medio Ambiente.
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proporcién de vehiculos de modelos recientes a partir de 1994
(cuadro6.5),y 2) la que dio el sector de poblacion de ingresos medios
al adquirir un automovil adicional usado.”

Sin embargo, todo parece indicar que actualmente se estd ini-
ciando un proceso de modernizacion de la flota vehicular; ademads,
este proceso puede acelerarse si efectivamente se moderniza el
equipo de autobuses de la RTP y se apoya la sustitucion de micro-
buses por autobuses de mayor capacidad y de taxis viejos por taxis
mas eficientes desde el punto de vista ambiental y energético.

En si misma la distribucién de la flota vehicular segtin su edad
sOlo ilustra una parte del problema. En lineas anteriores se comen-
taba que el factor de emisién de cada contaminante fluctia depen-
diendo de la antigiiedad de los vehiculos; se mostré también la
relacién que existe entre la cantidad de vehiculos por tipo en relacién
con la clase de combustible que utilizan, y se analiz la importancia
que tenfa cada tipo de combustible en la generacion de contami-
nantes. A pesar del acelerado incremento del parque vehicular, los
vehiculos viejos no han desaparecido del todo, ya que de los 4.7
millones de vehiculos a gasolina, 11% tiene mds de 20 afios de an-
tigliedad y son unidades que no tienen sistemas de control de
emisiones; el 4.6% de la flota son vehiculos modelo 1991 y 1992, con
convertidor catalitico de dos vias, lo cual permite disminuir las
emisiones de hidrocarburos y monéxido de carbono. En cambio,
84% de la flota cuenta con convertidor catalitico de tres vias y otros
dispositivos de control de emisiones.

Respecto a la flota vehicular a diesel, su tasa de desecho de los
vehiculos més viejos es atin mads lenta; el 32% son modelos 1993 y
anteriores; son altamente contaminantes ya que no cuentan con
sistemas de reduccion de emisiones. SOlo el resto de la flota (68%)
cuenta con algin sistema de mejoramiento tecnolégico que les
permite cumplir con los estdndares de emision de contaminantes.

7 Es notoria la mayor cantidad de automdviles mas viejos en 1994 que en
1992, lo cual puede obedecer aimprecisiones en la informacién y a la cantidad
de automdviles de modelos viejos que pudieron entrar en circulacion proce-
dentes de otras entidades federativas.
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Inventario de emisiones por contaminante
segiin el tipo de fuente movil

Segtn el cuadro 6.6, las emisiones de PST (particulas suspendidas
totales) y SO, producidas por el auto particular se han reducido
notoriamente bajando alrededor del 92% y 97% respectivamente
entre los afios 1994 y 2010; por su parte el comportamiento del
monoéxido de carbono muestra una reducciéon poco menos notoria
de 59%, aproximadamente, en el mismo periodo; sin embargo, en
el caso de los 6xidos de nitrégeno se muestra un aumento de mads
del 38 por ciento.

Un dato que por lo menos parece dudoso es el que se refiere a
los microbuses, pues segtin el cuadro 6.6 ha disminuido el volumen
de emisiones en cada clase de contaminante durante un periodo de
16 aflos mientras que el nimero de microbuses se ha incrementado
notoriamente.

El mejoramiento de la calidad de los combustibles ha sido el
soporte de los programas que se han adoptado para la gestiéon de
la calidad del aire en la ZMCM. La reduccién del contenido de plo-
mo y azufre en los combustibles para vehiculos de motor ha con-
tribuido a la reduccion de algunas emisiones de fuentes moviles.
Se ha aplicado un sobreprecio regional a la gasolina con el objetivo
de financiar medidas para el mejoramiento de la calidad del aire y
para internalizar las externalidades ambientales (OCDE, 2003).

Las particulas suspendidas y el ozono fotoquimico siguen
siendo una preocupacion en particular. Estos contaminantes resul-
tan en gran parte de la quema de combustibles f6siles (de la indus-
tria y del transporte), adicional a la erosién del suelo. Los niveles
relativamente altos de emisiones provenientes del Sector Transpor-
te siguen siendo un reto, ya que continta creciendo el nimero y
uso de vehiculos privados y de carga.
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Cuadro 6.6. Inventario de emisiones por contaminante, segtin tipo de fuente mévil,
1994, 2000 y 2010 (ton /afio)

PST SO, CcO NOy
Tipo de vehiculo 1994 2000 2010 1994 2000 2010 1994 2000 2010 1994 2000 2010
Autos particulares 10321 1684 804* 6061 2432 152 1044 008 822 645 429 474* 31913 52 029 44 045*
Taxis 613 3073 292 3073 587 49 529 530 215 387 225744 15982 16 091 27318
Combis 42 58 80 650 126 19 134 954 67 832 91 498 4918 3084 6735
Microbuses 397 205 137 827 29 34 224 078 184 435 126 929 9396 8504 8776
Pick-ups 1049 211 156 354 234 41 73 419 129 259 180 356 2675 9945 10 556
Vehiculos < 3 ton 360 360 43 37 1459 271 321 419 384 9967 5 868 29 915 850
Tractocamiones 3951 2590 159 18 955 22 818 22199 14 189
Autobuses 0 1822 703 0 75 11 0 10150 46 493 0 9256 25311
Vehiculos > 3 ton 1902 406 1249 266 246 40 4736 117 151 154 421 7204 4118 13174
Motocicletas 46 187 8 28324 147 189 255 3635
Metrobuses 16 0 103 324
Totales 14684 11816 6257 11268 5347 362 2282046 2013522 1434992 77956 2013522 154913

Fuente: Programa para Mejorar la Calidad del Aire en el Valle de México, 1995-2000, Departamento del Distrito Fe-
deral, Gobierno del Estado de México, Secretaria del Medio Ambiente, Recursos Naturales y Pesca, Secretaria de Salud,
1996; Villegas, Alejandro, “Transportation/Mobility in the Mexico City Metropolitan Area (MCMA)”, en Second US-
Mexico Workshop on Mexico City Air Pollution, enero 24, 2000; Secretaria del Medio Ambiente, GDF, Inventario de Emi-
siones a la Atmosfera, Zona Metropolitana del Valle de México, 2000; Secretaria del Medio Ambiente, GDF, Inventario de
Emisiones de la ZzZMVM, contaminantes criterio, 2010.

Nota: La clasificacion de fuentes no coincide en ambos afios; por ejemplo, la clasificacion de “autobuses” no aparece
tan desagregada en 2000. Por esta razon, es posible que ambos afios no sean totalmente comparables, excepto en el caso del
auto particular. En el caso de los automoviles particulares, para el afio 2010 se contempla la suma de los autos particulares

mas las camionetas SUV.






CONCLUSIONES GENERALES

En este libro hemos optado por una estrategia de investigacion
multiple, en la que se incluye una variedad de andlisis tanto
diacrénicos como sincrénicos que apuntan a mostrar la manera
como se fue desarrollando la relacion entre estructuracion del
espacio urbano y transporte en la Ciudad de México, desde 1950
hasta 2010.

Veremos a continuacion los resultados mds importantes que
surgen del anélisis de cada capitulo del libro, para al final hacer un
balance a partir del hilo conductor sefialado en la introduccion.

En el capitulo 1 hemos mostrado, por décadas, como las
vialidades mds importantes de la ciudad y de la Zona Metropoli-
tana se han ido distribuyendo, sobre todo en las dreas que corres-
ponden al desarrollo de actividades y grupos maés afluentes de la
sociedad urbana que se encuentran hacia el poniente de la metré-
poli. La cuantificacion del crecimiento poblacional y de la mancha
urbana ilustran, con mucho detalle, cémo el surgimiento de las
vialidades acompafia el desarrollo de centros industriales, de ser-
vicios y habitacionales; por ejemplo, en el mapa del 2010, junto a
la construccion de las vias rdpidas, los ejes viales, algunas lineas
del Metro y la aparicion del Metrobts, se puede observar la mul-
tiplicacién de grandes conjuntos habitacionales en el sur-oriente y
oriente, asi como la aparicion de centros comerciales también hacia
el oriente y el norte, dentro de los limites del Estado de México, y
nuevas instalaciones universitarias tanto publicas como privadas
en dreas periféricas. Este andlisis culmina con un cuadro que ilus-
tra la cronologia de la construcciéon y ampliacion de vias rédpidas,
ejes viales, Metro y Metrobdis.

271
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El capitulo 2 se centra en el estudio de la relacién entre vialidades
y actividades econémicas a partir de la informacién por AGEB del
Censo Econémico 2008, dltimo que estaba disponible cuando se
llevé a cabo esta investigacion. Por medio de cuadros y mapas
se puede confirmar de manera mds clara y detallada lo que de al-
guna manera ya se insinda en el capitulo anterior, es decir, que las
vialidades importantes atraviesan las zonas donde se concentra el
personal ocupado en servicios, comercio y manufactura. El prime-
ro de éstos es el que se desconcentra menos en las tiltimas décadas,
mientras el relativo a la manufactura es el que presenta una mayor
desconcentracion en el mapa de la ciudad. Asimismo, el capitulo
hace referencia a la relacién vivienda-trabajo, mediante la cual se
hace patente que las regiones a las que més se acude para trabajar,
después del D.F, son la region Norte y la Noroeste, mientras que
las de menor afluencia son la Oeste y la Este. Entrando mds en
detalle, el capitulo presenta un cuadro con los destinos de trabajos
en delegaciones y municipios; esta informacion nos ayuda a tener
una idea de como se desplaza la gente dentro de la Zona Metropo-
litana, pero también de la marcada concentracion de la oferta de
transporte en el Distrito Federal, sobre todo en las delegaciones
centrales.

Pasando a la cuestion del transporte, el capitulo muestra la
distribucién modal de viajes de 1973 a 2007, con un aumento en
la participacion de los automoviles dentro del total de viajes, y un
crecimiento explosivo de los microbuses y combis a expensas de
los autobuses y el Metro. Es importante resaltar que a partir de esos
andlisis se puede observar que el 22% de los viajes al trabajo se
realizan en automoviles particulares, que representan mds de 80%
del total de vehiculos en circulacién. Tomando el indice de moto-
rizacion a partir de los afios cincuenta, que se ilustra por medio de
cuadros y gréficas, se puede decir que el crecimiento de los auto-
moéviles ha sido mayor que el de la poblacién.

El capitulo culmina con referencias a las organizaciones de
transportistas y a los aspectos legales del transporte en el Distrito
Federal. ;En qué medida ellos son responsables de una falta de
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politica clara de transporte y de un esquema desequilibrado en
desmedro del transporte colectivo y a favor de los automéviles que
transportan pocas personas con una cantidad grande de unidades
que ademds sirven para aumentar la contaminacién? La historia
de los taxis, taxis colectivos y microbuses muestra una evolucién
poco clara y definida de los mismos, asi como del paso de una a
otra forma de transporte, que hoy en dfa, mediante los microbuses,
adquiere un papel muy importante dentro del conjunto del esque-
ma del transporte en la ciudad. La falta de normas claras en cada
caso, y de arreglos informales a través de la historia que presenta-
mos, se complementan con el andlisis de la reglamentacion, que
resulta confusa en cuanto a la terminologia legal de las concesiones,
permisos y autorizaciones, para la prestacion del servicio de trans-
porte publico, que en general no han beneficiado a los usuarios.
Las decisiones referidas a nuevas rutas o ramales han obedecido
mads a negociaciones entre transportistas y autoridades que a las
necesidades reales de los usuarios potenciales. Por otra parte, los
cambios observados en las tltimas leyes de 1999 y 2002 no han
significado una mejora de la reglamentacién, ni tampoco los inclui-
dos en la dltima Ley de Movilidad. Sin embargo, en esta dltima se
han incorporado referencias a nuevas formas y jerarquias de mo-
vilidad, que van desde el viaje a pie hasta el viaje en automovil, asi
como la creacién de sistemas de informacion sobre movilidad y
seguridad vial.

Mientras el capitulo recién descrito trata de manera general
algunos aspectos legales del transporte en la zona objeto de nues-
tro estudio, el capitulo 3 estd dedicado totalmente al anélisis de
los Programas de Desarrollo Urbano y de Transporte que han
existido para el Distrito Federal y el Estado de México desde fina-
les de los afios setenta hasta los mds recientes, correspondientes a
la dltima década.

Se puede concluir, a partir de un examen en el que se contras-
ta la planeacion del transporte y la urbana, que aunque se mencio-
na al transporte en los planes de desarrollo urbano, no es mds que
una referencia formal, sin que se exprese con claridad qué tipo de
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relacion debe existir; igualmente, las propuestas de vialidad y
transporte tampoco consideran los efectos que tendrén en la ex-
pansion de la ciudad, la redistribucion de la poblacion, sus activi-
dades econdémicas y las nuevas necesidades de movilidad. Si
comparamos ademds lo que ha ocurrido en la realidad y lo que los
planes proponian, podemos decir que no se ha logrado cambiar la
distribucion modal en la ciudad con un aumento del transporte
colectivo y una reduccién del uso del automdovil particular. Tam-
poco se ha logrado la restructuracion de las rutas dando prioridad
al transporte masivo que produce menor contaminacion. Asimismo,
las obras importantes de vialidad no han sido consecuencia de los
estudios realizados dentro de los planes y éstos no han hecho sino
incorporar las acciones que se decidian al margen de estos planes.

Para introducirnos de manera mas detallada en las caracteris-
ticas econdémico-sociales y fisicas de la problematica del transpor-
te, esta obra presenta dos capitulos dedicados al andlisis de dos
delegaciones del sur del Distrito Federal. ; Por qué las delegaciones
Tlalpan y La Magdalena Contreras fueron consideradas relevantes
para un anélisis a profundidad? Sin duda su gran crecimiento y
transformaciones mds recientes en materia de equipamientos, asf
como la expansion de asentamientos irregulares en Suelo de Con-
servacion y la complejizacion del sistema de transporte, nos pare-
cieron elementos importantes para poder profundizar en la gestién
del transporte urbano en el dmbito local, 1o que nos ha permitido
conocer aspectos que no pueden observarse en toda la Ciudad o la
Zona Metropolitana.

Por otro lado, en el capitulo 4, donde se presenta un conjunto de
datos titiles acerca de las condiciones fisicas y socioambientales
de las dos delegaciones, se profundiza en el tema de las diferentes
lineas de transporte que existen en la localidad, y en el de la cober-
tura y recorridos de estas lineas a partir de la informacion delega-
cional. Al comparar los dos casos de estudio hemos mostrado cémo
las caracteristicas topogréficas de L.a Magdalena Contreras han
dificultado el desarrollo de lineas de transporte y la cobertura de
las mismas en el territorio de la Delegacion. De esta manera hemos
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podido diferenciar las rutas principales y los ramales derivados de
las mismas, asi como el transporte ptblico del privado. En cada
Delegacion existia un Comité de Transporte y Vialidad que recibia
las quejas y demandas de los ciudadanos, las cuales fueron anali-
zadas para mostrar como muchas de ellas subsistieron con los afios,
en parte porque son producto de problemas estructurales, y en
parte por la falta de cumplimiento de las normas fijadas para el
transporte de pasajeros.

Al tener en cuenta le relacion vivienda-trabajo, se ha podido
concluir que en La Magdalena Contreras menos de la mitad de la
poblacion se queda a trabajar en la misma, pero si consideramos
a las delegaciones vecinas, casi 74% lo hace en la regién contigua a
esa Delegacion. En cuanto a la situacion en Tlalpan, la proporcion
de personas que trabajan en la misma unidad sube a casi 52%, ya
que ella concentra una mayor cantidad de empleos, sobre todo
terciarios, y al considerar a la region circundante la proporcion
resulta casi idéntica al caso de I.a Magdalena Contreras. Por tltimo,
este capitulo incorpora el andlisis méds general de los asentamientos
irregulares en las dos delegaciones.

El capitulo 5 se centra fundamentalmente en el estudio a pro-
fundidad de siete casos de asentamientos irregulares en las dos
delegaciones mencionadas, en el que se ha puesto énfasis en los
problemas de transporte y vialidad de los mismos. Se hace expli-
cita la metodologia utilizada particularmente en lo que se refiere
al tipo de entrevistas realizadas, tanto de tipo individual como de
grupos focales. Los asentamientos estudiados fueron El Verano, El
Zacaton, Manzana 36 y Tehuizco, en Tlalpan, y El Ocotal, El Gavi-
llero y 'Tierra Colorada, en La Magdalena Contreras. Este tiltimo
asentamiento fue el mds estudiado, ya que su situaciéon habia
cambiado en los tltimos afios debido a la aprobacién de un nuevo
Programa Delegacional en 2005. Las conclusiones apuntan a que
la falta de rutasy de vialidades formales para acceder a las colonias
no fue un impedimento para que los colonos compraran los terre-
nos, y el factor decisivo fue que los pagos resultaron muy conve-
nientes para las familias de escasos recursos. “Es decir, que el
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transporte no parecia ser una prioridad para los colonos y sus
demandas se orientaban sobre todo a la introducciéon de servicios,
la construccion de equipamientos y la regularizacion de la tenencia
de la tierra”. La poblacién se habfa organizado para el trazado,
apertura y mejoramiento de las calles, pues la participacion dele-
gacional habia sido minima. Los entrevistados manifestaron que
no les importaba caminar hasta media hora porque muchos habfan
vivido en condiciones atiin més adversas, lo cual contrasta con los
hébitos de las familias de mds altos recursos. En efecto, en general
se dice que la gente se asienta en lugares de fdcil acceso; sin em-
bargo, en el caso de los asentamientos irregulares las familias pobres
no eligen dénde vivir, lo cual se acompafia de una posicién distin-
ta respecto al transporte, sabiendo que dadas las condiciones de
irregularidad pueden permanecer muchos afios en un asentamien-
to sin que se mejore su situacion de accesibilidad. Si bien es cierto
que en el caso de Tierra Colorada la poblacién recibiéo muchos més
recursos por medio de la aprobacion del Plan Nacional de Desa-
rrollo, para mejorar su entorno y sus vialidades y medios de trans-
porte, también el estudio de campo dejé en claro que ese plan s6lo
se realiz6 de manera parcial, por las complicaciones de la tenencia
de la tierra y de los procesos de regularizacion, lo cual no dejé de
generar un creciente descontento y desconfianza en la autoridad
publica. Aunque el estudio de esta periferia arrojo resultados inte-
resantes, es obvio que no se pueden generalizar a toda la Zona
Metropolitana; aunque si es posible esperar que los asentamientos
periféricos aparezcan sin que preexista un servicio de transporte
que facilite la movilidad de la poblacion.

El sexto y altimo capitulo del libro se refiere a la incidencia del
transporte en la calidad del aire de la Ciudad de México, ya que
éste es una de las principales fuentes de contaminacion. Después
de aclarar cudles eran los contaminantes de mayor incidencia (xi-
dos de nitrégeno, diéxido de azufre, monéxido de carbono y par-
ticulas), asf como las principales fuentes de cada uno de ellos, se
estudié su distribucion en diferentes zonas de la Ciudad. Las
principales conclusiones de esta primera parte del capitulo mues-
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tran, por ejemplo, que las emisiones de los 6xidos de nitrégeno,
del di6xido de azufre y del monéxido de carbono han disminuido
considerablemente segtin las graficas de dispersion en las distintas
estaciones de medicién de los contaminantes, mientras que la dis-
minucién de particulas ha sido mucho menor. Esto se confirma
mediante las gréficas de tendencia general de comportamiento de
los contaminantes, en las que se muestra que ésta ha caido de ma-
nera notoria, en el caso del diéxido de azufre, monéxido de carbo-
noy particulas, desde el 2001, y desde 1990 y 1989, respectivamen-
te. En parte estas disminuciones podrian deberse a la renovacion
del parque vehicular, a la imposicion del convertidor catalitico y
al cambio en la gasolina; sin embargo, no hemos tenido informacién
mads detallada al respecto.

En la segunda parte del capitulo, al analizar por medio de una
serie de cuadros la relacion entre los tipos de vehiculos, el combus-
tible que utilizan y los contaminantes que emiten, podemos obser-
var, al hacer la distincién entre transporte privado (automéviles
particulares y camionetas SUV, etc.), por un lado, y transporte
publico, por otro (combis, microbuses, autobuses, etc.), que este
ultimo es maés eficiente que el primero desde el punto de vista del
consumo energético, ya que su cuota de contaminantes por viaje/
persona es muy inferior a la del automovil particular. Asimismo,
si consideramos ahora la relacién entre la antigiiedad de la flota
vehicular y los contaminantes que emite en las distintas partes de
la zZMCM, es posible concluir, para los vehiculos a gasolina, que a
pesar de que ha existido una importante renovacion de los que
circulan, sobre todo en el D.F,, atin queda alrededor de 30% de los
mismos que son anteriores a 1998 y que no cuentan con sistemas
de control de emisiones, como los mds modernos. Algo similar
ocurre con los vehiculos a diesel, aunque en este caso la renovacion
ha sido atiin m4s lenta.
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CONCLUSIONES DEL CONJUNTO DE LOS CAPITULOS

Apartir de las conclusiones parciales de los seis capitulos del libro,
podemos sefialar que ellas convergen, de diferente manera, en
mostrar cdomo se da una relacion directa entre el desarrollo de las
vialidades y la configuracién econémico-social y espacial de la
Zona Metropolitana de la Ciudad de México; particularmente, se
puso en evidencia como el crecimiento poblacional, la expansion
fisica de la ciudad, pero sobre todo la organizacion de los usos del
suelo dentro de un muy largo periodo de su historia reciente, estan
estrechamente asociados a la evolucion de la infraestructura del
transporte. Sin embargo, a pesar de la multiplicacién y complejidad
tecnoldgica de los distintos medios de circulacion analizados, del
tipo de regulaciones desarrolladas y de planes urbanos y de trans-
porte, no se ha facilitado la movilidad deseada para la ciudad.
Como consecuencia adicional, todos estos elementos han coadyu-
vado a la conformacién de una metrépoli muy contaminada, a
pesar de algunos esfuerzos de tipo tecnolégico que en los tltimos
afios han logrado disminuir las emisiones de algunos contaminan-
tes. También vale la pena destacar que una ciudad que crece en
gran medida con la expansion de asentamientos irregulares, nos
ha llevado a mostrar cémo la introduccién de servicios de trans-
porte responde parcial y lentamente a las nuevas necesidades so-
ciales de movilidad, ya que la presencia de esos asentamientos
implica que una parte importante de la poblacién quede al margen,
tanto de los servicios adecuados de transporte como de otros ne-
cesarios para la vida de las comunidades urbanas. Para terminar,
nos parece importante destacar que el estudio de la movilidad y
del transporte en los asentamientos irregulares de la Ciudad de
México, a pesar de su relevancia, en general no ha sido abordado
por otras investigaciones sobre el tema.
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CENTRO DE ESTUDIOS DEMOGRAFICOS,
URBANOS Y AMBIENTALES

En este libro se ha optado por una estrategia de investigacion de
tipo Mmultiple, en la que se incluye una variedad de andlisis tanto
diacronicos como sincronicos que apuntan a mostrar la manera
como se fue desarrollando la relacion entre la estructuracion del
espacio urbano vy el transporte en la Ciudad de México.

La obra describe de manera general como el esquema de trans-
porte de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM) se
ha desarrollado en intima relacion con la forma que ha adquirido,
sobre todo a partir de los anos cincuenta del siglo pasado, la confi-
guracion del espacio urbano y, mds especificamente, la distribucion
de los usos del suelo y la expansion periféerica de la ciudad. Muestra,
ademas, a traves de las propuestas incluidas en diferentes planes
y programas de desarrollo urbano y de transporte, como se ha
visto la relacion entre los mismos. Al analizar en profundidad dos
casos de estudio de la Ciudad de Meéxico, para conocer la manera
en gue se produce en algunas delegaciones la problemdtica del
transporte y su atencion por parte de las autoridades locales, se
pone enfasis en un tema poco trabajado acerca de los asenta-
mientos irregulares vy la problemdtica del transporte en los mismos.
Por ultimo, se estima el volumen de contaminantes asociados a
cada modo de transporte, tomando en cuenta el numero de vehi-
culos en circulacion, la tecnologia predominante y la antigledad del
parque vehicular,

Las conclusiones de los seis capitulos del libro apuntan a mostrar
como, a pesar de la multiplicacion y complejidad tecnologica de los
distintos medios de circulacion analizados y del tipo de regulaciones
desarrolladas, no se ha facilitado la movilidad deseada para la
ciudad ni se ha evitado la conformacion de una metrépoli muy
contaminada.
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