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EL URBANISMO COMO HERRAMIENTA DE REGENERACION SOCIAL

1. OBJETIVO
Disminuir la desigualdad y la violencia de la ZMVM a través de

intervenciones sociales y oportunidades para desarrollarse.
Materializar estas oportunidades en infraestructuras  de
fransporte, centros de cultura y educacién, asi como en la
regeneracién y recuperacidn de espacios publicos. El centro
medular del proyecto es la movilidad de la gente.

2. MARCO HISTORICO

La capital mexicana, ha ido modificando su estructura vial por
la creciente demanda de espacio para la circulacién de
vehiculos. El fransporte publico de manera indirecta a
confribuido con la delimitacién de las fronteras geogrdficas del
Estado de México a lo largo del tiempo. Debido a su falta de
organizacién y su exceso de flexibiidad permitid que los
asentamientos poblacionales, inicialmente informales, se
ubicaran en la periferia de |la ciudad.

3. DIAGNOSTICO

Segun los resultados de la EOD 2007 se concluye gue en la
zona de intervencién el fransporte publico, individual vy
colectivo, es ineficiente ya que el Estado de México deja de
generar cada dia 1,659,470.87 millones de euros (30 millones de
pesos) debido a 1.5 millones horas-hombre desperdiciados en
traslados.

4. ZONA DE INTERVENCION IMVM
ZONA DE INTERVENCION

Debido a la gran extension del
Estado de México, se acotd la
zona de infervencién a los 15
municipios  que  presentan
mayores conflictos viales por
el gran nimero de vigjes que
generan. Tambien se  ha
considerado como eje
esfructurador y funcional del
proyecto se considerd la linea
del fren suburbano existente.

INTERMODALES COMO POLOS DE PARTIDA - ESTADO DE MEXICO

. RESUMEN
5. PROPUESTA DE SOLUCION
Se plantea la definicion de la primer etapa de sistema de fransporte urbano para el

Estado de México. Debido al frazado urbano existente en el Edo. de Méx. y después de
analizar el transporte BRT en distintas ciudades donde se ha logrado con éxito, se
considera que la mejor alternativa para implementar, es un sistema de transporte
METROBUS el cudl se definié con: el andlisis previo, el estudio y andlisis del EOD 2007 vy el
estudio de participacion ciudadana.

Rutas: Red de Metrobus

—— Linea 1;: 30.0 km
e

— Linea2: 4.8 km
Linea 3: 7.4 km 1 Autobus Articulado
Equivalente a 124 Autos

Linea4: 7.4km
— Linea 5: 10.0 km
— Linea é: 10.0 km
—— Linea 7: 10.0 km
—Llinea 8: 9.0km
— Linea 9: 150 km

103.60 km TOTAL

Beneficios principales
5844112

Poblaciéon beneficiada
115

Estaciones de Metrobus
de tipo sencillas.

15

Estaciones de Metrobus
de tipo intermodal.

15

Municipios de 59 del
Edo. de Méx, atendidos
2

Conexiones con
2 lineas del metro
250 000

Autos menos en circulacion.
100%

Conexion con linea 1
del tren suburbano.
4600 000

Horas hombre recuperadas

2 Tipos de estaciones:

Estacion tipo 2:
- Intercambio modal
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1. OBJETIVO

Disminuir la desigualdad y la violencia de la ZMVM a través de
intervenciones sociales y oportunidades para desarrollarse.

Materializar estas oportunidades en infraestructuras de tfransporte,
centros de cultura y educacion, asi como en la regeneracidn y
recuperacion de espacios publicos para una mejor convivencia social
y mejora en la seguridad en los espacios intervenidos

Crear buena y bonita arquitectura a fravés de un planeamiento
urbano. Llevar lo mds bello a los barrios mdas pobres de la ZMVM,
entfregdndoles a los menos beneficiados un producto de la mejor
calidad para ayudar a que la gente recupere el senfido de identidad,
respeto y confianza en el sistema y en la sociedad.

El ceniro medular del proyecto es la movilidad de la gente y las
acciones que la faciliten como andadores, parques lineales y
transporte publico.



2. INTRODUCCION

2. 1 Desarrollo urbano de la ZMVM
2. 2 Diagnéstico del equipamiento en la ZMVM

2.3.1 Metro

2.3.2 Metrobus

2.3.3 Autobuses, Microbuses y Taxis
2.3.4 Transporte privado motorizado
2.3.5 Tren Suburbano

2.3.6 Bicicleta




2. 1 Desarrollo urbano de la ZMVM

La ZMVM desde su creacién ha enfrentado un cumulo de problemas que
ha constituido un desafio constante para los gobernantes, como es el
abastecimiento de agua potable; el desague de la ciudad y el desague de
la cuenca. Tempo después se inicia el intenso y desequiibrado
crecimienfo de la ciudad y con ello los problemas se agudizan, como la
acumulacién  de  vehiculos y por consecuencia se dan las
complicaciones de los traslados de sus habitantes, por lo que sus calles y
avenidas se fransforman al tener ampliaciones, pero también al paso de los
afos se proporcionan otras alternativas de transporte publico. A los
problemas anteriores y a muchos ofros mds, no ha sido posible darles
soluciéon duradera debido al rdpido v constante crecimiento horizontal de
la ciudad de México. Espinosa Lépez, Enrique (2001).

La palabra México significaba  para los naturales; lugar del Dios
Huitzlopochtli o Dios Mexitli. Diecisiete anos fueron suficientes para que la
palabra  México se arrcigara  entre  la  poblacidn  espaiola.

En las afueras de la ciudad habitaban los indigenas en suburbios formados
por casas con fechos bagjos y colocadas sin orden alguno.

A pesar de las pocas acequias que quedaban seguian circulando gran
cantidad de canoas que constituian el principal medio de tfransporte.

1. Plano con la técnica de la
escritura ideogrdfica sin
escala, de cardcter
pictogrdfico que representa
las costumbres de los indios
con escenas de caza y
pesca y con puntos de
referencia correctamente
localizados.

Plano atribuido al cosmégrafo Alonso
de Santa Cruz en 1554.

Fuente: Historia de la Ciudad de
México, 1984, p.52.

Los espanoles respetaron el frazo
fundamental de Tenochtifldn. Las
dos calzadas principales la de
Iztapalapa {norte-sur) y la Tlacopan
(este-oeste).

2. Interpretaciéon del plano pictogrdfico de
1556 con nombres actuales de calzadas,
calles y plazas

Fuente: Espinoza Lopez, Enrique, {2000). Ciudad de
México, compendio cronoldgico de su desarrollo
urbano 1521-2000. Méxice DF, Instituto Politécnico
Nacional.

En el proyecto de la traza, no figurd la creacién de un jardin pararecreo de
los habitantes de la nacienfe ciudad. Algunas residencias edificadas al
comienzo de la colonia fuvieron en su inferior jardines para el disfrute de sus
propietarios, los conventos tuvieron jardines y huertas; pero en ningun caso
el pueblo ftenia acceso a ellos. En 1530 la Reina Juana ordend que en un
bosque dentro de la ciudad se creara un lugar de recreo para el pueblo
escogiendo un arrabal insalubre, pantanoso y con dlamos al que se le
llamé la Alameda.

A principios de 1600 la Nueva Espana era una ciudad de contrastes, dentro
de la fraza se enconifraban soberbios edificios de grandes zaguanes,
enormes patios y largos corredores. En cambio fuera de la fraza, en los
barrios y en los suburbios se encontraban hacinadas las humildes
habitaciones de los indios que
apenas tenian espacio para
albergar a la familia en forma
infrahumana, sin los menores
safisfactores sanitarios y algunos
ubicados en tierras pantanosas.

1
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3. Tres grandes épocas de la Arquitec- P,
tura Méxicana; la colonial, la porfiiana
yla modema. Década de los 507s

Fuente: Fotografia de Luis Mdrguez en el libro “Una
ciudad imaginaria” de Louise Noelle y
Lourdes Cruz



El nicleo urbano de la ciudad estaba extendido v densamente poblado,
tenia regularidad en el trazo de sus calles v una conformacién bien
organizada de la urbe. La zona circundante al ndcleo urbano estaba
compuesto por lagunas y terrenos pantanosos; las casas de los indios se
encontraban dispersas sin formar calles, ocupando los barrios de las orillas.

La ciudad crecia en razén de las construcciones de conventos, templos y
parroquias, que se ubican en sus perimetros originando nuevos barrios. En el
siglo XVIII se sigue la misma tendencia de construir amplios conventos lo
que provoca gue los limites tojontes de la tfraza se rebasaran vy
desaparecieran porgue parte de la poblacidn indigena se encontraba en
la zona de los conquistadores y en la zona indigena habia casas espafiolas.
El crecimiento de la ciudad y la heterogeneidad en el valor de los predios
urbanos obligd a las autoridades a determinar politicamente los limites de
la ciudad.

En 1769 se dictaron las primeras disposiciones para que las calles se
empedraran y se hicieran banquetas en los frentes de las casas ubicadas
dentro de la fraza.

En 1780 los vecinos de las calles del centro de la ciudad sin preocuparse
por reglamentos establecieron su propio alumbrado publico con faroles.

A principios de 1800 la ciudad tenia 140 mil habitantes lo que la convertia
en la primera y mds popular de América; tenia un frdfico inusitado, se veia
en sus mds cénftricas vias gente a pie, en caballerias y vehiculos.

En 1810 inicia la lucha por la independencia de los espanoles y se consuma
en 1821 donde comienza una nueva vida para fodos los mexicanos y para
la capital, en 1824 se crea el Distrito Federal como lugar de residencia para
los supremos poderes de |la Federacion. Su distrito serd comprendido en un
circulo cuyo centro sea la Plaza Mayor de la ciudad vy su radio de dos
leguas. N

Dos anos después de nacer el Distrito Federal
se dio a conocer su limite geogrdfico que
conformaba el circulo de dos leguas de
radio y decia que los pueblos cortados por la
linea de demarcaciéon de dicho circulo
pertenecian al Estado de México.

4. Circulo de dos leguas de radio que delimita el DF.

Fuente: Espinoza Lépez, Enrique, (2000). Ciudad de México, compen-
dio cronoldgico de su desarrollo urbano 1521-2000. México DF, IPN.

En el siglo XX en la ciudad empieza o haber
inmigracion  motivada  por  diferentes 1900 850 ha
factores que atacaban poblaciones, esto 1910 962 ha
provocd nuevas zonas de tugurios y nuevas 1918 2154 ha
colonicas, porlo que la ciudad gue contaba 1929 6262 ha
con la infraestructura y servicios bdsicos
adquiere una fuerte expansidon urcana.

Takla 1. Elakoracidn propia con datos de:
Espinoza Lopez, Enrique, [2000). Ciudad de
México, compendio cronoldgico de su desar-
rollo urbano 1521-2000. Méxicoe DF, Instituto
Politécnico Nacional.

El inesperado crecimiento postrevolucionario de la ciudad y la ausencia de
leyes o reglamentos que impusieran determinadas obligaciones a los
fraccionadores de terrenos para la formacién de nuevas colonias,
provocaron gque estas en su mayoria, comenzaran a edificarse sin contar
con los servicios de infraestructura indispensables, presentdndose serios
problemas en el abastecimiento de agua potable, saneamiento, drenaje vy
pavimentacion. Se calculd que solamente el 86% de la ciudad contaba
con drengije. Espinosa Lopez, Enrique (2001).

Entre 1921 y 1933 mejoré mucho la economiay las condiciones sociales del
pais, reflejndose en este Ultimo afo obras como viviendas de interés
social, abastecimienfo de agua potfable a la ciudad y obras de
saneamiento. Se ampliaron y abrieron nuevas calles y colonias y se crearon
nuevos pargues y jardines entre ofras obras.

Entre 1941 vy 1950 se publicaron en el Diario Oficial de la Federacién, cuatro
leyes en las que se estimulaba el desarrollo industrial, sin fomar en cuentala
ubicacion de estos establecimientos, por lo tanto las industrias buscaron
zonas donde existiera la infraestructura y el mercado potencial mdas amplio,
encontrdndose en la Ciudad de México. Lo anterior dio margen al
desordenado desarrollo urbano del drea conurbada del Estado de México
gue circunda a la capital del pais.

En 1950 la superficie urbana del Distrito Federal ya se encontraba cerca del
limite norte con el Estado de México.

En 1965 la ciudad de México aparecia como una gran urbe de tfrazo
andrguico. Los derechos de via trazados por los franvias formaban una red
vial junto con ofras avenidas y 3 arterias de trdnsito rdpido sin una
planeacion acorde a las demandas de la poblacion.



2. 2 Diagnostico del equipamiento en la ZMVM

Enfre 1970 y 1989, el Distrito Federal contaba con la infraestructura urbana
mds compleja del pais, por lo que era explicable la atraccidén de los
industriales que aprovechaban este conjunto de equipamiento, asi como
las economias privadas que la amplia gama de relaciones infer-industriales
les ofrecia.

La tendencia del crecimiento urbano en el Distrito Federal v el drea
conurbada del Estado de México enfre 1971-1980, se exfendié en todas
direcciones. En el Distrito Federal se ocupan grandes vacios urbanos; en el
Estado de México se crean grandes fraccionamientos y se van conurbando
los pueblos de los municipios colindantes al Distrito Federal.

Las dreas verdes definidas en calidad de superficie de valor ambiental
como los bosques, bamrancas y zonas verdes tienen una distribucién
promedio entre los habitantes del Distrito Federal de 2.44 m2/hab lo cual
estd por debajo de las normas internacionales que destinan 9 m2/
habitante.

# %

!

- /
5. Cuautitlan Izcdlli. Inicié siende una zona industrial por su buena localizacion a la entrada
de la autopista México- Qierétaro.

Fuente: ICA/ aerofoto
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La ZMVM es y seguird siendo el principal centro politico, econdmico, social
y cultural de México. Sin embargo se observa la pérdida de empleo en la
industria y la multiplicacién del empleo informal asi como un rezago
importante en la satisfaccidn de necesidades de infraestructura v,
equipamiento que soporten y fomenten el desarrollo de aeropuertos
internacionales, fransportes publicos metropolitanos de alta eficiencia,
universidades y centros de investigacién, tursmo y ocio recreativo entre
ofros.

Desde la década de 1980 la tasa de crecimiento del DF se ha ido
disminuyendo debido a la expulsién de la poblacién en algunas dreas del
cenfro metropolitano para frasladarse a la periferia conformada por los
municipios metropolitanos de los estados de México, Hidalgo , Morelos,
Puebla y Tlaxcala.




2. 3 Diagnéstico del sistema de transporte piblico en la ZMVM

Alos 288 anocs de edad, la ciudad de México tenia aproximadamente 140 En 1898 dieron principio los
vias de circulacion entre callejones, calles y calzadas. La mayor parte de trabgjos de electrificacidn de
ellas eran anchas, espaciosas y muchas estaban empedradas. En 1810 el los franvias, inaugurdndose en
numero de coches pasaba de 2500. Espinoza Lopez, Enrigue (2001). 1900. Fue un sistema que
adquirid  mayor  velocidad
En las Ultimas dos décadas del siglo XIX en la ciudad existian tres tipos de moviizando asi a un mayor
fransportes: nimero de usuarios. Casi
parclelamente a este cambio
1. Los coches de sitio de varias categorias, segin su estado de aparece en la ciudad otro tipo
conservacion presentacion y estampa de los caballos que de ellos tiraban. de transporte llamado
automévil. A principios de 1930
2. Para distancias extensas se usaban los carruajes largos con capacidad va se saturaba el centro de la
para 20 personas, también tirados por caballos. ciudad con este medio de
fransporte.

3. Los ferrocarries de traccidon animal llamados tranvias.

8.Combinacién de los dos sistemas te
fransporte motorizados por las calles de

la ciudad a principios del siglo XX.
Fuente: DDF

A mediados de 1923 ya existian 1722 camiones de pasajeros sin ninguna
organizacién en sus rutas pero gque habian adguiido gran importancia en
las actividades del Distrito Federal por lo que se llevé a cabo un plan para
fijar sus itinerarios con el fin de evitar congestionamientos.

7. Alrededores del Zocalo con servicio de tranvias de mulas. Siglo XIX.
Fuente: Fotogrdfo Lorenzo Becerril para Southern Methodist University / Degolyer Lilrary.

En estos anos ya se prestaba un servicio de innegable ufilidad al comunicar

. . 9. Primeras lineas de camiones urbanos. Afos 20's
el centro de la capital con las colonias que o rodeaban. Fuente: 60 anos de Ford en México, namrative grafica”



Por ofro lado hacia 1925 las
lineas del sistema de tranvias
abarcaban mds de 350 km vy
llegaban a fodas las municipali-
dades del Distrito Federal.

La capital mexicana como
fodas las grandes ciudades ha
ido modificando su esfructura
vial por la creciente demanda
de espacio para la circulacion
de vehiculos. En 1950 se
registraron 72 189 vehiculos y
en 1998 se registraron 3 455 228.
Debido a este incremento de
vehiculos se dan una serie de
obras viales por toda la ciudad
y debido a éstas se inicia una
nueva forma de transporte
urbano, el sistema de
fransporte Metro.

En el diario Novedades, del 5
de noviembre de 1964, se dio
que cerca de cinco milones
de personas tenian que
movilizarse, y para ello se
confaba con 15 mil taxis, 6 mil

aufobuses y 400 unidades
eléctricas {frolebuses %
franvias) que operabcn de

forma desorganizada; se
afrmaba que 90% de los
fransportes era inadecuado vy
se vigaba en ellos en
condiciones precarias en
cuanto a higiene y comodidad.
En estos anos los fransportes
puvlicos se agrupaban en fres
ramas. taxis, cautobuses y el
sistema de transporte eléctrico
{franvias y trolebuses).

10. Estacidn de tranvias. Década de los 60°'s.
Fuente: DDF

i ; C T .
11. Excavacién para la construccion de la linea 1

del metro.
Fuente: Memoria del Mefro de la Ciudad de México.

o v N £ bl P
12. Autobuses y Combis en una de las avenidas
principales del DF.

Fuente: Fotografia de Luisa Gonzdlez

El Distrito Federal cuenta con un amplio sistema de transporte y estd
dividido en fransporte gubernamental y concesionado. Denifro del
primero se encueniran el Sistema de Transporte Colectivo —Meftro; el
Servicio de Transportes Eléctricos — STE; la Red de Transporte de Pasajeros
— RTP vy el MetrobUs. El concesionado estd compuesto por tfransporte
Colectivo {autobuses y microbuses) e individual (faxis).

En cambio, el servicio de fransporte publico en el Estado de México
actualmente es prestado casi en su totalidad por empresas privadas con
dnimo de lucro.

El Estado de México no surge de manera gradual en el tiempo, ha tenido
un crecimiento demogrdfico acelerado a partir del siglo pasado, el cual
se ha profundizado en la Ultima década, debido a los fendmenos de
violencia que ha sufrido el pais en los estados del norte vy sur de la
repUblica y por lo cual la gente a emigrado al centro del pais buscando
un poco de mayor seguridad.

El transporte pUblico ha sido parte de este proceso de expansidn y de
manera indirecta a contribuido con la delimitacién de las fronteras
geogrdficas que ha tenido el Estado de México a lo largo del tiempo. El
sistema de transporte debido a su falta de organizacién y su exceso de
flexibilidad permitid que los asentamientos poblacionales, iniciaclmente
informales, generados por procesos de urbanizacién ilegal ubicados
hacia la periferia de la ciudad, fueran marcando los bordes urbanos del
distrito con los efectos negativos de baja densificacién urbana. Estas
zonas lograron posteriormente su regularizacién y reconocimiento formal
por parte de la administracién, trasladando el déficit de infraestructura
qgue actualmente se verifica en la ciudad, especialmente en la zona
periférica.

En 1975 circulaban en la capital del pais mds de dos milones de
vehiculos, incluyendo los que provenian de los municipios conurbados,
se efectuaban mds de 20 millones de vigjes diarios, mds de la mitad ¢
bordo de los aufobuses. Los automodviles particulares ocupaban el 70%
de la viclidad para circular y estacionarse, consumian el 33% de la
produccién de gasolina nacional, transportaban de Ta 3 personas por
vidje, mientras que los autobuses transportaban 50 & 60 pasajeros en
promedio.




En 1986 se emitid® un decreto presidencial para la proteccidn vy
mejoramiento del medio ambiente del DF y en el sur de la ciudad inicié la
operacién del tren ligero, fabricado con partes de los antiguos tfranvias
PCC.

En el 2000 se cred la Red de Transporte de Pasagjeros {(RTP) para brindar
servicio radial de transporte publico de pasajeros, preferentemente en
zonas periféricas de escasos recursos y con rutas que conectan a zonas de
alta poblacién de la ciudad con el Sistema de Transporte Colectivo Metro.
Los vigjes con origen y desfino en las delegaciones del DF, han ido
disminuyendo: pasaron del 62% en 1983 al 57% en 1994, mieniras que los
mefropolitanos han ido creciendo: pasaron del 17% al 22% en el mismo
periodo.

Esto se debe a que la poblacién ha modificado sus asentamientos en los
Ultimos 20 anos, desplazdndose de las delegaciones centrales a las
periféricas y hacia los municipios conurbados del Estado de México
ubicados al norte de la ciudad, alejdndose asi de las zonas mejor dotadas
de infraestructura vial y generando con ello, nuevas demandas de
fransporte vy vialidad.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes {SCT) estima que dentro de
la ZIMVM se genera aproximadamente un tfotal de 35 milones de
vigjes-persona-dia, de los cuales 14.8 se realizan en transporte publico y el
resto en vehiculos particulares como automdadvies, motocicletas vy
bicicletas, de acuerdo con la EOD 2007.

Los accesos desde las distintas carreteras que llegan a la ciudad presentan
problemas severos de congestionamiento, al no existir alternativas viales
suficientes para distribuir el trafico hacia los principales destinos. En muchos
casos, la carretera es la Unica vidlidad disponible para comunicar a los
habitantes de los municipios conurbados del Estado de México con sus
lugares de frabajo u ofros desfinos en la
ciudad, por lo que estas vialidades de
primera importancia para la comunicacion
con ofras ciudades regionales y con el resto
del pais son utilizadas en muchos
momentos como vias de circulacion de
baja velocidad, generédndose importantes
cuellos de botella. Negrete Salas, Maria
Eugenia {(2012).

13. Accesos al Distrito Fderal.
Fuente: Metropceli 2025 / México 2006

2.3.1 Metro

En 1967 la expansién urbana vy el incremento demogrdfico de la capital
aumentaron los problemas del fransporte urbano, por la demanda
excesiva de pasajeros ya que hubo una falta de medios de fransporte en
las grandes zonas urbanas y por la falta absoluta de organizacién en las
rutas. Estos problemas plantearon la urgente necesidad de la construccion
del Sistema de Transporte Colectivo Meitro, conectando colonias
densamente pobladas hacia el centro de la ciudad, donde normalmente
convergian gran parte de la poblacién por encontrarse ubicadas en esta
zona multiples comercios, oficinas, dependencias gubemamentales e
instiftuciones bancarics.

La experiencia que dio este medio de trasporte demostrd serla respuesta al
fransporte de la ciudad. Se construyd a un ritmo de 1 km por mesy empezd
costfando € 0.05 ($1.00 MN).

" s

ARG 7 oo )

14. Construccion de la linea 1 del metro. Inicios de marzo 1968
Fuente: Museo de archive de la fotografia / Secretaria de cultura.
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15. La multitud espera para abordar el metro en la estacion Zaragoza, estacion que
corresponde a la linea 1 del metro Zaragoza- Chapultepec, inaugurada el
5 de septiembre de 1969.

Fuente: Memoria del metro de la Ciudad de México.

A lo largo de 3 décadas la construccién del metro le fue cambiando Ia
imagen a la ciudad. La fransformacién incluyd pasos a desnivel, puentes
peafonales, nuevas redes de fransporte, paraderos de autobuses vy
colectivos.

En la década de los 80's se construyeron las lineas 4,5,6.7, 8 y 9 del Metro
con 68 estaciones y una longitud de mds de 87 km, para finales de
diciembre de 1990 se transportaban en promedio 466 399 usuarios por dia.

El Metro, se convirtid asi en la columna vertebral del transporte, debido a su
rapidez, regularidad y capacidad de servicio, no obstante, no puede cubrir
foda la demanda, por lo que se integran otros medios de fransporte.

bt

8 292 - 16 505

77- 829

16. La zona donde se generan mds
viajes en metro, es dentro de los limites
del Centro Histérico del DF.

Fuente: Plano del EOD 2007

Segun La Nueva Metropoli Ty %
{diciembre 2012) El Meftro, realiza

el 18% de los 21.9 milones de

vigjes que se generan en la ZMVM.

Transporta a unos 4.2 milones de

pasajeros en dia laborable «

través de 12 lineas que recomren 0

227 kidmetros de vios dobles; 195 42 7 9
estaciones y 324 trenes con 2 mil \‘t.—-u"--..,{{:__,.
799 carros, cada uno, y segin su

fioo, con capacidad para 170 o

178 pasajeros.

e

El sistema de Metro estd presente
denfro de los limites del Distrito
Federal teniendo conexién con el
Estado de México Unicamente en
los limites del norte con este
mismo. Es decir, El Estado de
México a pesar de su gran
poblacién y demanda de vigjes,
no cuenfa con un sistema de |
fransporte urbano de la escala del o
Mefro. (

El costo actual por vigje es de
€0,27 ($5.00 MN).

17. Sistema de Transporte Colectivo
Fuente: Red de metro en el Distrito Federal



2. 3.2 Metrobus o268 am - v o~

(oS 4
En septiembre del 2004, se cred el Sistema de Corredores de Transporte sl il
PUblico de Pasajeros del Distrito Federal — Metrobus que significé un cambio
radical en el fransporte publico. Su implantacion conlleva la aplicacién de s : - :
nuevas tecnologias, el mejoramiento del ambiente, priviegiar el transporte P - A Py _ 5
publico colectivo, organizar a los concesionarios, modificar los hdbitos del ; T A {
usuario vy, en general, reordenar la prestacion del servicio. 95- 978 "\&_
S
Segin La nueva Metropoli (diciembre 2012), el modelo de fransporte ['J.B
pUblico con autobuses tan rdpidos como el meftro, pero sobre carriles {
confinados a nivel de vialidad, probd su éxito desde 1999 en Bogotd, 19. El Metrobus es utiizado en su gran \
Colombia y d la Ciudad de México Ilego 5 anos después. mayoria para cruzar de manera lineal el (
centro del DF. \
En junio de 2005 inicié el sistema del MetrobUs con lalinea 1 que circula en Fuente: Plans elaborade por o EOD 2007 1
una de las avenidas mds importantes de la ciudad, Av. Insurgentes, a lo {
largo de 20 km. La linea 2 fue inougurada en diciembre de 2008 y al igual
que la primera es operada y administrada por empresas conformadas por
quienes antes manejaban un microbus sobre la misma vidlidad. La tercera A
linea se abrié en 2011 y la cuarta en el 2012 que cuenta con una extension ' Camivpiaaaned ] |
al aeropuerto internacional de la Ciudad de México. En la ciudad hay 95 :
kidmetros de red de Metrobus distribuidos en sus cuatro lineaos. "} e
De acuerdo ala Encuesta de Opinidn del Servicio de el Sistema Metrobus ' g i :“...“: ::'[ i:: 5
que redlizd el Centro de Transporte Sustentable Embarg México, 162 000 swne 111 11 fs
personas han dejado de usar vehiculos particulares para optar por este e a1
sistema de fransporte, ya sea en una or’re de su rcorridc_) o entodo. , : ; g éi '5
) . o . B P " , "- Husvs Led ‘E
Cada dia se registran . i
680 mil viajes en la red. ; -
E § Pl Cumves E §
El costo por vigje es de B smoovoia L
€088 ($16.00 MN) e b sEmErm
p oo Coneaibn Metrobs - Metobis
:::m TT1) ossenvatons - Pavstin ) Tacubaya - Pavstian
! S—— 1) © Rosasio - Tasguefa 1T Bomnavista - Ciudad Azieca
| I - st i) T
::_"’:m T E1Rosac - satinCamarn 5§ Toam Sbrstors
18. Linea 1 de metrobus. G P T
Fuente: Sistema de Corredores de .Ta,;.. 20. Red de metrobus en el Distrito Federa
Transporte PUblico de Pasajeros del D.F., p s e Fuente: Sistema de Corredores de
Metrobus p Lo Joya Transporfe PUblico de Pasajeros del D.F., MetrobUs
http://www.metrobus.df.gob.mx/ B — http://www.metrobus.df.golb.mx/|
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2. 3. 3 Autobuses, Microbuses y Taxis

De acuerdo al video La Ciudad se fransforma, la necesidad de fransporte
masivo incrementd el nimero de autobuses para safisfacer la demanda
de los habitantes pero no se tomd en cuenta el origen-destino de los
usuarios creando interferencias y sobre posicidn de rutas, dando como
resultfado un mal funcionamiento de fransporte masivo.

21. Fila para abordar “La Combi” en
el paradero del Metro Chapultepec.
"La Combi” fue por mucho tiempo el
vehiculo utilitario por excelencia,
ademds de un hito en el transporte
de la ciudad. Hoy en dia estas
unidades adn siguen dando servicio
por las calles de varias colonias.

Fuente: DDF

Segin La Nueva Metropoli (diciembre 2012)los autobuses, microbuses,
vagonetas, combis y taxis son el principal modo de transporte publico de la
IMVM. De los 14.8 millones de vigjes en fransporte publico, 8.5 milones se
realizan en autobuses, microbuses y taxis, 5 millones en metro y el resto en
mefrobus, fren ligero, unidades de la RTP o frolebuses. En la ZMVM circulan
32 mil microbuses en mal estado y con mds de 20 anos de antigedad, asi
como autobuses y vagonetas del servicio publico concesionados,
distrbuidos en 117 rutas que movilizan diaricmente a unos 7 milones de
usuarios con tarifa de € 0.19 - € 0.27 {$3.50 a $5.00 MN).

Mientras existe un padrén de 135 mil taxis concesionados gque movilizan
alrededor de 1.5 milones de usuarios diariamente. Sin embargo también
circulan unidades iregulares que no cuentan con concesidén otorgada por
la SETRAVI (Secretaria de Transportes y Vialidades) y que cada ano
aumenta bajo el amparo de organizaciones politicas y sociales. Aungue no
existen datos oficiales se estima que existen unos 30 mil taxis y 10 mil
microbuses iregulares mds. Para los usuarios se ha convertido en una
realidad permanente los accidentes automovilisticos o delitos que ocurren
en el transporte publico. Sin embargo los taxis también son un foco rojo,
pues son comunes los delifos a bordo de ellos. La SETRAVI ha infentado
frenar los delitos a través de la actualizacién del padrén vehicular y con
ello monitorear cualquier unidad.

AUTOBUSES

4683-6616
3395- 4 682

2106-3394

817 -2105

172- 816

22. El sistema de autobuses que se encuentra
unicamente dentro de los limites del DF, se utiliza
con mayor frecuencia para comunicar entre dis-

tritos cercanos al norte, al sury al oeste del DF,

es decir, enla zona periférica del mismo.
Fuente: Planho elaborado para el EOD 2007

MICROBUSES 71791- 101502
51983- 71790

42079- 51982

32175- 42078

22271- 32174

2642- 22270

23. Las zonas donde se generan mayor nimero
de vigjes en Microbus es en el norte y en el este

dela ZMVM, es decir en el Estado de México
Fuente: Plano elaborado para el EOD 2007

TAXIS 17998 - 35461

11012- 17997

7519- 1101

4025- 7518

532- 4024

24, Las zonas gue generan mayor ndmero de
vigjes en taxi es al norte del Estado de México y
dentro del DF de manera intermunicipal.

Fuente: Plaho elaborado para el EOD 2007.




2. 3.4 Transporte privado motorizado

En ciudades de paises emergentes y en vias de desarrollo como el Estado
de México, el parque vehicular aumentard, en el caso de esta ciudad serd
de 1.6 millones a 3.6 millones de autos para el 2025. A esta cifra habrd que
sumarle  aproximadamente 300,000 automdvies iegales o sin
documentacion al afo.

El crecimiento acelerado e inconfrolado del parque vehicular de sector
privado puede comprometer el desarrollo econdmico y empeorar las
condiciones de vida de sus habitantes.

La cantidad de vigjes crecerd de 9.2 milones que se realizan diariamente
del DF al Estado de México a 112 milones. Este escenario resulta
nimaginable, pues ya actualmente la Ciudad de México se encuentra
entre las mds congestionadas del mundo con 352 vehiculos privados por
kidmetro de vialidad, comparada con 142 en Los Angeles y 256 en Madrid.
{Teresa Montana, 2013).

Por lo tanto, esto implica que México es también una de las ciudades mds
confaminadas del mundo, con emisiones de mondxido de carbono (CO)
de 152 kilos por persona anualmente, comparado con un nivel de 106.7
por Los Angeles.

En los Ultimos 6 afos las soluciones que se han dado por parte del gobiermo
han sido con relacién a aumentar la infraestructura para el flujo vehicular,
es decir, se ha apostado porla generacién de segundos pisos de vialidades
de dalta velocidad para generar mds espacio para los vehiculos que
aumentan ano con ano de manera descontrolada.

Los mds recientes proyectos para mejorar la moviidad urbana, no atienden
al 80% de la poblacién, que es la gque enfrenta severas restricciones en
ingreso vy es la mds pobre de la entfidad, y en su lugar se han impulsado
mega obras que solo pueden pagar las clases medias altas. Rivera, Alicia
{2013).

Segun la Nueva Metropoli (diciembre 2012), alrededor de 27 kiémetros de
nuevas vidlidades englobadas en la Autopista Urbana se desarrollaron en el
Ulfimo sexenio con una inversibn de iniciativa privada de €1,282,598.51
{$23000000 MN). Estos 27 km de nueva vidlidad de cuota estd distribuida en
tUneles, puentes, segundos pisos v distribuidores.

El proyecto que engloba todas las nuevas vias fue bautizado Autopista
Urbana. El enframado fiene como objetivo conectar de forma directa los
accesos carreteros de Querétaro al norte, de Cuernavaca al sur y de
Toluca al poniente en una sUper carretera metropolitana. Es un proyecto
que ademds de ser de paga, tiene la desventaja de que en su trazo
afraviesa por las dreas ecoldgicas de Alvaro Obregén y Magdalena
Confreras en el DF. Las autopistas urbanas de cuota se diferencian por
framos, empresas operadoras, tarifas y enfidades donde se encuentren. En
su conjunto conectan la ZMVM.

Ofra desventaja de esta solucidn es que el indice de ocupacidn vehicular
es de 1.7 pasajeros por automovil. En términos de la funcionalidad urbana,
fransportar a una persona por automévil consume 50 veces mds espacio
que en el fransporte publico, segun el Fideicomiso para el mejoramiento de
las vias de comunicacién del DF.

W 25. AUTOPISTA URBANA
Fuente: Revista Nueva Metropoli {diciembre 2012)
Z

ona de
Influencia

¢ Viaducto elevado - 22 km de longitud
Costo: €1.7/km {$31.4MN / km)

¢ Autopista Urbana Norte - 9 km de longitud
Costo: €0.71/ km {$ 12.8MN / km)

¢ Supervia - 7 km de longitud
Costo: €1.9/km {$ 35.00 MN/ km)

Circuito Exterior Mexiquense - 109 km de longitud
Costo: €1.3 /km {$24.00 MN/ km)

¢ Autopista Urbana Sur -11 km de longitud
Costo: €1.1/km {$19.80 MN / km)

T Ampliacién del Periférico Oriente - 15 km de longitud

AUTOMOVIL

110 977 - 137 189
84 785 - 110 976

. . 58 552 - B4 T4
26. Los distritos donde se generan

mds viajes en automdvil privado  asas. sssst

coinciden casi al 100% con los
distritos donde hay mds viviendas 32340- 45445
que poseen vehiculos,
sobresaliendo el norte y el este del ;
Estado de México yla zona centro  g,u6. 1925 \
del DF.

19233- 32339

Plano elaborado para la EOD 2007
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2. 3.5 Tren suburbano

Actualmente el Tren suburbano con su linea 1 corre de Buenavista o
Cuautitldn, con una distancia de 27 kidmetros a lo que se sumardn 21 km
a Huehuetocay otros 21 km del ramal Xaltocdn para un total de 69 km del
sistema 1.

Segun Revista Obras {junio 2013), la linea 1 del Tren Suburbano fiene la
capacidad para atender cédmodamente a 300 mil pasajeros por dia, con
un estimado de 100 milones de pasajeros al ano en una zona de alta y
creciente densidad demogrdfica y de importante actividad demogrdfica.

La ruta del Tren Suburbano afiende principalmente a 4 municipios del
Estado de México: Tlalnepantla, Tultitldn, Cuautitldn y Cuautitidn lzcalli que
suman en fofal 4.8 milones de habitantes. También atiende o dos
Delegaciones del Distrito Federal: Cuauhtémoc y Azcapotzalco con un
fotal de 1.8 millones en el Distrito Federal.

Con el uso del Tren Suburbano se han reducido en un 70% los tiempos de
vigje en los traslados en la zona norte de la Ciudad de México y en los
municipios donde éste atiende.

También se ha reducido en un 14% la emisibn de contaminantes de flujo
vehicular.

La tarifa por vigje corto {0 - 12.8 km)
es de €0.36 { $6.50 MN).

Cuautitldn

La tarifa por vigje largo {12.9 a 25.6 km)
es de €0.80 {$14.50 MN).

Tultitlan

Lecheria

| ) Buenavista
|

27. Linea 1 de Tren Suburbano | L
Fuente: Ferrocarriles Suburbanos b
http://www.fsuburbanos.com/

2. 3. 6 Bicicleta

Las autoridades de la Ciudad de México impulsan el uso de la bicicleta
como un medio de fransporte sustentable. En este marco se promueve la
construccidn de ciclo-vias, se organizan paseos ciclistas, ademds de gue se
cred el préstamo de bicicletas Ecobici (en clgunas colonias del Distrito
Federal).

Seguin la Nueva Metropoli (diciembre 2012), en la actualidad existen 42
kidbmetros de ciclo-vias en la ciudad, principalmente en el corredor turistico
Centro Histérico-Reforma vy en la zona Roma-Condesa. La delegacién
Coyoacdn cuenta con sistema de ciclo-carries en la zona centro vy en la
delegacién Benito Judrez se inaugurd el primer sistema de Bus-Bici, en el
cual comparten el mismo espacio trolebuses eléctricos y ciclistas.

Fij

En el diseno de los nuevos proyectos de ST a'
transporte masivo como la Linea 4 del e
Metrobus y la linea dorada del Metro ya
se contemplaron eguipamientos como
bici-estacionamientos para que losf®
ciclistas dejen su eqguipo. Actualmente
ya existen 275 bicirestacionamientos e
distrbuidos en 16 colonias en zonas &%
como el Centro Historico,
Roma-Condesa y Paseo de la Reformaq,
en las delegaciones Miguel Hidalgo vy
Cuauhtémoc.

S

28. Las zonas con mayor nimero de
viajes en bici son en el norte y este del
Estado de México, casi en su totalidad
fienen su origen y destino denfro del

mismo distrito, es un medio de

tfransporte paradistancias corta.
. . .. , Fuente: Plano elaborado para el EQD 2007
Existen 4mil bicicletas a préstamo que

utlizan 87 mil 800 usuarios que pueden
conectarse con 7 lineas del metro, 7
rutas del MetrobUs vy TrolebUs. Se calcula
gue diaricmente se realizan en la Ciudad
de México 13 mil vigjes con bicicletas del
sistema Ecobici

El poligono de la Ecobici =«
abarca 20 km Yy se .. ...
exfiende en 13 colonias
de toda la zona cenftrdl
del DF.

4 58
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3. MOVILIDAD EN LA ZMVM

3. 1 Estudio Origen - Destino
3. 2 Conclusién




El Gobierno del Distrito Federal {GDF) y el Gobierno del Estado de México (GEM) hicieron un
acuerdo por medio del cual se decidid llevar a cabo una encuesta gque diera cuenta de la
dindmica de los vidjes que se efectuan al interior de la ZMVM. Para ello las entidades
firaron un acuerdo en el 2006 con el Instituto Nacional de Estadistica Geografia e
Informdtica (INEGI), en el cual establecieron las bases de coordinacidn a efecto de que este
Ultimo organismo realizara el Estudio Origen-Destino (EOD 2007).

La encuesta origen destino es uno de los instrumentos estadisticos mds Utiles
por medio de los cuales se indaga en torno a las caracteristicas de los vidjes
que la gente realiza cotidianamente en un dmbito espacial determinado.
El Estudio Origen- Destino EOD 2007 infegra la ZMVM (16 delegaciones del
Distrito Federal y 59 municipios del Estado de México).Para el desarrollo del
proyecto fue necesario revisar el EOD 2007 con el fin de saber la movilidad
de la zona de estudio. A continuacidn se presenta un resumen del mismo
donde se destaca lo relacionado a la zona de intervencién.

OBJETIVO

Obtener informacién que permitiera determinar la movilidad de los
residentes de la ZMVM, beneficiando asi el proceso de planeacién de
fransporte vy vidlidades que llevan a cabo las dependencias
correspondientes de los gobiernos del Distrito Federal vy del Estado de
México

DISENO DE LA ENCUESTA

Con el objetive de conocer e incorporar nuevas metodologias se revisaron
algunas experiencias de otfros paises en la readlizacidn de estudios de
moviidad en especial se revisé la metodologia de las encuestas en
hogares, de entre las cuales resultaron particularmente ilustrafivos los casos
de Chile, Espafia y Canada.

POBLACION OBIJETIVO
Residentes de la IMVM, de é afios en adelante, asi como visitantes en el
hogar que hubieran llegado al menos el dia anterior al dia del estudio.

UNIDA DE ANALISIS
Vidjes efectuados de lunes a viernes, se excluyeron los fines de semana y
los periodos vacacionales.

En el caso de las viviendas elegidas se incluyeron todos los estratos sociales
desde zonas marginadas hasta zonas residenciales.

RESULTADOS

De las 4.8 milones de viviendas que existen en la ZMVM, 2.2 milones
disponen de vehiculo motorizado vy 2.6 millones ho poseen de este medio
de fransporte.

De las viviendas particulares habitadas 45.8% disponen de al menos un
vehiculo motorizado { automévil y/o motocicletal).

De los 2 millones 960 mil 852 vehiculos motorizados que hay en los hogares
{hogares encuestados), el 51.2% cormesponden al Distrito Federal y el
restante 48.8% a los residentes de los municipios del Estado de México. Se
observa gue aungue en los municipios del Estado de México se concentra
mds poblacidén, es poblacidon que cuenta con menor canfidad de
vehiculos.

SITUACION DE LA VIVIENDA
El promedio de residentes por vivienda es de 4 personas; 3.8 en el DFy 4.2
en el Estado de México.

VIAJES

De los 21.9 millones de vidjes que realizan |os residentes del drea de estudio
a lo largo de un dia hdbi, 58.4% se originan en el DF y el 41.3% en los
municipios del Estado de México.

-3
De los vigjes que se
producen en el DF, el 83%
se guedan ahi. En cuanto a
los vigjes con origen en los
municipios del Estado de
México, 75.7% se guedan
dentro de esta misma drea.

27. Principal Origen - Destino en el
DF y en el Estado de México

Fuente: Plano elaborado para el EOD 2007
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28. VIAJES TOTALES POR
DISTRITO DE ORIGEN

272 873-507 130
226 021- 272872
179 170 - 226 020
132 318- 179 169

85467 - 132 317

38614 - 85466

Coinciden casi al 100% los distritos que generan
mds viajes con ser los distritos con mds
frecuencia de destino.

En el Estado de México la zona norte es la que
presenta mayor nimero de vidjes y es donde se
encuentra el fren suburbano.

En la zona este de Estado de México es donde
se encuentra el aeropuerto.

Fuente: Plano elaberade para la EQOD 2007

En cuanto a los vigjes atraidos se olbservd un comportamiento similar a los
vidjes producidos ya que para el Estado de México los municipios que mds
vigjes atraen son Ecatepec de Morelos y Naucalpan de Judrez con 15.9% vy
10.9% respectivamente.

29. VIAJES TOTALES POR 276 013 - 500 586
DISTRITO DE DESTINO
229 298 - 276 012

182 583 - 229 297

135 868 - 182 582

89 153 - 135 867

42437 - 89152

Las dreas de municipios conurbados
{40 municipios del Estado de México) concentran
el 9% de los viajes atraidos.

Fuente: Plano elaborado para el EOD 2007

ORIGEN - DESTINO EN MISMO DISTRITO/MUNICIPIO

Entre los diversos puntos de origen y destiho con mayor niUmero de vidgjes
sobresalen aqguellos en los cuales el vigje se origina y termina en el mismo
distrito. Los vidjes internos de cada delegacién o municipio indican que alos
municipios seleccionados del Estado de México como Texcoco, Cuaufitldn
lzcalli, Ecatepec de Morelos y Naucalpan, mds de la mitad de sus vigjes no
salen del mismo municipio.

30. VIAJES TOTALES
INTERNOS POR DISTRITO

77826 - 194 3

58411 -7782

38 996 - 58 41

19 581 - 38 99

165 - 19 58

Fuente: Plano elaborado para el EOD 2007

&
VIAJES CON TRASBORDO :
Del total de vigjes que efectuaron los residentes en la ZMVM en un dia, 6.8
millones se recalizaron con al menos un frasbordo, representa el 31.1% . De
los 6.8 milones de vigjes de dos o mds tframos destaca gue el modo de
fransporte que acumula la mayor cantidad de combinaciones con ofros
modos es el microbUs con 4.2 milones de viojes seguido del metro con 1.3
milones.

Grdfica 1: Viajes con primer framo en
microbus y segundo en:

Grdfica 2: Vidgjes con primer framo en
metro y segundo en:

1%_ 0% ~1%
3% 3%
mOtros
b | Ofr
nTrolebus Oftros
uiren Lligero 15% u Metrobus
u Metrobus uTrolebus
wlox u Autobus RTP
= Autobus RTP mTax
37% = Autobus Suburbano 77% » Autobus Suburbano
Mo Colectivo
Colectivo

Fuente: Grdficas de elaboracion propia con informacion del EOD 2007
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Los fraslados de un lugar a ofro, ya sea de un municipio ¢ una delegacién
0 viceversa requieren del uso de dos o mds vehiculos diferentes en el
franscurso del vigje, lo cual impacta en los tiempos, costos y comodidad de
la poblacién.

Se considera gue un vigje puede teneruno o mds tramos utilizando diversos
modos de transporte. En la zona de estudio los mds utlizados son el
colectivo con 462% vy el automovi con 20.7% tramos de vidje.
Considerando el fotal de vigjes y vigjeros captados por la EOD 2007, el
promedio de vidjes por vigjero en el drea de estudio es de 2.4

MOTIVO DE VIAJE

Las actividades recreativas son las gue menos vigjes ocasionan. Las que
fienen como destino un pargue o centro recreativo suman menos del uno
por ciento (hay gue considerar que la encuesta recabd informacion sélo
en dias laborales). Con esto se concluye que durante los dias laborales las
personas gue se encuentran econdmicamente activas no llevan una vida
extra-laboral de esparcimiento, ocio y/o ejercicio. Unas de las posibles
razones es la falta de fiempo, dinero y lugares adecuados cerca de sus
hogares para el desarrollo de estas mismas actividades.

PRINCIPALES MOTIVOS DE VIAJE

31. MOTIVO TRABAJO 32. MOTIVO ESTUDIOS

53437 - 87 673 22441- 36966

36 319- 53 436 15177- 22440

. 11 546- 15176

7914- 11545

27 760 - 36 318

2081-27759

650- 7913

Las zonas con mayor generacién de viajes  LAs zonas con mayor generacion de viajes
por motivo de frabajo es el norte y el este  POr motivo de estudios es el norte y el este
del Estado de México. del Estado de México.

Fuente: Plano elaborado para el EOD 2007 Fuente: Plano elaborade para el EOD 2007

33. MOTIVO COMPRAS 34. MOTIVO COMER

12120- 23 742 2623-5203

9795-12 119 1590 - 2 622

T470- 9794 '

5146- 7469

558 - 1589

41- 557

496 - 5145

La zona que genera mds vidjes para ir a
comer es el norte de Estado de México y
el centro del Distrito Federal

Las zonas con mayor generacion de vigjes
por motivo de compras es el norte, el este y
el oeste del Estado de México.

Fuente: Plano elaborads para el EOD 2007 Fuente: Plano elaborado para el EOD 2007.

ESTACIONAMIENTO
La via publica es el lugar donde se estacionan la mayor parte de los
vehiculos, seguido de estacionamientos privados.

Los distritos con mayor frecuencia en el uso de estacionamientos son
Chapultepec, Zona Rosa, Zéccalo y Plateros. Esto es debido a que son los
distritos que mds vigjes atraen por motivos laborales. Estos se encuentran
dentro del Distrito Federal.

DURACION DE LOS VIAIJES

El tiempo promedio de duracion
de los vigjes por fipo de
fransporte muestra que 10s vigjes | s
gue se redlizan denfro del
mismo  distrifo  tienen  una
duracidn  promedio de 25
minutos. Los vidjes que salen del
distrifo de origen el tiempo
promedio de duracidn es de

81
58
I | I
duracién, un promedio de 1 | o I

53
una hora. Los gue se redlizan en
Publico Privado Mixto Ofro

Grdfica 3: Tiempo promedio de duracion de los
vigjes, segin tipo de fransporte

8

S 88 8 88

fransporte mixto fienen mayor

hora con 23 minutos.

Fuente: Grdfica de elaboraciéon propia con informacién del EOD 2007
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3.2 Conclusiones previas

La situacidn de la movilidad actual en el Estado de México es el resultado
de varios patrones de expansidn vy desarrollo urbano disperso entre las
comunidades y los centros de trabagjo, lo que ha dificultado el renovar la
infraestructura bdsica para brindar un servicio que refleje lo que el
consumidor paga.

Asimismo, el esquema de fransporte actual contribuye a la creciente
percepcion de desigualdad social, donde los habitantes de menores
ingresos deben pagar un alto porcentcje de sus salarios para movilizarse a
causa de un fransporte fragmentado.

En la siguiente grdfica se
observa que el motivo principal
de vige fantfo dentro del
Estado de México como del
Distrito Federal hacia el Estado
de México es regresar A casa, | 79090 e
lo cual coincide con el andlisis | «eome

del Capitulo 2.1 del proyecto: | cwowme-
Desarrollo Urbano de la ZMVM ... 5
donde se menciona que las _

Grdfica 4. Viajes por principales propdsitos, segun
lugar de origen y destino

2,000,000 -
Ir a Trabajar

8,000,000 + mRegresora Coso

®ir o Estudiar

3,000,000
Zongs urbanas gue se
desarrollaron Y siguen
desarrollando en los municipios
del Estado de México, tienen 0
como principal razén de ser,
zonas de desarrollos
inmobiliarios para atender a la
fuerte demanda de vivienda.

2,000,000

1,179.78<.

Municipios del Municipios del
Municipios del Estodo de México -Estado de México -

Estode de México  Distito Federol Municipios del

Estado de México

1,000,000

Distito Federal-  Distrito Fedearal -
Distrite Federal

Fuente: Grafica de elaboracion propia con informacion de la
EOD 2007

Seguin los resultados de la EOD 2007 se puede concluir que en la zona de
intervencién el fransporte publico, individual y colectivo, es ineficiente pues
opera bagjo condiciones de sobreoferta, lo que contfribuye a una mayor
congestion, desgaste del pavimento, accidentalidad y contaminacion, asf
como deterioro y desvalorizacion de corredores de alta concentracidon de
rutas de transporte colectivo.

La sobreoferta impide que el negocio para los propietarios de vehiculos de
transporte  publico colectivo sea sostenible financieramente. En
consecuencia el sistema no es sostenible desde el punto de vista de la

calidad, seguridad, configbiidad y medio ambiente. A pesar de la
sobreoferta del transporte publico y del traslape entre rutas, existen zonas
periféricas de bajos ingresos con deficiencias en el cubrimiento del servicio.

Debido a la falta de regularizacion del sistema de transporte publico, existe
oferta legal de éste bajo las siguientes modalidades: vehiculos particulares
gue prestan el servicio del transporte puUblico, vehiculos de fransporte
publico que no estdn vinculados a ninguna empresa, vehiculos de
fransporte pUblico que prestan un servicio diferente al autorizado.

La civdad dispone de una buena proporcidn de vehiculos obsoletos en
términos de edad y de disefio vehicular. Esto se refleja en la prestacion de
un servicio de transporte con calidad deficiente. Los vehiculos viejos, mds
contaminantes, gozan de una normatividad permisiva en términos de
contaminacion.

Cada ano mueren en el Estado de México 4 mi personas por
enfermedades respiratorias asociadas a la mala calidad del aire por los
automoviles y camiones; otras mil 756 muertes fallecen por accidentes
vidles. José Huerta (2013).

Otra situacion a considerarse en esta falta de regularidad del transporte, es
gue no se cuenta con paraderos gue rednan las condiciones técnicas para
la espera y el abordaje de pasagjeros a los vehiculos de fransporte
ocasionando grandes conflictos en cualquier zona para recoger o dejar

pasaje en las vidlidades. En promedio, el grueso de los usuarios pasamdsde

dos horas en un frayecto y gasta el 30% del total de sus ingresos.

Los puntos anteriores son el motivo por el cual el Estado de México deja
de generar cada dia 1.6 millones de euros (30 millones de pesos)
debido a 1.5 millones horas-hombre desperdiciados en traslados;
vigjes denfro del mismo estado como al Distrito Federal; esto, causado por
la deficiente y pobre movilidad; de acuerdo con el estudio Estado de
México: Movilidad 2025, creado por el Centro de Transporte Sustentable.

Gerardo Moncada, coordinador de la campana de Transporte Eficiente en
la ONG El Poder del Consumidor, afrmdé que de acuerdo con unha
encuesta realizada a 2,500 usuarios de transporte publico en la zona
metropolitana, 62% de ellos considera que el servicio de transporte publico
en el Estado de México es caro, 49% lo considera lento, 70% lo considera
incomodo vy 89% lo considera inseguro.
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4. ZONA DE INTERVENCION

4. 1 Caracteristicas principales
4. 2 Delimitacion de la zona de intervencién
4.3 Andlisis Municipal




Las ciudades existen y han existido en |la historia porque los hombres han
enconfrado mds ventajoso y eficiente gestionar las propias relaciones
personales, sociales, econdmicas vy de poder de forma espacialmente
cenfrada. Camagni {2007). Esto ocurre de manera desmesurada en el
Estado de México generando consigo una situacién compleja debido a la
sobrepoblacidon concentrada. Ventajas y desventajas que se entrelazan en
las diferentes ramas que conforman la ciudad.

Hidrologia

En el caso del Estado de México se
cumple la primera fase del crecimiento
urbano segun Mumford donde dice que
Las ciudades se encuentran confinadas
bdsicamente en los valles y en las
llanuras aluviales, ya que se localiza
denfro de una zona que forma parte de
las tres regiones hidrolégicas mds
importantes del pais. Dichas regiones
hidrolégicas son Panuco,
Lerma-Chapala Sanfiago y Balsas.

35. Principales cuencas hidrolégicas del

Estado de México.
fuente: Plan de Desarrello Urbano 2003

Extension territorial
El Estado de México tiene una extensidon de 22,351 km? representando el
1.1% de la superficie fotal del pais ya que este cuenta en foftal con
1,972,550 km?, por lo tanto ocupa el lugar 25 a nivel nacional en cuanfo a
extensién terriforial.

Poblacidn

Es la Entidad Federativa mds poblada del pais con alrededor de 16
milones de habitantes (segin INEGI 2010) , concentrado tan sélo en el
equivalente a un 1.1% del teritorio de la Republica, al 13.5% de la
poblacién fotal nacional.

La densidad de poblacidn de habitantes por km? es de 678.98 en el Estado
de México mientras que en promedio en el pais es de 57.30.

En cuanto a la composicibn de la poblacidon por edad destaca con el
44.47% la poblacién entre 25 y 64 afos. El segundo grupo de mayor
famano con el 20.05% es el de las personas enfre 0-14 anos de edad,
después con el 18.89% la poblacidon en el rango de 15 a 24 afios vy por
Ultimo con el 5.59% la poblacidn de 65 afos o mdas (segldn INEGI 2010). Con
esto se concluye gque la poblacidon del Estado de México es en su gran
mayoria joven.

El crecimiento exagerado de la poblacién se convierte fisicamente en un
lugar de grandes desigualdades para las fres clases sociales
predominantes; ya que la clase social calta {sector minoritario de la
poblacién) vive en zonas residenciales, en casas lujosas con grandes
jardines, ocupando un amplio espacio por habitante y con un completo
eguipamiento urbano, vigilancic particular en sus vidlidades y acceso
restringido en algunas zonas. La clase medio gue estd en constante
cambio dependiendo del ciclo econdmico vive en zonas de urbanizacion
aceptable. Por Ultimo la clase baja habita en azotecs, vecindades y zonas
populares con construcciones de baja calidad y en su gran mayoria con
falta de servicios bdsicos. Algunos habitan en zonas marginales ocultas en
ceros en viviendas construidas con materiales precarios y/o inconclusas:
techos de cartén, de madera o ldmina.

Estos Ultimos asentamientos marginales
se componen en su mayoria de
poblacién indigena. De acuerdo a los
dafos censales del 2010, en la enfidad
se asientan 62 pueblos indigenas; de los
cuales, 249,058 habitantes que
pertenecen a los grupos originarios de la
entidad: mazahua, otomi, ndhuatl,
flahuica y matlatzinhca. En fanto que
217,054 habitanfes son migrantes que | 7580 ¢TI
pertenecen, entre otros, a los pueblos < T Y

mixteco, zapoteco, mazateco, i
fotonaca y mixe. Estos asentamientos se - Motatarc
caracterzan  por ser rurales, con * Misteo

Ocuilteco o Tlshuica
# Otomi
® Mo especificado

poblaciones que no rebasan los 2,500
habitantes, con alta dispersiéon y notorias
deficiencias en educacion, salud,
infraestructura bdsica 'y empleo. 36. Localizacién de principales pobla-

ciones indigenas en el Estado de México
fuente: INEGI 2010
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En cuanto al nivel de escolaridad de la poblacion de 15 anos y mds en el
Estado de México es de 9.1 anos, lo que equivale a poco mds de la se-
cundaria concluida. De cada 100 personas 4.8 no tienen ningun grado de
escolaridad, 55.5 tienen la educacién bdsica terminada, 0.6 cuentan con
una carrera técnica o comercial con primaria terminada, 22 .4 finalizaron la
educacion media superior, 16.3 concluyeron la educacion superior y un 0.4
no estd especificado.

Municipios

Los 125 municipics que conforman la ciudad pueden clasificarse en ur-
banos, semiurbanos, rurales y mixtos con base en la poblacidon que los habi-
tan.

*  Municipios urbanos (28.8% seguin 37. CONDICIONES DE URBANIZACION
censo 2010): mds del 50% de la

poblacién reside en localidades de 15

mil o mds habitantes. iﬁ
S/

* Municipios semiurbanos (30.4% segun ‘
censo 2010): mds del 50% de la &
poblacién reside en localidades entre 2
mil 500 y 15 mil habitantes.

* Municipios rurales {31.2% segin censo
2010): mds del 50% de la poblacién
reside en localidades de menos de 2 mil
500 habitantes.

M Rural B Urbano

e le . . W Semiurbano Mixto
* Municipios mixtos (9.6% segun censo

2010): la poblacién estd distribuida entre
las categorias anteriores sin que alguna
tenga mds del 50%.

fuente: Informe sobre desarrolle urbano del
Estado de México 2011

Segun el censo de poblacidn del 2010, los 36 municipios urbanos
concenfraban el 87% de la poblacion del Estado de México, mientras que
el 13% de la poblacidn se ubicaba en los 39 municipios rurales. Como se
puede observar en la Imagen 37. Condiciones de urbanizacidén, 1a mayor
parfe de los municipios urbanos se concentfra en el este de la enfidad
mientras que los municipios rurales se localizan en el ceste

38. ZONA DE INTERVENCION

Plano de elaboracién propia

Eitads de Mexice
Teluwea

39. MUNICIPIOS INTERVENIDOS

Plano de elaboracién propia

1. Zumpango
2 Jaltenco
A Melchor Ocampo
4. NexSalpon

5. Cvaviifidn

é. Cvauliian lzcall
7. Naucalpan de Judrez
8. Nalnepaniia de Baz
7. Tultisdn
10. Coacalco
11. Ecatepec de Morelos
12 Tecamac
1. ANropdn de larogora
14, Tonanifia
15. Tullepec

Debido a la gran extensidon
del Estado de México, se ha
decidido acotar la zona de
intervenciéon a los municipios
urbanos de la Enfidad con la
finalidad de desarrollar un
proyecto de transporte
urbano detallado en la zona
a intervenir y servir de
impulsor para las siguientes
etapas restantes que cubran
en su totalidad en Estado de
México y que puedan estar
interconectadas con  las
existentes en el DF.

En este proyecto se plantea
la definicion de la primer
etapa de sistema de
fransporte urbano para el
Estado de México, donde se
han considerado los
municipios que de acuerdo
al EOD 2007, estudiada en el
capitulo 3 del proyecto:
Movilidad del Estado de
México, presentan mayor
problemadtica en cuestiones
de movilidad y que son
ademds los mds
densamente poblados en el
Estado de México por lo cual
requieren de  dacciones
inmediatas. Es decir el
proyecto se concentrard en
15 municipios del norte del
Estado de México
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De acuerdo a la siguiente tabla, elaborada Unicamente con los 34 distritos
que forman parte de los 15 municipios que se encuentran en nuesira zona
de intervencién se obfiene que dentro de nuestra drea existen, 1 266 146
viviendas y de las cuales poco menos de la mitad poseen automovil; 630
326.

Distrito Total de viviendas Con vehiculo Sin vehiculo

San Mateo 27539 17306 10233
Lomas Verdes 26826 21494 5332
Satélite 18143 12506 5637
Santa Monica 24528 19220 5308
Puente de Vigas 17457 10938 6519
Tlalnepantla 26029 13363 12666
Tenayuca 43788 21711 22077
Barrientos 22847 10771 12076
San Juan Ixh. 38976 10400 28576
Xalostoc 24138 10414 13724
Aragon 39419 17321 22098
Muzquiz 34551 17182 17369
San Andrés 27466 6970 20496
San Agustin 28593 14070 14523
Plaza Center 25966 13794 12172
Tulpetlac 37066 13383 23683
Ciudad Azteca 38264 17170 21094
Guadalupe Victoria 50308 20385 29923
Jardines de Morelos 44018 22723 21295
Cd. Cuauhtemoc 50564 22606 27958
Zona Esmeralda 28105 21092 7013
Bodegas 52542 21311 31231
Arboledas 33737 20697 13040
Perinorte 43184 23153 20031
Izcalli Centro 41216 24030 17186
La Aurora 46500 26429 20071
Buenavista 69450 32704 36746
San Pablo 42354 17719 24635
Villa de las Flores 59106 31611 27495
San Francisco 18751 8989 9762
Cuautitlan 30147 15061 15086
AMC I 79123 36342 42781
Ojo de Agua 53442 28611 24831
Tecamac Centro 22003 8850 13153

1266146 630326 635820

Tabla 2: Elaboraciéon propia con datos del EOD 2007

Ademds se ha considerado como eje formal y funcional la linea del fren
suburbano existente gque cruza de norte a sur la zona de intervencioén.
Actualmente corre de Cuautitldn a Buenavista con una distancia de 27 km
a lo que se sumardn 21 km a Huehuetoca vy otfros 21 km al ramal de

Xaltocdn.

40. Ruta del fren suburbano como eje estructurador y funcional del proyecto

Linea de tren suburbano en funcionamiento v
Praximas extensiones — E
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s
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Huehuvetoca \,l
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) Tultitlan
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Xaltocan

Plano de elaboracion propia
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Usos del suelo

Segun indica el Plan Estotal de Desarrollo Urbano 2008, el acelerado
desarrollo urbano del Estado de México ha incorporado suelo, en su
mayoria agricola, a la expansién de sus dreas urbanas. Se estima que la

expansion urbana implica el poblamiento de 1,669 hectdreas anualmente.

De 1993 al 2000 el crecimiento iregular defectado se estimé del orden de
las 5,700 hectdreas (814 hectdreas anuales). Lo anterior indica que del
crecimiento urbano estatal, solamente el 51% se da a través de procesos
planeados y ordenados vy esto se ve claramente en el plano de usos de
suelo, donde se ven desarrollos urbanos con un crecimiento desconfrolado
y desorganizado; zonas habitacionales, industriales, de equipamiento y de
infraesfructura de manera dispersa por todo el teritorio.

I41. Usos del suelo

Habitacional
M Equipamiento
Cuerpos de agua
B |ndustrial
Agricola
I Bosque
- P(H(‘UH‘S Ul'l)[]f](.'l.”’
B Infraestructura

Plano propio elaborado con informacion de los Planes Municipales de Desarrollo Urbano

Estructura vial

El crecimiento acelerado de la poblacidn que vive en zonas urbanas ha
derivado en demandas de infraestructura y servicios gue rebasan la
capacidad de respuesta gubernamentdal, situacién que deriva en una de
las condicionantes principales del desarrollo urbano en la zona. En el caso
de la red vial se presentan problemas relacionados con: falta de
continuidad, invasidn de los derechos de via, nodos conflictivos y carencia
de vias rdpidas.

42, Periférico:
Vidlidad de dalta velocidad

Fotografia tomada desde el
segundo piso de periférico {via de
alta velocidad y de cuota),
donde se aprecia que tanto los 3
carriles de cuota como los 3 de
periférico normal y los 3 de carriles 8
laterales en direcciéon al centro
del DF van a muy baja velocidad
en las horas de mds transito y
movilidad de la poblacion,
convirtiendose en una via de alta
velocidad ineficiente.

Fotografia de: Alejandro Foster

La magnitud de los flujos, la estructura compleja v no planeada asi como
insuficiente en horas pico, y mal estado de las unidades de fransporte,
implican una aguda problemdtica que se tfraduce en mayores tfiempos de
recorrido.

La red vial en la zona de intervencion estd constituida por una estructura
principal de tipo perimetral, asi como vias radiales que permiten la
comunicacion con la zona del Distrito Federal. Cuenta con cuatro accesos
carreteros principales, los cuales se infegran a su red vial primaria debido a
la falta de libramientos de la zona urbana del Valle de México.

Cabe destacar los rezagos que se presentan en materia de infraestructura
carretera y del transporte en la parte norte de la zona de intervencién,
especialmente en las zonas rurales, donde la dispersién de la poblacion v,
en ocasiones, las condiciones fisicas, dificultan su  accesibilidad vy
comunicacion.
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43. Estructura Vial

—\fialidades r:—)g]i[)r](ﬂe&; l }
Vialidades pr'incipc1|os L
OPUIT}D‘S de conflido vial

_\\/I-t] de| tren SU[JLII[}{]H(_)

Plano propio elaborado con informacion de los Planes Municipales de Desarrollo Urbano

Con el fin de hacer un estudio y andlisis detallado de la zona de|

intervencioén, se han desarrollado fichas descriptivas por cada uno de los 15

municipios que se encuentran dentro de la zona de intervencion y que|

recopilan la informacion mds relevante de cada municipio.

Dentro de la informaciéon mds relevante de cada municipio se encuentran
los resultados obtenidos en el Estudio de Participacion Ciuvdadana gue se

llevd a cabo para este proyecto con el fin de tener como fuente]

importante de informacién o los usuarios, para intervenir en cada

municipio.

El estudio de Participacion Ciudadana se llevd a cabo con la asesoria y
seguimiento de un especialista en mercadotecnia Lic. Juan José Espinoza
guien guid el camino del estudio conociendo el objetivo del proyecto.

La investigacién tiene como propdsito saber cudl es el medio de transporte
masivo gue conviene implementar en el Estado de México para mejorar la
movilidad de los usuarios dentro del mismo Estado de México como la
comunicacidon de este mismo con el Distrito Federal. También tiene como
segundo propdsito  conocer la situacidn en cuanto a eguipamiento
municipal.

El estudio contiene como parte medular una encuesta a las personas de
cada municipio, se llevd a cabo un cdlculo pard saber el numero de

personas por municipio que se Municipio Poblacién Muestra
debia encuestar para Ilegdr a 1. Zumpango 159647 383.2402062
; 2. Jaltenco 26328 378.6493915
un resultado confiable, lo que Fgaqc 5= 50240 381.2523438
se refleja en la Tabla 1 del [ Nextalpan 31691 379.5707997
danexo 1. 5. Cuautitlan 140059 383.1119191
6. Cuautitlan Izcalli 511675 383.8725429
La |nformdc|én obferndd en la 7. Naucalpan de Judrez 833779 383.9835418
encuesta se ha colocado 8.Tlaln?e|?antla de Baz 664225 383.938524
) 9. Tultitlan 486998 383.8579884
denfro de cada ficha Ho e aronabal 278064 | 383.6313728
municipal correspondiente. 11. Ecatepec de Morelos 1656107 384.0711406
12. Tecamac 364579 383.7566849
13. Atizapan de Zaragoza 498937 383.8652097
Tabla 1 Anexo 1: Tamano de muestra |14, Tonanitla 10216 370.2726027
segun la poblacién municipal. [15. Tultepec 131567 383.0444671
Estudio de Porﬁcifoucecnito'er; \c/,ﬁrd(;r;e;r?ol. Total 5844112 5730.118735
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Usos del suelo

I Habitacional
Il Equipamiento
Bl Laguna
B Industrial
Agricola
I Bosque

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

Las zonas urbanas dentro del municipio estan
dispersas * La zona habitacional es de baja
densidad * El equipamiento es disperso * La
zona industrial se encuentra dentro de una
zona habitacional * La zona habitacional cerca
de la laguna se encuentra con riesgo de
inundacién ya que no hay restriccion hacia
ella.

{ Qué es lo que la gente de ZUMPANGO necesita ?

- Rescate de la Laguna de Zumpango

- Parques urbanos en buen estado

- Reforestacion de bosques

- Mejoramiento de la imagen urbana en la
zona de acceso

—Vialidades
L ”"’"

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

Vialidades principales

principales

Puntos de
conflicto i

Las vialidades principales han generado el
desarrollo urbano cerca de ellas * Llos
equipamientos tienen acceso por medio de
vialidades principales generando conflictos
viales * Existen tres zonas de conflictos viales,
en las zonas mds densamente pobladas del
municipio.

Participacién ciudadana
Fuente: Ver Anexo 1

- Mejoramiento del centro histérico

- Consolidacién de centros urbanos, comercio y
servicios.

- Mejor comunicacién vial

- Mejora en el transporte publico

na

Trama urba

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

Caracteristicas

Principales
fuente: INEGI 2010

4. 3 Descripcion Municipal
1. Zumpango

Tianguis
Mercados publicos
Cenirales de abasto

Aeropuertos
Automoviles registrados en

circulacién 2012
Camiones de pasajeros en
circulacion 2012

22104

249

PERFICIE
Superficie continental (km?)

Superficie de area urbana (km?)

223.5]

43.68)

POBLACION

Poblacién total
Poblacion total hombres
Poblacién total mujeres

159647
78608)
81039

ENDA
lotal de viviendas particulares

habitadas
Promedio de ocupantes en

viviendas particulares habitadas

37645

EQUIPAMIENTO
Escuelas en educacion basica y

media superior

Parques de juegos infantiles
Unidades médicas
Bibliotecas puoblicas




Usos del suelo
B Habitacional

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

Es un municipio considerado totalmente de uso
habitacional por lo tanto dormitorio, ya que
toda la gente de aqui necesita salir a ofros
municipios a desarrollar sus actividades durante
el dia y solamente regresan a su domicilio por la
noche a descansar o permanecer en el los fines
de semana.

{ Qué es lo que la gente de JALTENCO necesita ?

- Mejoramiento de la imagen urbana

- Mejoramiento en las vialidades principales.
- Mejoramiento del sistema de transporte

- Creacién de parques urbanos

Vialidades principales
- Vialidades regionales

= Vialidades principales /

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

Cuenta con dos vialidades principales que lo
comunican con los municipios de Nextlalpan,
Tultepec y Tecamac que son los municipios
aledafios.

Participaciéon ciudadana
Fuente: Ver Anexo 1

- Creacién de lugares de esparcimiento cultural.
- Mejoramiento en la seguridad publica.

4. 3 Descripcion Municipal

2, Jaltenco
Trama urbana

f

camn Y f b, -
Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

Caracteristicas

Principales Mercados piblicos

fuente: INEGI 2010 Centrales de abasto
Aeropuertos

Automoviles registrados en
circulacién 2012

Camiones de pasajeros en
circulacién 2012

perficie continental (km2)

Superficie de area urbana (km?)

PC 1y

Poblacion total hombres
Poblacién total mujeres

Parques de juegos infantiles
Unidades médicas
Bibliotecas publicas




Usos del suelo

B Habitacional

I Equipamiento
Agricola

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

Es un municipio considerado totalmente de uso
habitacional por lo tanto dormitorio, ya que toda
la gente de aqui necesita salir a otros municipios
a desarrollar sus actividades * El municipio esta

conurbado con los municipios de Nextlalpan y
Tultepec.

¢ Qué es lo que la gente de Melchor Ocampo necesita ?

- Mejoramiento de la imagen urbana

- Mejoramiento en las vialidades principales.
- Mejoramiento del sistema de transporte

- Creacién de parques urbanos

Vialidades principales
- Vialidades regionales

== Vialidades principa

Elaboracion propia con informacién del Plan Municipal.

Cuenta con una vialidad principal que lo
comunica con los municipios de Zumpango y
Tultepec * El resto de las vialidades son de uso
local * EL 30% de la poblacién de este municipio
se mueve en bicicleta.

Participacion ciudadana
Fuente: Ver Anexo 1

- Creacién de lugares de esparcimiento cultural.
- Mejoramiento en la seguridad poblica.
- Creacién de carriles bici

4. 3 Descripcion Municipal

Trama urbana

Elaboracion propia con informacién del Plan Municipal.

Caracteristicas

Principales
fuente: INEGI 2010

3, Melr

Ocampo

Tianguis

Mercados publicos
Cenirales de abasto
Aeropuertos

Automoviles registrados en

circulacién 2012 7855
Camiones de pasajeros en

circulacion 2012 38
Superficie continental (km?) 17.78I
Superlicia de area urbana (km2) | 9.62

Poblacién total 50240
Poblacion total hombres 24570
Poblacién total mujeres 25670|




Usos del suelo

Habitacional
I Equipamientgasy
I Industrial

Agricola
Il Bosque

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal®

Las zonas urbanas estan dispersas * La zona
habitacional es de bajo densidad * El
equipamiento es disperso * La zona industrial
se encuentra dentro de una zona de bosque
ocasionando  contaminacién  * Lo zona
agricola se encuentra en peligro de extincién
debido a la falta de limites y bordes de
crecimiento urbano.

{ Qué es lo que la gente de NEXTLALPAN necesita ?

- Reforestacion de margenes del canal (barreras
arboledas que mejoren la visual)

- Fomento de actividades industriales y
comerciales.

- Mejoramiento a las vialidades primarias

—Vialidades

cipales

Vialidades pri
regionales

=== Vialidades
principales

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

Solamente existe una vialidad regional que
comunica con los municipios colindantes
(Zumpango y Tecamac) * Llas vialidades
principales comunican con los centros urbanos
pero son escasas y de baja calidad.

Participacién ciudadana
Fuente: Ver Anexo 1

- Mejoramiento a las viviendas.

- Mejoramiento a los centros urbanos.

- Mejoramiento a los accesos urbanos {entronques
viales.

4. 3 Descripcion Municipal

Elaboracion propia’coninformacion del Plan M

ACTIVIDADES TERCIARIAS

Caracteristicas  [rngis 1
Principales Mercados piblicos o
fuente: INEGI 2010 Centrales de abasto 0

Aeropuertos 0

Automoviles registrados en

circulacién 2012 3202
Camiones de pasajeros en

circulacién 2012 3|
|SUPERFICIE

Superficie continental (km?) 54,51
Superficie de area urbana (km?) 10.1]
|POBLACION

Poblacién total 31691
Poblacion total hombres 15637
Poblacién total mujeres 16054
VIVIENDA

lotal de viviendas particulares

habitadas 7861

Promedio de ocupantes en
viviendas particulares habitadas
|EQUIPAMIENTO

Escuelas en educacion basica y

media superior

Parques de juegos infantiles
Unidades médicas
Bibliotecas poblicas




4. 3 Descripcion Municipal
5. Cuautitlan

Usos del suelo Vialidades principales Trama urbana ' ' ' [NEN
B Habitacional — Vialidades o\
N Equipamiento regionales N | ~
I Industrial "
Agricola ===Vialidades B !
I Bosque principales : ]
! alt
eeed/ia de tren ;"‘I
suburbano 1 Y /
. [
@ Estacién . -
“Cyautitlan”
de tren
suburbano. 1

Elaboracion propia con informacion
del Plan Municipal.

Elaboracion propia con infor-
macion del Plan Municipal.

Elaboracion propia con
informacion del |Plan Munici-

pal.

f

Caracteristicas _4
Cuautitlén se encuentra fisicamente conurbado  Es considerado como un municipio de transicién ~ Principales Marsados pobliocs 5
L Sl % L ol e . fuente: INEGI 2010 Centrales de abasto 0
con el municipio de Tultitldan * Se ven zonas  entre los municipios de Cuautitlan lzcalli y P— 0
urbanas dispersas dentro de zonas agricolas *  Tultitlan * La via del tren suburbamo representa Pt sk _
. . . . circulacion
El equipamiento es disperso * Lla zona una barrera fisica muy fuerte entre este Camiones de pasajeros en
industrial se encuentra dentro de la zona  municipio y Cuautitlan Izcalli. circulacién 2012 440
. . k ’ WL c
hqblfcglonal La zona agn?olo se encuentra Superfcie confinental (km?)
en peligro de extincién debido a la falta de
limites y bordes de crecimiento urbano. S

PO IN

{ Qué es lo que la gente de CUAUTITLAN necesita?

Participacion ciudadana
Fuente: Ver Anexo 1

habitadas
Promedio de ocupantes en

- Mejoramiento de entronques viales.
viviendas particulares habitadas

- Mejoramiento del centro histérico.

- Mejoramiento ambiental y de la imagen urbana
del canal a cielo abierto.

- Reubicacién de tianguis para evaluar su adecua

do funcionamiento y disminuir la obstruccién vial.

- Mejoramiento de vialidades principales

- Mejoramiento de espacios recreativos y
deportivos.

- Reforestacion de franjas arboladas.

- Mejoramiento del transporte puablico.

Parques de juegos infantiles
Unidades médicas
Bibliotecas publicas




Usos del suelo

B Habitacional

I Equipamiento

I Industrial
Agricola

Il Bosque

i Cuerpos de
agua

Elaboracion propia con informacion del Plan
Municipal.

Cuautitldn lzcalli se encuentra fisicamente
conurbado con el municipio de Tultitlén y
Cuautitlan * El equipamiento es disperso * La
zona industrial se encuentra dentro de la zona
habitacional * La zona agricola se encuentra
en peligro de extincién debido a la falta de
limites y bordes de crecimiento urbano.

¢ Qué es lo que la gente de Cuautitlan Izcalli necesita?

- Mejoramiento de vialidades principales

- Mejoramiento de espacios recreativos y
deportivos.

- Reforestacion de franjas arboladas.

- Mejoramiento del transporte publico
infer-municipal

[

Vialidades principales
—Vialidades
regionales

== Vialidades
principales

seed/ia de tren
suburbano

@ Esiaciénes
de tren
suburbano.

P
Elaboracion propia con informacion del Plan
Municipal.

Este municipio tiene una localizacién muy
favorable debido a la buena comunicacién
regional, la carretera México- Queretaro que
atraviesta el municipio * Es un municipio
beneficiado totalmente por el tren suburbano
el

que comunica directamente con Distrito

Federal.

Participacién ciudadana
Fuente: Ver Anexo 1

- Mejoramiento de entronques viales.

- Mejoramiento del centro histérico.

- Creacién de escuelas de nivel superior.

- Reubicacién de tianguis para evaluar su adecua
do funcionamiento y disminuir la obstruccién vial.

Trama urbana

Elaboracion propia
con informacién del = -
Plan Municipal. i

Caracteristicas

Principales
fuente: INEGI 2010

4. 3 Descripcion Municipal

6. Cuautitian |

Tianguis
Mercados publicos
Centrales de abasto
Aeropuertos

Automoviles registrados en
circulacién 2012
Camiones de pasajeros en
circulacién 2012

Superficie continental (km?)

Superficie de area urbana (km?)

Poblacién total
Poblacion total hombres
Poblacién tofal mujeres

lotal de vivie
habitadas
Promedio de ocupantes en

viviendas particulares habitadas

das particulares

Escuelas en educacion basica y
media superior

Parques de juegos infantiles
Unidades médicas

Bibliotecas publicas

zcalli

%[
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Usos del suelo
B Habitacional
I Equipamiento
I Industrial
Agricola
Il Bosque
i Cuerpos de
agua
I Parques
publicos

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

Naucalpan es la puerta de entrada al Distrito
Federal de los estados del norte del pais y de los
municipios del Estado de México * El drea
urbana se concentra en el este del territorio
municipal ocupando el 48% del mismo * El area
no urbanizable se encuentra en el oeste del
municipo y quivale al 40% del territorio. Existen
dos poblaciones rurales dentro de este Gltimo.

{ Qué es lo que la gente de NAUCALPAN necesita ?

- Mejoramiento de espacios recreativos y
deportivos.

- Reforestacion de franjas arboladas.

- Mejoramiento del transporte publico
infer-municipal.

- Creacién de centros culturales.

= Vialidades

Vialidades principales

—Vialidades

regionales

principales

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

Este municipio tiene buena comunicacién
regional, la carretera Naucalpan - Toluca y la
autopista La Venta - Lecheria, asi como el paso
del Periférico que atraviesa el municipio * Existe
gran cantidad de vilidades principales, sin
embargo insuficientes para la gran densidad de
poblacién que vive y visita esta zona.

Participacion ciudadana
Fuente: Ver Anexo 1

- Mejoramiento de entronques viales.

- Mejoramiento del centro histérico.

- Disminucién de zonas comerciales.

- Mayor vigilancia en la zona.

- Creacion de carriles bici de uso
inter-municipal.

Trama urbana

Caracteristicas

Principales
fuente: INEGI 2010

4. 3 Descripcion Municipal
7. Naucalpan de Juérez

ianguis
Mercados pablicos
Centrales de abasto

Aeropuertos
Automoviles registrados en
circulacién 2012

Camiones de pasajeros en
circulacién 2012

uper{ Iinentul (km?)

Superficie de area urbana (km?)
TR

endas particulares habitadas

Escuelas en educacién basica y
media superior
Parques de juegos infantiles
Unidades médicas
Bibliotecas poblicas




4. 3 Descripcion Municipal

8. Tlalnepantla de Baz

eees Via de tren

Usos del suelo Vialidades principales suburbano Trama urbana
I Habitacional — Vio!idades

Il Equipamiento regionales ® Fiacion

B Industrial A

I Bosque _ = Vidlidades

B Infraestruc- S inci

tura

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal. Elaboracionfropia con informae,
=

del Po“n--;lo_;:_f:"“' 2
Tlalnepantla esta dividido en dos porciones las vias primarias y secundarias de este ~ Caracteristicas frongis

separadas por el Distrito Federal (zona oriente municipio no presentan continuidad lo que  Principales [dercnsion pitsioes
P P ( Y P P 9 fuente: INEGI 2010 |Cenirales de abasto

zona poniente) * La zona poniente en su maypria  ocasiona muchos congestionamientos en varios Asropuertos o
es de uso habitacional con una franja central de  puntos del municipio * Entre las dos zonas la e rados e

uso industrial el cual actualmente se encuentra en  interconexién es deficiente o casi nula. Connicnes de pecafercs o 200524
reciclamiento y en proceso de transformacién de I_ lacién 2012 885

perlici

Superficie de area urbana (km?)

uso del suelo * El municipio cuenta con una zona
de preservacién ecolégica que ocupa el 20% del
municipio aproximadamente.

e continental (km?) 77.17

Poblacién total 664225
Poblacion total hombres 321747
Poblacién total mujeres 342478

¢ Qué es lo que la gente de TLALNEPANTLA necesita ?

Participacién ciudadana
Fuente: Ver Anexo 1

- Mejoramiento de espacios recreativos y - Mejoramiento de entronques viales. fromacio d8 ocipaties o
d H . . L viviendas particulares habitadas
eportivos. - Mejoramiento del centro histérico. SEE—
- Reforestacion de franjas arboladas. - Disminucién de zonas comerciales.
- .Me|orcm|.er1’ro del transporte publico - Mayor vigilancia en la zona. P e it
inter-municipal. - Creacion de carriles bici de uso Unidades médicas

Bibliotecas poblicas

- Creacion de centros culturales. infer-municipal.




Usos del suelo

B Habitacional
H Equipamiento

B Industrial
Elaboracién propia con mflo:rmodén del [ | Bosque
Plan Municipal. Agl’iCOlG

El uso del suelo del municipio dejé de ser
agricola para convertirse en uso habitacional

* El uso de suelo habitacional ocupa mas del
45% del territorio municipal y va en crecimiento
* En el munciciopo existen 20 zonas industriales
de alfo riesgo que se encuentran muy cerca de
las zonas habitacionales

{ Qué es lo que la gente de TULTITLAN necesita ?

- Equipamiento distribuido equitativamente en
todas las zonas del municipio.

- Mejoramiendo de vialidades principales.

- Mejoramiento del transporte publico

infer-municipal.

Elaboracion propia con informacién del Plan Municipal.

—._—Vialidades

= regionales

\_Violidades
principales

(AR X ]
suburbano

o Estacion
“Tultitléan
de tren

suburbano.

El  municipio cuenta con muy buena
comunicacién ya que tiene varias vias regionales
que lo atraviezan, entre ellas; carretera México-
Querétaro y la via José Lépez Portillo que
comunica varios municipios * El municipio
también se ve beneficiado por el tren suburbano
que tiene una parada dentro del mismo.

Participacion ciudadana
Fuente: Ver Anexo 1

- Creacién de lugares culturales y recreativos.

- Aumento de escuelas de nivel superior.

- Creacién de parques publicos.

. Mejoramiento en la calidad de las bibliotecas
existentes.

Via de tren

Trama urbana

Caracteristicas

Principales
fuente: INEGI 2010

Mercados piblicos
Cenfrales de abasto
Aeropuertos

Automoviles registrados en

circulacién 2012
Camiones de pasajeros en
circulacién 2012

\FICIE

uperfic continental (km?)

Promedio de ocupantes en
viviendas particulares habitadas

ucacién bésica y
media superior

Parques de juegos infantiles
Unidades médicas

Bibliotecas piblicas

4. 3 Descripcion Municipal

o s
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Usos del suelo

I Habitacional

B [ndustrial

I Bosque
Agricg

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

El uso del suelo habitacional representa el 58%
del total del teritorio municipal * La zona
boscosa (La Sierra de Guadalupe) representa el
36% del fterritorio * Este municipio ha
desempefiado la funcién de ciudad dormitorio
ya que la mayoria de sus habitantes tienen que
desplazarse hacia ofros municiios a estudiar y
trabaijar.

{ Qué es lo que la gente de COACALCO necesita ?

- Equipamiento distribuido equitativamente en
todas las zonas del municipio.

- Mejoramiendo de vialidades principales.

- Mejoramiento del transporte publico

infer-municipal.

Vialidades principales
- Vialidades regionales

. VlGlld che

La estructura vial del municipio es lineal ya que
a partir de la vialidad regional José Lépez
Portillo se conectan el resto de las vialidades
principales del municipio. *El sistema vial
presenta varios congestionamientos.

Participacion ciudadana
Fuente: Ver Anexo 1

- Creacién de lugares culturales y recreativos.

- Aumento de escuelas de nivel superior.

- Creacién de parques publicos.

. Mejoramiento en la calidad de las bibliotecas
existentes.

4. 3 Descripcion Municipal

10. Coacalco de Berriozabal

Trama urbana

I
Yomct i

Caracteristicas

Principales
fuente: INEGI 2010

Mercados piblicos
|Centrales de abasto

Aeropuertos
Automoviles registrados en

circulacion 2012
Camiones de pasajeros en

circulacién 2012

Superficie continental (km?)

Superficie de area urbana (km?)
PC N




Usos del suelo

I Habitacional

B [ndustrial

mm Parque urbano

B Infraestructura

JZonas no delimitadas
municipalments

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

Es uno de los municipios mas poblados de la
ZMVM * Concentra gran parte de la poblacién
que tiene vivienda popular * El municipio esta
conurbado con los municipios de Coacalco,
Nezahualcoyotl, Tecamac, Tlalnepantla, Texcoco
y con el Distrito Federal * La zona industrial de
alto riesgo se localiza a lo largo del municio,
cerca de las zonas habitacionales.

{ Qué es lo que la gente de ECATEPEC necesita ?

- Mayor seguridad municipal

- Equipamiento distribuido equitativamente en
todas las zonas del municipio.

- Mejoramiendo de vialidades principales.

- Mejoramiento del transporte publico

infer-municipal.

- Vialidades regionales

== Vialidades principales

Vialidades principales

T

Elaboracion propia con informaciéon del Plan Municipal.

El sistema vial regional vincula al municipio con
la ZMVM, este sistema vial presenta problemas
por ser insuficiente principalmente en sentido
oriente-poniente, lo que hace deficiente la
comunicacién con el Distrito Federal y con los
municipios aledafios.

Participacién ciudadana
Fuente: Ver Anexo 1

- Creacién de lugares culturales y recreativos.
- Aumento de escuelas de nivel superior.

- Creacién de parques publicos.

. Mejoramiento en la imagen urbana

- Reforestacion en los camellones.

- Disminucién del trafico

4. 3 Descripcion Municipal

11. Ecatepec de Morelos
Iy /= p _

Trama urb angeen- ARG
MBS NG v e 8
iz j 72 . = 7‘;
T IWing
TR
TITT T ANT L T
Caracteristicas Tianguis
Principales Mercados poblicos
fuente: INEGI 2010 Centrales de abasto
Aeropuertos
Automoviles registrados en
circulacién 2012 415336
Camiones de pasajeros en
circulacién 2012 2100
Superficie continental (km?) 160.17
Superficie de area urbana (km?) 129.04
Poblacién total 1656107,
Poblacion total hombres 806443
Poblacién folal mujeres 849664

e viviendas parficulares

habitadas 419087
Promedio de ocupantes en
viviendas particulares habitadas 4

Escuelas en educacién basica y
media superior 1682
Parques de juegos infantiles 258
Unidades médicas 71
Bibliotecas piblicas 14




Usos del suelo

I Habitacional

B Industrial
Agricola

I Bos 9

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

Se considera a este municpio como una zona de
transicién pues la poblacion se desplaza
principalmente a Ecatepec, Tlalnepantla y el
distrito Federal * Es un municipio dormitorio * El
uso agricola representa el 58% de la superficie
total del territorio municipal * Carece de grandes
concentraciones de uso comercial e industrial.

{ Qué es lo que la gente de TECAMAC necesita ?

- Mejoramiento en la imagen urbana

- Definicién de limite entre zona urban y zona
agricola.

- Mantenimiento al Parque Ecolégico de Sierra

Hermosa

B Infraestructura

Vialidades principales

= Vialidades regionales

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

El sistema vial primario del municipio se
encuentra constituido por las vias de acceso
hacia las distintas localidades del municipio,
permitiendo la interrelacién entre las mismas *
Se cuenta con cinco carreferas regionales que
comunican con los municipios de Teotihuacan,
Nextlalplan, Acolman y Ecatepec ademds del
OF y el Estado de Hidalgo.

Participacion ciudadana
Fuente: Ver Anexo 1

- Mejoramiento de vialidades principales
- Creacién de parques y zonas recreativas.

- Mejoramiento en el equipamiento de cada zona.

. Mejoramiento del transporte publico
- Creacién de lugares de esparcimiento cultural

Trama urbana

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

Caracteristicas

Principales
fuente: INEGI 2010

4. 3 Descripcion Municipal
12. Tecamac

|ACTIVIDADES TERCIARIAS
Tianguis

Mercados poblicos
Centrales de abasto

Aeropuertos
Automoviles registrados en

circulacién 2012
Camiones de pasajeros en

circulacién 2012

PERFICIE
Superficie continental (km2)

Superficie de area urbana (km?)

POBLACION

Poblacién total
Poblacion total hombres
Poblacién total mujeres

ENDA
lotal de viviendas particulares
habitadas
Promedio de ocupantes en
viviendas particulares habitadas

EQUIPAMIENTO
Escuelas en educacién bésica y

media superior

Parques de juegos infantiles
Unidades médicas
Bibliotecas publicas




Usos del suelo
I Habitacional

B [ndustrial

mm Cuerpos de agua
mm Bosque

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

El municipio dej6é de tener suelo agricola para
abrir paso al uso habitacional * Se considera
municipio dormitorio ya que la gente se
desplaza hacia otros municipios a realizar
estudios o trabajo * La existencia de la amplia
zona boscosa ha generado el interés de
desarrollar zonas residenciales que tengan vista
al paisaje, invadiendo cada vez més la zona
forestada.

i Qué es lo que la gente de ATIZAPAN necesita ?

- Mejoramiento en la imagen urbana

- Mejoramiento en las vialidades principales.
- Disminucién del tréfico vehicular.

- Mejoramiento del sistema de transporte

- Creacién de parques urbanos

Vialidades principales
- Vialidades regionales

== Vialidades principales

o
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;'/j \~ / %

[ el
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Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

El sistema vial primario es un modelo lineal
irregular, mezclado con un modelo radial
convergente hacia la zona oriente * Las vias
regionales y primarios  constituyen las
principales penetraciones desde los municipios
de Naucalpan, Tlalnepantla y Nicolas Romero *

Participacién ciudadana
Fuente: Ver Anexo 1

- Mejoramiento en el equipamiento de cada zona.
- Creacién de lugares de esparcimiento cultural.

- Mejoramiento en la seguridad poblica.

- Creacién de paradas para el sistema de
transporte.

- Creacién de carriles bici

4. 3 Descripcion Municipal

13. Atizapéan de Zaragoza

Trama urbana

Caracteristicas

Principales
fuente: INEGI 2010

Mercados piblicos
Centrales de abasto

Aeropuertos
Automoviles registrados en

circulacién 2012
Camiones de pasajeros en
circulacién 2012

SUF IE

e continental (km?)

Superfici

Superficie de area urbana (km?)

Promedio de ocupantes en
viviendas particulares habitadas

Escuelas en educacion basica y
media superior
Parques de juegos infantiles
Unidades médicas
Bibliotecas publicas




4. 3 Descripcion Municipal
14. Tonanitla

Usos del suelo Trama urbana
B Habitacional

Hl Equipamiento

Vialidades principalef
- Vialidades regionales

Agricola = Vialidades princip
Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal. Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal. Elaboracion propia con informacid e\nMuidpo\.
Caracteristicas Tianguis
La gran mayoria de la poblacién se dedica a la  Se conecta principalmente con los municipios de  Principales Mascadas pablcos
tividad icol Nextlal Ecat Morel fuente: INEGI 2010 Centrales de abasto
actividad agricola. extlalpan, Ecatepec y Morelos Asrapuerios

Automoviles registrados en
circulacién 2012
Camiones de pasajeros en

{ Qué es lo que la gente de TULTEPEC necesita ?

Participacion ciudadana
Fuente: Ver Anexo 1

lofal de viviendas particulares

habitadas
Promedio de ocupantes en

endas particulares habitadas

- Mejoramiento de la imagen urbana - Mejoramiento en el equipamiento de cada zona.

- Mejoramiento en las vialidades principales. - Creacién de lugares de esparcimiento cultural.

- Mejoramiento del sistema de transporte - Meioram!en’ro en |q sgguridad .po!olica. Parques de jvegos infanfles
- Creacién de parques urbanos - Mejoramiento de vialidades principales Unidades médicas

- Creacién de limites entre zona urbana y agricola Pibkcpecas pokcas




Usos del suelo

I Habitacional

B [ndustrial
Agricola

mm Bosque

Elaboracion propia conYnformacion del Plan Municipal.

El uso agricola del suelo ocupa el 48% del
territorio municipal * La principal actividad de la
poblacién del municipio es la de elaborar
juegos pirotécnicos * El area habitacional
representa el 48% del ferritorio municipal

{ Qué es lo que la gente de TULTEPEC necesita ?

- Mejoramiento de la imagen urbana

- Mejoramiento en las vialidades principales.
- Mejoramiento del sistema de transporte

- Creacién de parques urbanos

Vialidades princip
- Vialidades regionales

= Vialidades pririci

Elaboracion propia con informacion del Plan Municipal.

La infraestructura vial esta compuesta por
prolongaciones de carreferas estatales o
infermunicipales * En la zona centro de Tultepec
todas las calles estan pavimentadas, sin
embargo en la zona sur el 50% se encuentran

pavimentadas y el otro 50% son adn terracerias.

Participacion ciudadana
Fuente: Ver Anexo 1

- Mejoramiento en el equipamiento de cada zona.

- Creacién de lugares de esparcimiento cultural.
- Mejoramiento en la seguridad publica.
- Mejoramiento de vialidades principales

/
Y

Eldboracion propia c8n intormacién d

Caracteristicas

Principales
fuente: INEGI 2010

- Creacién de limites entre zona urbana y agricola

4. 3 Descripcion Municipal

15. Tultepec

.,

el ﬁz

Munidéo\.

Mercados publicos
Centrales de abasto
Aeropuertos

Automoviles registrados en

circulacién 2012
Camiones de pasajeros en

circulacién 2012

Superficie continental (km?)

Superficie de area urbana (km?)

P||:1C|on total
Poblacion total hombres
Poblacién

total mujeres

habitadas
Promedio de ocupantes en

viviendas particulares habitadas

Jucacién basica y
media superior

Parques de juegos infantiles
Unidades médicas

Bibliotecas publicas




5. COMPARATIVA CON SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO EXISTENTES

5. 1 Sistemas de fransporte europeos: Madrid y Londres
5. 2 Sistemas de fransporte latinoamericanos: Curitiva, Bogotd y Santiago de Chile
5. 3 Diagnéstico preliminar




En relacion con los transportes de personas pueden distinguirse tres grandes
etapas en las ciudades: una milenaria, en que el movimiento se realiza a
pie, y solo en muy pequena medida en carrugjes particulares de
caballerias. La segunda se inicia a mediados del siglo XIX con el ferrocarri,
al cual se une en el interior el franvia {primero tirado por caballerias, luego
a vapor en lineas suburbanas, y electrificado a finales de la centuria). La
tercera corresponde al desarrollo del automovil después de la segunda
guerra mundial. Lopez GOmez, Antonio (1983).

El Estado de México sigue claramente en la tercera etapa ya gue segun
Reforma Urbana, 100 ideas para las civdades de México, México se
encuentra dentro de los seis paises con mds adiccion al automovil junto
con China, India, Brasil, Pery y Turquia.

Adricna Lobo, directora ejecutiva del Cenfro de Transporte sustentable
(CTS), expuso que el Estado de México podria ahorrar hasta 2,000 millones
de pesos, revitiendo la tendencia asumida por las pasadas
administraciones en el estado, que han privilegiado la construccidon de vias
rdpidas y segundos pisos, y cambidndola por un sistema integral de
fransporte colectivo.

Al haber hecho el andlisis de |a situacidn del transporte pUblico del Estado
de México, se confima la necesidad de cumplir el objetivo de este
proyecto, que es la de crear un transporte urbano en la zona que atienda
la creciente demanda de usuarios, asi como de conectar este mismo con
el existente dentro del mismo Estado de México como al existente en el
Distrito Federal.

Las clases afluentes se van a los suburbios pidiendo autopistas mds amplias,
y los estratos medios y bajos dejan el fransporte no motorizado {a pie o en
bicicleta) por el uso masivo de taxis, motos o automéviles privados. La
velocidad del desplazamiento colapsa y el trdfico se atasca envuelto en
una nube de frustracion y contaminacion. Los dos ejemplos cldsicos del
DF., en México, y Bangkok son superados por San Paulo con
embotellamientos de cuatro horas y 200 kidmetros de longitud. MUnero,
Alfredo (2008).

Para poder desarrollar un sistema de fransporte urbano que cubra las
necesidades de la poblacidon de acuerdo a las caracteristicas que ésta
presenta, es necesario el estudio de casos andlogos que permitan servir
como ejemplo para el proyecto y asi poder diagnosticar una solucidn mdas

eficiente. Para esfe proyecto se estudiaron los sistemas de fransporte|
urbano de cinco ciudades que tienen caracteristicas similares a la ZMVM

Madrid, Londres, Curitba, Bogotd y Santiogo de Chile.
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44, sistema Metro en La Ciudad de México, Madrid, Londres y Santiago de Chile
Esquemas indicativos de la dimension y funcionamiento del Sistema Metro en

ciudades que pueden compararse en escala con la ZMVM
Planos de elaboracién propia

Superficie: 1218 km?
Poblacién: 5844 112

Superficie: 7 854 km?
Poblacion: 20 116 842

Costo por vigje sencillo: € 0.27
Salario promedio al dia: € 3.6

Superficie: 605 km?
Poblacidn: 3 207 247

Costo por vigje sencillo: € 2.0
Salario promedio al dia: € 20

Escalal

- 1km |
- 1 mi

41



Londres

Superficie: 1 570 km?
Poblacion: 8 308 369

Costo por vigje sencillo: € 485
Salario promedio al dia: € 38.0

Santiago de Chile

Superficie: 641 km?
Poblacidn: 5 428 590

Costo por vigje sencillo: € 0.81
Salario promedio al dia: €90

Escala

- 1km




Madrid

En el caso de Madrid y Barcelona cuando las ciudades tuvieron 800,000
habitantes iniciaron sus respectivos metros. La circulacién de tranvias en el
centro de Madrid apuntaba sintomas de congestion hacia 1910 por lo que
se planed un ferrocari metropolitano gue resolviera esos problemas
mediante dos lineas radiales en cruz.

45, Linea del tiempo de las cuatro etapas del fransporte publico en Madrid.
Elaboracién propia

2da (1919-1948)

Comienza el metro que adquiere
creciente importancia, pero el
tranvia sigue siendo fundamental
y los autobuses se limitan a un
ensayo cortado porla guerra.

4ta (1972-época actual)
Sigue el desarrollo de los
sistemas de transporte publi-
co, pero el privado fiene
cada vez mayor volumen.

lera (1871-1919)
Corresponde exclusiva-
mente al tranvia subdividida
en dos efapas: la de frac-
cién animal y a vapor, y la
eléctrica iniciada al doblar
el siglo.

3era (1948-1972)

Estd caracterizada por la desapo-
ricién del tranvia sustituido por el
autobus en auge vy la importancia
del metro; a la vez comienza el
rdpido incremento del automaévil
privado y los congestionamientos.

En el primer periodo se consftruyeronConstruccion de las Lineas
20,6 km de red de metro lo que ; foe

. m Llineal
representa la excelente medida de_ [iheq2 /’/
algo mds de un kidmetro anual en.  Linea3d [T
veinte anos de obras {1917-1936). Las =8
paradas de metro se encuentran a una
distancia media de 600 m.

El metro empezd o ser mds utiizado
para ganar tiempo, sobre todo en
distancias largas y en caso de cruzar el

cenfro, en cambio para llegar “u{: B
Unicamente ahi y sin apremios, se 7, 2

preferia el tranvia ya que también con "‘M\

este se realizaban pequenas 2 4 e
economias. \i

47. Plano con las primeras lineas del metro

Fuente: Atlas de Madrid.

Después de la guerra civil en los 16 afos
entre 1940-55, el ritmo de desarrollo deli
metro fue menor de 7.4 km en total con|

una promedio de 0.46 km al ano. :

Las necesidades bdsicas del metro,
estaban relativamente cubiertas en las|
direcciones radiales y la linea transversal
por los bulevares. A este sistema se
sumaban los del fransporte suburbano|
de superficie que se detenian en las__
terminales del metro y mediante este
penefraban en la ciudad.

En las grandes civdades de Europa
Occidental se ha partido de un nicleo
viejo y la expansion se realiza en forma
tentacular, a lo largo de los caminos
servidos por medios de fransporte
mecdnicos; después tfiene lugar eli

relleno de los espacios intfermedios, a la

Vel que prosigue la expansion 47. Comunicaciones Urbanas

suburbana. Fuente: Atlas de Madrid.

K
s
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Pero en los Ultimos deceniocs hay una diferencia esencial en dos grandes
grupos. Por una parte ciudades en gue, ademds de una suburbanizacion
muy intensa, incluso con creacidon de ciudades nuevas (como el caso de
Londres ), la concentracidn en el espacio cenfral no aumenta, hasta
disminuye. En cambio en otfras partes a pesar del desarrollo periférico el
centro mantiene adn una gran acumulacion de empleos {como Paris y
México ) o incluso la expansion periférica se hace esenciadlmente con
barrios nucleos dormitorio, con lo cudl los problemas circulatorios en el
dmbito central son cada vez mds agudos, tal es el caso de Madrid y
México.

Caracteristicas del desarrollo del transporte urbano que comparten Madrid
y la ZMVM

¢ Desde la segunda mitad del siglo XIX la  ciudad crece
extraordinaricmente, pero los lugares de frabajo mantienen una gran
centralidad.

¢ El desarrollo del drea metropolitana es muy grande en los Ultimos
decenios pero fundamentalmente en forma de ciudades-dormitorio.

e El resultado en todas las épocas es la necesidad de una red de
transporte esencialmente radial. Las relaciones laterales suponen lineas
transversales cada vez mds necesarias; asi lo red toma forma radiocéntrica
o en tela de arana, mientras que la de reja o cuadricula sélo aparece en
limitados sectores de ensanche.

¢« La acumulaciéon de lineas de superficie de ese tipo exige que muchas
periféricas se detengan en el borde del drea central, en tales casos es
preciso un doble modo de transporte.

e La red ha ido casi siempre a la zaga de la expansion urbana,
subordinada a ésta y casi nunca planificadas ala vez.

¢« La aparicion de sucesivos sistemas de transportes (tranvias, metro
autobus, vehiculos privados), configura una serie de etapas; éstas a su vez,
se hallan en estrecha relacion con el desarrollo urbano general.

Londres

La congestion del trdfico en la ciudad y en sus adlrededores aumentd
considerablemente en el siglo XIX, en parte debido a la necesidad de los
vigjeros de ferrocarri de llegar a su destino en el centfro de la ciudad a
través de sus carreteras y calles. Debido a lo anterior se ided construir un
mefro que conectara la ciudad con las principales terminales de ferrocarrd,
esta idea fue propuesta en 1830 y fue hasta 1950 que la idea tomd forma
como una solucidon alos problemas de trdfico.

. . L "
- SRk Foo AA . Srailhr g - \
48. 1926: Un tren subterrdneo se transporta sobre ruedas por las calles de Londres
Fuente: Gettylmage

Londres fue la primera ciudad del mundo gue tuvo metro a partir del 9 de
enero de 1863. Actualmente cuenta con 11 lineas, tiene 408 km de
recorrido y 275 estaciones, es uno de los mas largos del mundo asi como
de los mdas utilizados.

Varias lineas del metro se hicieron mediante el sistema de cortar y cubrir lo
gue significa g se demolieron varios barrios en desuso o en mal estado para
construir las I'neas de metro.
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La ciudad estd dividida en 9 zonas
radiales que comienzan en el cenfro
historico. El 95% de las atracciones
turisticas se encuentran en las zonas 1y
2. El aeropuerto de Heatrhtow se
encuentra en la zona 6.

Actudlmente no son locomotoras sino
frenes tubulares los que dan servicio a
diario a mds de tres millones de pasajeros
y a 1.107 milones de personas
anualmente a fravés de 270 estaciones.
Las lineas que forman el mefro de
Londres, los tranvias vy los autobuses se
convirtieron en parte de un sistema de
fransporte  integrado  mediante  la
creacién en 1933 de la organizacion
London Passenger Transport Board. En |a
actuadlidad es Transport for London el
cuerpo de gobiemo local responsable
de la mayor parte de los aspectos
concemientes al sistema de transporte
del Gran Londres y estd dirigida por una
juntay un comisionado designado por el
propio alcalde.

. 49. Plano de las primeras lineas

= de metro
“ fuente: http://underground-history.co.uk/-
front.php

50. 1939: Los evocuodos enuna
estacidon del metro de Londres

empiezan el viaje a sus nuevos hogares.
fuente: Getty Images

51. Algunos de Ios enTrodos recogldqs
de los pasajeros del metro de Londres

son examinados en una encuesta
realizada por el transporte de Londres
paradescubrir las rutas mds y menos

usados.
fuente: Getty Images

Curitba, Bogotd y Santicgo atendieron con buses sus demandas de vigjes
en las Ulfimas tres décadas. Las alternativas tradicionales de frenes han sido
relegadas por sistemas de buses BRT, que iguclan el nivel de servicio
ferroviario con un costo de cinco a diez veces menor.

Los BRT (Bus Rapid Transport) son sistemas con circulacion de buses
segregados del trdfico general, sobre una infraestructura fisica disehada
para un servicio rdpido de alta capacidad, con tecnhologia de fransporte
inteligente. Las vias son pistas exclusivas de exigentes trazados para
operacion, sobrepasos, retornos y paradas. Los paraderos replican
estaciones de metro. La georreferenciacion de cada bus via satélite,
marcado con precision (hasta de 1 metro cada 10 segundos), asegura el
control de velocidad y frecuencias del sistema. Los datos de operacion
siven para informar itinerarios de Ilegodo y rutas en fiempo real a los
usuarios. MUnera, Alfredo (2008). _ -

50. Sistema BRT Curitiba ~ =
fuente: http://www.urbs.curitica.pr.gov.br/transporte/rede-in- wowon I N |
tegrada-de-transporte

CURITIBA

El sistema de BRT en Curitioa, Brasil ha
tenido un desarrollo continuo por mas
de 40 anos. Su planificacion original
consiguid6 que el desarrollo  de
infraestructura  vial, la zonificacion
urbana vy el uso del suelo se
influenciaran mutuamente. Rojas,
Fernando y Mello Carlos (2005).

La implementacion del BRT fue ajustada § i
poco a poco hasta convertirse en la =
referencia obligada de transporte en
buses. El sistema actual incluye un BRI
con 72 km de corredores troncales
exclusivos. Actualmente sive a una.
demanda de mds de 2 milones de
vigjes diarios de Curitioa y 13 municipios
anexos.




BOGOTA

En Bogotd, Colombia el BRT Transmilenio se superpuso a unha civdad
construida con poca planificacion. Se planted por fases de acuerdo con
las necesidades de moviizacidn de la poblacidén  la disponiblidad
econdmica para su implementacion. La red troncal tiene 84 km de vias
exclusivas.

Bogotd se ocupard de revaluar la escala de implantacidn del Transmilenio
dentro de un sistemaintegrado con metro y tren de cercanias. Transmilenio
es una infraestructura fisica gue incluye: andenes, ciclo-rutas vy ciclo
pargueaderos, plazoletas, puentes peatonales, redes de servicios, carriles
exclusivos para buses, cariles adyacentes para frédfico mixto, rutas
alimentadoras, estaciones y patios, la cual no solo presta un servicio al
sistema de fransporte, sino que se ha constituido para Bogotd, en el
mecanismo mds idoneo e integral de renovacion urbana.

51. Linea BRT Bogota

Fuente: http://www . transmilenio.gov.co/

SANTIAGO

En Santiago no se implantd por fases, no planed un BRT, ni cambios
considerables de infraestructura sino que reestructurd el 100% de la malla
de recorridos para movilizar 5 millones de pasajeros diarios sobre cinco
troncales y diez zonas alimentadoras y se integrd al metro como una
troncal mds. Se tuvo gque hacer una licitacion de rutas para toda el drea
metropolitana, incluyendo requisito de renovacion vy precios.

Red de alimentadores (7 zonas
Fuente: http://www .brt.cl/)

Linea BRT Satiago

La situacion anterior al BRT Transantiogo era algo muy parecido al sistema
de transporte actual en el Estado de México; habia una falta de
infegracion de la red de transporte, habia una deficiencia en la calidad
tecnoldgica de los buses, excesiva competencia en la calle por las rutas
mads utilizadas, alta contaminaciéon en las calles por el poco mantenimiento
de los vehiculos de transporte y congestion en las calles entre otfros.
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La solucién de movilidad para cada ciudad es distinta. La complejidad de
los desafios urbanos requiere de un frabajo mullidisciplinario. Profesionales
de diferentes dreas deben participar en la construccidon de caminos
alternativos para superarlos.

En el caso del Estado de México, la movilidad se mejorard al crear un
sistema de transporte urbano que pueda funcionar para todos [os fipos de
usuarios gue se mueven deniro de la ciudad. Debe ser un sistema de
transporte que pueda integrarse de la mejor manera a la frama de la
civdad existente, es decir que aproveche al mdéximo la infraestructura
existente de las vialidades.

Las vidlidades del Estado de México por ahora estdn invadidas de
automodvies. El automovi , simbolo del bienestar v la comodidad, ha
proliferado de tal manera gue es hoy uno de los problemas esenciales y
amenaza la vida misma de la ciudad. Las calles no se pueden ampliar, el
tradfico se congestiona y la contaminacion es grave. Solo caben medidas
restrictivas, a la vez gque se favorece el tfransporte colectivo y por supuesto
una politica urbanistica global.

La hipdtesis inicial de solucidn de fransporte publico de extender las lineas
de metro del Distrito Federal al Estado de México pretendia ser la mejor,
puesto que el metfro puede definirse como un ferrocarril de vigjeros dentro
del sistema local de transportes en la zona urbana y suburbana proxima. La
circulaciéon en superficie del mismo es mucho mds econdmica pero solo es
factible en zonas suburbanas con amplios espacios sin edificar y mediante
pasos subterrdneos o elevados en los cruces con otros caminos; asi es
frecuente en la periferia de Londres {(64% de la red) Nueva York (44%),
Estocolmo (82%).

Ademds de acuerdo al nUmero de usuarios con los que cuenta la zona de
intervencién del proyecto es muy clara la necesidad de un transporte de
esta magnitud ya gue se estima necesario el metro segin coinciden casi
todos los urbanistas, cuando una poblacidn rebasa el millon de habitantes
y los movimientos entre el cenfro y la periferia son tfan grandes gue la
circulaciéon de superficie no es susceptible de mejora sustancial, sin
embargo por encima de 500,000 habitantes pueden darse ya estas
circunstancias. Lépez Gomez, Antonio (2008).

Sin embargo , debido al frazado urbano tan denso existente en el Estado de|
México y después de analizar el fransporte BRT en distintas ciudades donde
se ha logrado con éxito, se considera que la mejor alternativa paral
implementar, es un sistema de transporte METROBUS en la zona del proyecto
plantedndose dentro de la infraestructura existente y por fases como en
Bogotd.
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6. NUEVO SISTEMA DE TRANSPORTE - RED DE METROBUS

6. 1 Caracteristicas principales
6. 2 Red de Metrobus

6.2.1 Rutas de metrobus




6.1 Caracteristicas principales

De acuerdo al andlisis previo la formulacidn del nuevo sistema de
transporte urbano, METROBUS del Estado de México tendrd las siguientes
caracteristicas:

=  Movilidad sostenible: La movilidad como un derecho de las personas,
en condiciones de seguridad, confribuyendo a mejorar su calidad de vida.

= Movilidad ambientalmente sostenible: Adoptar criterios de movilidad
ambientalmente sostenibles, con los que la salud vy el bienestar de la
poblacidén sea preservada.

» El peatén primera prioridad: Conceder al peatdn dentro del sistema de
moviidad el primer nivel de prevalencia. Se mejorardn las secciones viales
por donde pasen las rutas del Sistema Metfrobus generando aceras de
calidad para una buena fluidez de los peatones.

* Racionalizar el uso del vehiculo particular: disminuir su uso mediante
estrategias dirigidas al aumento de la ocupacion vehicular y al manejo de
la demanda de vigjes en este fipo de vehiculo. Se generardn
estacionamientos vehiculares para gue los usuarios gue se encuentren
lejos de una estacidn del Sistema Metrobus, puedan llegar a ellas en
vehiculo y terminar su recotrido por medio de el.

» Integracidon modal: Articular los modos de transporte para faciitar el
acceso, la cobertura y la complementariedad del sistema de movilidad
urbano, rural y regional. En las estaciones de fipo “intercambiador modal”
se podrd generar un intercambio de medios de transporte ya que estardn
intferconectadas las rutas con ofros medios de fransporte.

» Integrar el fransporte masivo con el colectivo: Esta integracion debe
darse gradualmente desde el punto de vista fisico, operacional y tarifaria
del sistema de transporte pUblico. Se sustituirdn los medios de fransporte
publico existentes en las rutas por donde pasa el Sistema metrobus
{autobuses, camiones, combis y microbuses) para liberar espacio en el
pargue vehicular, sih embargo, es necesario que continuen estos medios
de transporte en las rutas por donde adn no exista un Sistema Metrobus que
los reemplace.

* Integrar el sistema de transporte: integrar los sistemas motorizados con
los no motorizados permitiendo y facilitando el infercambio modal.

» Integrar la bicicleta como medio de transporte: se planteard en el
mejoramiento de las secciones vidles un sistema de carriles bici que
acompahien las rutas del Sistema Metrobus para abrir paso a la utilizacién
de la bicicleta como medio de fransporte en distancias cortas y medianas.

El huevo sistema de fransporte serd desarrollado aprovechando la
infraestructura existente y ddndole un mantenimiento vial, se creardn
estaciones y terminales de intercambio modal, carries de uso exclusivo,
entre otros requerimientos para la operacidon de rutas jerarquizadas de
transporte publico.

Los espacios deberdn ser disefiados con criterios arguitectdnicos que
busguen la renovacidn del espacio publico urbano de la ciudad,
provocando la convivencia entre los usuarios.
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6.2 Red de Metrobus

o

1 Autobus Articulado
Equivalente a 126 Autos

Rutas

—— Linea 1: Huehuetoca - Rio San Joaquin

—— Linea 2: Periférico - La CUspide

Linea 3. Periférico - Bosques del Lago

Linea 4: Av. Lopez Portillo-Bosques del Lago Beneficios

* Mayor cobertura.
« Seguridad y rapidez en el

— Linea 5: Cuautitlan - Av. Constitucion

— Linea 6: Periférico - José Lépez Portillo traslado. )
¢ Reduccion en tiempos de
——Linea 7: Cuautitlan-Villa del Carbén recorrido.

* Menos contaminacion.

« Combate a cambio climdtico.
* Accesibilidad garantizada.

* Ordenamiento vial.

* Mejoramiento de la imagen
urbana.

¢ Modernizacién de semdforos y
cruces peatonales.

¢ Recuperaciéon de dres verdesy
recreativas.

—Linea 8: Cuautitldn - Bosque de Africa

——Linea 9: Huehuetoca - Zumpango

-+ Linea Tren Suburbano

LOthi‘Ud ¢ Mejor calidad de vida.

Linea km

L1 30.0

L2 4.8

L3 7.4

L4 7.4

L5 10.0 . .

Lé 10.0 Especificaciones

L7 10.0 .

L8 9.0 * Autobuses ecologicos.

L? 150 * Alta capacidad de usuarios.

TOTAL 103.40 km . Accgshhdqd a discapacitados.
e Carril exclusivo.
 Estaciones confinadas.
 Sistema de peaje automatizado.
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CARACTERISTICAS

SECCION TIPO

ESTACIONES

Huehuetoca

El Pozo

Industrial Cuamatla
San Isidro

Las Conchitas
Tepalcapa

San Martin Tepetlixpan
Imperio

Hospital General
Las Playas

La Quebrada
Barrientos

Gustavo Baz

Lago de Guadalupe
Ceylan
Tequexquinahuac
Tlalnepantla
Popocatépetl

Valle de los Pinos
Viveros del Valle
Mundo E

Circuito Ingenieros
Plaza Satélite
Circuito Poetas
Echegaray

Santa Maria Nativitas
16 de Septiembre
Lazaro Cérdenas

El Parque

Rio San Joaquin



CARACTERISTICAS

ESTACIONES
Periférico
Boulevares
Alamos
Cristobal Colén
Paseo de las Américas
La Cuspide

SECCION TIPO
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CARACTERISTICAS

ESTACIONES
Hidalgo
Hipédromo
Alpinismo
Tecnolégico
Villas de la Hacienda
Bosque de Primavera
Bosques del Lago

SECCION TIPO
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CARACTERISTICAS

ESTACIONES

José Lépez Portillo
Lecheria

San Martin

El Roble

Plan de Guadalupe
Lomas de Guadalupe
Los Arcos

SECCION TIPO
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— Linea 5:
Cuautitlan (estacion tren suburbano)
Av. Constitucién

@ Inicio - Fin de frayecto
(Intercambiador modail)

Estado
de
México

CARACTERISTICAS
RUTA: Av. La Joya
Av. James Watt
Av. Andre Marie
Av. Huixquilucan
Av. Del Jacal
Av. Constituciéon
Av. Teotihuacén
Av. Tero de Mayo
LONGITUD: 10 km
MUNICIPIOS INTERVENIDOS: Cuautitlan y Cuautitlan Izcalli
INTERCAMBIADOR MODAL: 1
ESTACIONES : 10
INTERCONEXIONES: Lineas Metrobus 1
Tren Suburbano - Estaciéon Cuautitlan

6.2.1 Lineas de Metrobus
Linea 5

ESTACIONES
Cuautitlan
La Joya
James Watt
Andre Marie
Del Jacal
Constitucién
Estadio Hugo Sénchez

Paseo del Bosque
Teotihuacdan
lero de Mayo

SECCION TIPO




6.2.1 Lineas de Metrobus
Linea 6

ESTACIONES

Sor Juana Inés de la Cruz

- Gustavo Baz
\ﬁ Ayuntamiento

— Linea é:
Periférico - José Lépez Portillo

.. . I Tlal |
@ Inicio - Fin de frayecto \ &EZ‘Q‘JZL‘Z
(Intercambiador modal) Estado M El Arenal
b Los Remedios
de b, _ Santiago Atepetlac
. Lo | X La Candelaria
CARACTERISTICAS | México 7 San Juan y Guadalupe
RUTA: Av. Mario Colin /] Industrial

San Juan Ixhuatepec
Constituyentes
Ignacion Zaragoza
Nezahualcéyotl
Michoacdn

San Pedro Xal

5 de Mayo

Santa Clara

de Coanalco Buenavista
Benito Judrez

Avi Tlatempa
Mexico Guadalupe Coatzochico
San Carlos

La Cueva

Revolucion

SECCION TIPO

Av. de los Remedios

Carretera México - Pachuca
LONGITUD: 10 km
MUNICIPIOS INTERVENIDOS: Tlalnepantla y Ecatepec
INTERCAMBIADOR MODAL: 2

ESTACIONES : 26
INTERCONEXIONES: Lineas Mefrobus 1y 9 {\ J

: : 1156 so| 350 | 3so | ss0 | 300
3.00 10.50 - - 1050 6.00 1050 - 1 10.50 1300




6.2.1 Lineas de Metrobus
Linea 7

ESTACIONES
Cuautitlan
Parque de la Cruz
Santuario del Cerrito de Cuautitldn
Guadalupe
San Judas Tadeo
Paricutin
Las Auroritas
Villa del Carbén

— Linea 7:
Cuautitlan-Villa del Carbdn

@ Inicio - Fin de trayecto
(Intercambiador modail) Estado

de
México

/"" (.,_ j'z
Vd |f \ Z
CARACTERISTICAS /1 SECCION TIPO
RUTA: Av. Carrillo Puerto ' S ey \A/\
T A
Av. de Guadalupe sl =

Av. la Aurora
Av. Villa del Carbon
LONGITUD: 10 km
MUNICIPIOS INTERVENIDOS: Cuautitlan y Cuautitlan Izcalli
INTERCAMBIADOR MODAL: 2
ESTACIONES : 8
INTERCONEXIONES: Lineas Metrobus 1 300 350 3.50 350 300 @ 350 123‘-350 - 350 g-gg :

. ol 2 15.00
Tren suburbano (estacién Cuautitlan) 3000




6.2.1 Lineas de Metrobus

Linea 8
gy 7 o, Cuautitlan
Cuautitlan - Bosque de Africa Los Fresnos
Los Pinos

L) L) L) L) E..d d | S

@ Inicio - Fin de trayecto - Medio trayecto Hospital Veterinaria
(Intercambiador modal) Indusrial
Huehuetoca
Universidad
Adolfo Lépez Mateos
Gofradia de San Miguel

' Estado
de
México

CARACTERISTICAS Ve § )
RUTA: Av. Divisién del Sur f/ SECCION TIPO
Av. de los Fresnos e e
Av. Teoloyucdn N g~
Av. Huehuetoca
Bosque de Africa

LONGITUD: 9 km

MUNICIPIOS INTERVENIDOS: Cuautitlan y Cuautitlan Izcalli
INTERCAMBIADOR MODAL: 2

ESTACIONES : 10

INTERCONEXIONES: Lineas Metrobus 1 300 350 3.50 350 300 350 350 350 300

g . 15.00 12,00 300
Tren suburbano (estacién Cuautitlan) 3000 !




6.2.1 Lineas de Metrobus
Linea 9

ESTACIONES
Huehuetoca
De la Luz
Reyes
Tratado de Teoloyucan
Circuito Exterior Mexiquense
Carso
Laguna
Laguna Centro

— Linea 9:
Huehuetoca - Zumpango

@ Inicio - Fin de trayecto
(Intercambiador modail)

San Pedro de la Laguna
San Marcos
Zumpango de Ocampo

SECCION TIPO

CARACTERISTICAS

RUTA: Av. Zumpango
Av. Insurgentes
Av. Cuautitlan

LONGITUD: 15 km

MUNICIPIOS INTERVENIDOS: Cuautitlan, Melchor Ocampo y Zumpango

INTERCAMBIADOR MODAL: 3

ESTACIONES : 11

INTERCONEXIONES: Tren suburbano {estacién Huehuetoca)



7. ESTACIONES DE METROBUS

7. 1 Caracteristicas principales
7. 2 Ubicacién de Intercambiadores modales
7.3 Definicién de equipamiento




7.1 Caracteristicas principales

En el sistema integrado, el propdsito global del sistema de las estaciones
serd proveer sitios especificos de embargue y desembarque de pasajeros
para ordenar el sistema existema donde los transportes existentes puedenn
hacerlo en cuclguier lugar provocando conflictos viales. Se tendrdn dos
tioos de estaciones: sencillas y de intercambio modal.

Estaciones sencillas

Este fipo de estaciones tendrdn una infraestructura sencila en las que
Unicamente se realizardn ascensos y descensos del los autobuses
articulados del Sistema Metrobus y estardn ubicadas en la acera de la
calle.

Se proponen dos alternativas de diseno conceptual para las estaciones:
andén central elevado {una para los dos sentidos) o dos plataformas a
nivel (una para cada sentfido de la calle), segun la jerarguia a la que
pertenezca el corredor de transporte y segin la seccién vial.

Ademads proveerdn faclidades de conexidn con ofras lineas del mismo
sistema y con las de ofros modos de fransporte como bicicletas y motos.

Estas estaciones se encuentran a cada kildmetro en promedio para
generar el menor nimero de paradas v llevar una velocidad adecuada
gue logre buenos tiempos de recorrido.

Estaciones de intercambio modail

En el huevo sistema de tfransporte se considera la implementacién de las
estaciones de infercambio como elementos estructuradores del servicio,
los cuales son visualizados como centros generadores de actividades
urbanas en los principales sectores de la ciudad desempenando el papel
de equipamiento para la zona.

Estas estaciones deben facilitar la integracion fisica de los servicios de alta
capacidad de transporte publico que también se integraran con los modos
no motorizados: a pie y en bicicleta.

Se ha considerado en su mayoria que los puntos de acceso a las
estaciones de infercambio modal {IM) sean ubicados en lo posible en los
extremos de las rutas de metrobus. Estos sitios se dotardn de control de
acceso donde se permitirdn la entrada vy salida de los usuarios, y una cabina
de venta de pasajes para el uso del sistema de transporte Metrobus.

Estacion tipo 1:
Sencilla

Estacion tipo 2.
Intercambio modal
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7.2 Ubicacion de Intermodales

Usos del suelo
Habitacional

mm Equipamiento
Cuerpos de agua
Industrial
Agricola

Em Bosque

Il Parques urbanos

Bl Infraestructura

Municipios

. Zumpango

. Jaltenco

. Melchor Ocampo

. Nextlalpan

. Cuautitldn

. Cuautitlan Izcalli

. Naucalpan de Judrez
.Tlalnepantla de Baz

. Tultitlan

10. Coacalco

11. Ecatepec de Morelos
12. Tecamac

13. Atizapdn de Zaragoza (
14. Tonanitla
15. Tultepec

V000N EAWN=—=

Los puntos intermodales estdn
locadlizados dentro de suelo
urbanizado, dando prioridad a
zondas densamente pobladas y
con oportunidades de
crecimiento.
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LOCALIZACION VISTA AEREA

’\\

CARACTERISTICAS
MUNICIPIO: Cuautitlan Izcalli

7y USO DEL SUELO: Habitacional-Industrial

USO ACTUAL: Lote baldio

EQUIPAMIENTO PROPUESTO: Parque Urbano

PROGRAMA ARQUITECTONICO:

- Estacién Metrobus

- Estacionamiento bicicletas

- Estacionamiento vehiculos

- Parque Urbano: Trotapista
Carril bici
Arbolado de gran altura
Juegos infantiles
Gimnasio al alire libre

Cafeteria
CONECTIVIDAD: Metrobus Linea 7

MUNICIPIO: Naucalpan de Judrez
USO DEL SUELO: Equipamiento

USO ACTUAL: Centro comercial en construccion
EQUIPAMIENTO PROPUESTO: Centro Comercial

PROGRAMA ARQUITECTONICO:

B - Al Proyecto existente del Centro Comercial,

anadirle:
- Estacién Metrobus
- Estacionamiento vehiculos

7. 3 Definicion del Equipamiento
Intercambiadores Modales

ESQUEMAS
Periférico  Estacién Estacionamiento Parque
norte  Metrobus vehiculos Cafeteria  urbano

L1 subterraneo

Periférico Centro comercial
sur

Estacionamiento

subterraneo

Linea 1
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7. 3 Definicion del Equipamiento
Intercambiadores Modales

. , , ESQUEMAS
LOCALIZACION VISTA AEREA CARACTERISTICAS

5] MUNICIPIO: Naucalpan de Juarez

=

L2

USO DEL SUELO: Equipamiento
USO ACTUAL: Comercio
EQUIPAMIENTO PROPUESTO: alberca y gimnasiof§
PROGRAMA ARQUITECTONICO: .

- Estacién Metrobus

- Estacionamiento bicicletas
g - Estacionamiento vehiculos
W% - Alberca deportiva

? - Gimnasio deportivo

& - Cafeteria

I MUNICIPIO: Naucalpan de Juérez

il USO DEL SUELO: Equipamiento

USO ACTUAL: Centro comercial

i EQUIPAMIENTO PROPUESTO: Centro Comercial
y Mirador

PROGRAMA ARQUITECTONICO:

- Al Proyecto existente del Centro Comercial,

anadirle:

- Estacién Metrobus

- Estacionamiento vehiculos

- Estacionamiento bicicletas

- Mirador panordmico a la ciudad




7. 3 Definicion del Equipamiento
Intercambiadores Modales

LOCALIZACION VISTA AEREA CARACTERISTICAS ESQUEMAS

A MUNICIPIO: Tlalnepantla
USO DEL SUELO: Industrial
USO ACTUAL: Baldio

&) EQUIPAMIENTO PROPUESTO: canchas deportivas
¥4l PROGRAMA ARQUITECTONICO:
- Estacion Metrobus

N - Estacionamiento bicicletas

- Estacionamiento vehiculos

- Canchas deportivas

- Bafios publicos

- Cafeteria

- Trotapista

B MUNICIPIO: Cuautitlan lzcalli

@# USO DEL SUELO: Habitacional

; USO ACTUAL: Camellones
EQUIPAMIENTO PROPUESTO: Parque Lineal
PROGRAMA ARQUITECTONICO:
- Estacién Metrobus

- Estacionamiento vehiculos

- Estacionamiento bicicletas

- Corredores

Ciclovia

Reforestacién

- Gimnasio al aire libre




LOCALIZACION VISTA AEREA CARACTERISTICAS

EIMUNICIPIO: Tultitlan

M USO DEL SUELO: Industrial

R USO ACTUAL: Comercio
IEQUIPAMIENTO PROPUESTO: canchas deportivas

§PROGRAMA ARQUITECTONICO:

- Estacion Metrobus

B - Estacionamiento bicicletas

8- Estacionamiento vehiculos

8- Canchas deportivas

- Bafios publicos

- Cafeteria

B MUNICIPIO: Cuautitlan Izcalli
§ USO DEL SUELO: Habitacional
i USO ACTUAL: Baldio
8 EQUIPAMIENTO PROPUESTO: Casa de cultura
PROGRAMA ARQUITECTONICO:
M - Estacion Metrobus
- Estacionamiento vehiculos
- Estacionamiento bicicletas
- Casa de cultura donde existan talleres y clases
Bl - Cofeteria
B - Se unird al proyecto del parque lineal
- Se unird con la ciclovia alrededor del lago.

ESQUEMAS

7. 3 Definicion del Equipamiento
Intercambiadores Modales




7.3 Definicion del Equipamiento

Intercambiadores Modales
LOCALIZACION VISTA AEREA CARACTERISTICAS ESQUEMAS

MUNICIPIO: Cuautitlan
USO DEL SUELO: Industrial
USO ACTUAL: Estacién “Cuautitlan”
J de Tren Suburbano
EQUIPAMIENTO PROPUESTO: Museo
PROGRAMA ARQUITECTONICO:
- Estacién Metrobus
- Estacionamiento bicicletas
- Estacionamiento vehiculos
- A la estacion existente afadirle:
- Museo
- Teatro
- Explanada para exposiciones temporates
INTERCONEXION CON: Tren suburbano
Metrobus lineas: 7 y 8

L5 L7 L8

=

Estacionamiento motocicleta

Linea 5

Conexiones multimodales Servicios publicos Estacionamiento bicicletas Estacionamiento vehiculos



7.3 Definicion del Equipamiento
Intercambiadores Modales

CARACTERISTICAS ESQUEMAS

MUNICIPIO: Tlalnepantla de Baz Parque Estacion Periférico  Puente  Estacion

g8 USO DEL SUELO: Industrial urbano  Metrobus Metrobus
| USO ACTUAL: Comercio

EQUIPAMIENTO PROPUESTO: Parque urbano

PROGRAMA ARQUITECTONICO:

- Estacién Metrobus

- Estacionamiento bicicletas

8 - Estacionamiento vehiculos

& - Parque urbano

§ - Ciclovias

B - Trotapista

" - Area de juegos infantiles

Parque
urbano

peatonal

MUNICIPIO: Ecatepec de Morelos Gimnasio Ciclovia Estacion Cafeteria

USO DEL SUELO: Habitacional al aire libre | Metrobus

USO ACTUAL: Habitacional Trotapista L6 stacionamiento
I EQUIPAMIENTO PROPUESTO: Parque Urbano subterraneo
PROGRAMA ARQUITECTONICO:
- Estacién Metrobus

- Estacionamiento vehiculos

- Estacionamiento bicicletas

- Cafeteria

- Gimnasio al Aire Libre

- Trotapista

- Ciclopista




7.3 Definicion del Equipamiento

Intercambiadores Modales
LOCALIZACION VISTA AEREA CARACTERISTICAS ESQUEMAS

* VER DETALLES EN ESPECIFICACIONES DE IM1 L5

MUNICIPIO: Cuautitllan Izcalli Estacién Metrobus L7
2 USO DEL SUELO: Agricola R s |
USO ACTUAL: Habitacional disperso y Agricola
EQUIPAMIENTO PROPUESTO: Parque Agricola
PROGRAMA ARQUITECTONICO:
- Estacién Metrobus
W - Estacionamiento vehiculos

# - Estacionamiento bicicletas
- Cafeteria
§ - Parque Agricola
| - Trotapista
- Ciclopista




7.3 Definicion del Equipamiento

Intercambiadores Modales
LOCALIZACION VISTA AEREA CARACTERISTICAS ESQUEMAS

* VER DETALLES EN ESPECIFICACIONES DE IM1 L5

* VER DETALLES EN ESPECIFICACIONES DE IM1 L1




CARACTERISTICAS

EOREEE MUNICIPIO: Cuautitlan

USO DEL SUELO: Habitacional

USO ACTUAL: Habitacional y Agricola
EQUIPAMIENTO PROPUESTO: Universidad
PROGRAMA ARQUITECTONICO:

- Estacion Metrobus

- Estacionamiento bicicletas

- Estacionamiento vehiculos

- Universidad Publica

- Bafios publicos

i - Cafeteria

MUNICIPIO: Melchor Ocampo
: USO DEL SUELO: Industrial
USO ACTUAL: Baldio

LOCALIZACION VISTA AEREA

PROGRAMA ARQUITECTONICO:
- Estacién Metrobus

B - Estacionamiento vehiculos

3 - Estacionamiento bicicletas

fl - Canchas deportivas

- Bafios publicos

MUNICIPIO: Zumpango

USO DEL SUELO: Habitacional

! USO ACTUAL: Habitacional y Baldio
EQUIPAMIENTO PROPUESTO: Teatro
PROGRAMA ARQUITECTONICO:

- Estacién Metrobus

¥ - Estacionamiento vehiculos

- Estacionamiento bicicletas

- Teatro

- Cafeteria

EQUIPAMIENTO PROPUESTO:canchas deportivas

7.3 Definicion del Equipamiento
Intercambiadores Modales

ESQUEMAS




8. CONCLUSIONES

8.1 Conclusiones generales y 8.2 Viabilidad del proyecto

8.3 Beneficios principales y 8.4 Propuesta de la siguiente etapa del proyecto
8.5 Casos de éxito

8.6 Reflexion final




Conclusiones generales

La visiéon del futuro para el Estado de México debe ser una metrépoli
moderna y competitiva, proyectédndose a ocupar posiciones de liderazgo o
nivel nacional, continental y mundial. El desafio para el futuro se centra en
elevar la calidad de vida de los ciudadanos por lo que es necesario

desarrollar una mejoria en sus servicios, en especial en el fransporte publico.

Elevarla calidad de vida para la poblacién corresponde a su vez a mejorar
la calidad del aire, de seguridad, de accesibilidad y de movilidad de sus
ciudadanos para la realizacidén de las actividades que son indispensables
en la vida de una ciudad modemna.

La movilidad urbana debe ser fratada como un derecho ciudadano y las
atenciones deben estar focalizadas en la circulacidn de las personas,
reemplazando la prdactica de fratar el problema como si fuera solo de la
circulacion de vehiculos es por ello que la infraestructura vial deberia ser
considerada en el conjunto de la dindmica urbana ya que es importante el
papel que representa en la estructuracién del espacio urbano.

La estrategia de movilidad urbana debe atender las distintas necesidades
de la poblacién. Para ello es necesario promover un cambio del
paradigma presente de incenfivo del uso del transporte individual y como
primera reflexion, entender la ciudad como un ambiente colectivo. De esta
manera el uso del sistema vial deberd conceder la prioridad de circulacién
al transporte pUblico, especialmente a los autobuses de un sistema
planificado y también a la circulacidon de los peatones, asi mismo a otras
modalidades como las bicicletas que se encuentran con muy poco uso
actualmente dentro de la zona de intervencién.

De acuerdo con el sistema de transporte urbano descrito anteriormente, se
espera que con la implementacién de sus estrategias y proyectos se
beneficie el total de la poblacidn de la zona de actuacién en el estade de
México en cuestiones de moviidad y mejore en gran parte al
equipamiento del mismo. Adicionalmente las estrategias planteadas para
el transporte publico, generardn mejoras generalizadas en la circulacidon de
la ciudad, por lo gue de una manera indirecta también se experimentardn
beneficios por parte del fransporte privado y de carga.

Para el adecuado funcionamiento del proyecto es necesario mencionar la
la parlicipacién del gobierno en tres aspectos adicionalmente:

1) Lograr el didlogo vy la negociacidon con los propietarios del
transportepublico existente para lograr el reemplazo de estos por el nuevo
Sistema de Transporte Mefrobus en las rutas que se han planteado.

2) Integrar en un mismo sistema de cobro-pago los medios de
transporte existentes para que la poblacidn se vea beneficioda dl
momento de hacer fransbordos en sus recormridos.

3) Mejorar y aumentar la seguridad publica dentro de los sistemas de
transporte pUblico vy dentro de los espacios publicos para que los usuarios
puedan llevar a cabo sus actividades de una manera segura y sin
permanecer en un constante estado de neurosis por la violencia que se
encuentra hoy en dia en estos lugares.

Viabilidad del proyecto

Por la localizacion del Estado de México es de suma importancia que se
continle en el proceso de desarrollo de infraestructuras ya que Adridn
Fuentes Viladlobos, secretario de Desarrollo Econdmico, sehald que el
Estado de México podria ubicarse dentro de los tres primeros a nivel
nhacional ya gue la entidad se estd posicionando como el punto logistico
nacional gracias al gran sistema carretero que existe, a los 88 pargues y o
las zonas industriales, asi como a las acciones de la mejora regulatoria y el
Aeropuerto Internacional de Toluca que dio, se estd convitiendo en la
sede por excelencia pard ser dlterno al del centro del pais.

Segun Villanueva, Karina {2013), los relevantes recursos;

€221,846,072,881.61 (4 billones de pesos mexicanos) en
proyectos de infraestructura,

gue integran el Programa de Inversiones del nuevo sexenio {2012-2018),
administrado por el presidente Enrigue Pena Nieto, pretenden cumplir los
105 compromisos a cargo de la SCT de los cuales destacan 15 autopistas,
29 carreteras, 16 libramientos, 7 puentes, 3 trenes de pasajeros, é sistemas
arficulados de transporte urbano en diversas ciudades, 4 tramos de frenes
de carga, 7 puertos maritimos y 7 aeropuertos.

Con esta informacion se asume que el Gobiemo del Estado de México se
encuenfra en buenas condiciones econdmicas para llevar a cabo un
proyecto de esta magnitud, credndolo por etapas de desarrollo.




8.3 Beneficios principales

5844112
A Poblacién beneficiada
v 103.60 Km
A Totales de cobertura
« 115
A Estaciones de Metrobus de fipo sencillas.
vp 15
A Estaciones de Metrobus de fipo intermodal.
5 Pargues Urbanos 3 Canchas deportivas 1 Museo
1 Centro de cultura 1 Alberca y gimnhasio 2 Teatros
2 Centros Comerciales 1 Mirador 1 Universidad

</ 15
. Municipios de 59 del Estado de México, atendidos en la primera
etapa del Sistema Metrobus.

o i

A Conexiones con 2 lineas del mefro del Distrito Federal.
v/ 100%

X Conexidn con linea 1 del fren suburbano.

v 4 250 000

¥ Autos menos en circulacién, lo que equivale al 15% de los que
circulan actualmente.

</ 600 000

: Horas hombre recuperadas para la familia, el esparcimiento y el
estudio, el equivalente al 40-50% menos de las horas que
actualmente se invierten en fraslados.

V Recuperacion de espacio publico.
V Ordenamiento vial

v Mejoramiento de la imagen urbana.

8.4 Propuesta de la siguiente etapa del proyecto

El proyecto abre paso a mds temas de investigacion y a concretar los
proyectos arguitectonicos planteados como equipamientos. Los temas
gue se plantea seguir en una segunda efapa del proyecto a nivel de
investigaciéon son:

« Sistema de bicicleta como medio de fransporte: llevar a cabo un
estudio exhaustivo de un sistema bici para definir la viabilidad de él, asi
como las rutas y la ubicacidn de los camiles dentro de las rutas en la zona
de intervencioén.

« Definicion de costos del proyecto: se pretende sacar el costo total del
proyecto de la etapa 1 del Sistema Metrobus en el Estado de México para
gue siva como base para definir las etapas posteriores.

« Definicion de cuotas y horarios del sistema de fransporte: llevar a cabo
los estudios de mercado pertinentes para definir los costos por vidje asi
como las frecuencias de paso y horarios del sistema propuesto.

« Definicion de los proyectos ejecutivos de los equipamientos propuestos:
se pretende llevar a cabo la consolidacidn de los proyectos ejecutivos de
cada proyecto de equipamiento propuesto. Como propuesta se plantea
la idea de llevar a cabo estos por medio de licitaciones concurso por
medio de las lineas gubernamentales pertinentes.

Este proyecto da solucidbn a la problemdtica actual que se ha
diogndsticado a lo largo de la investigacidon, sin embargo, debido dl
crecimiento tan acelerado de la urbe, es necesario y conveniente en una
siguiente etapa el planteamiento de la descentralizacién de las empresas
que se encuentran arraigadas en la capital del pais y trasladarlas a los
estados de la Republica Mexicana generando en ellos fuentes de frabano
y descongestionar un poco la ZMVM.




8. 5 Casos de éxito

Proyecto de regeneracion urbana Medellin, Colombia

Proyecto liderado por Sergio Fajardo, en su momento Alcalde de Medellin
donde el objefivo principal del proyecto fue reconstruir y recuperar
espacios pUblicos erigiendo asi una convivencia social y de seguridad en
las comunidades infervenidas.

Se logrd una gran intervencion urbana que incluyd tres puntos:

1) Un cambio fisico: dignificacion de espacios publicos y entorno
urbano.

2) Transformacion social. El desarrollo de habilidades sociales para la
paz, participacion y convivencia social mediante acciones de desarrollo
urbano.

3) Seguridad comunitaria: acciones de prevencién de violencia vy
delincuencia mediante la inhibicion de conductas delictivas.

Los retos del proyecto consistieron en: leer comrectamente el territorio,
conectar la ciudad, idenfificar el proyecto arguitectdnico correcto,
presentar una accidén integral y mantener una gestibn de proyecto
eficiente y un nivel de participacion ciudadana alto.

Las lineas de accidon se definieron a través de un diagnhdstico que fue
elaborado a través de:

¢ Estudios técnicos

 Consultas ciudadanas

¢ Tdlleres de participacion ciudadana

 Encuestas abiertas

« Sondeos de especialistas.

Como resultado de esos diagndsticos
se obtuvo un espacio publico como
conector, el cuadl incluyd: Plozas

publicas, Parques, Bibliotecas,
Eqguipamientos educativos,
Programas urbanos infegrales,

Programas de vivienda, Proyectos [k
lineales de infraestructura, caminos,
mejoramiento al fransporte publico v |
proyectos culturales.

53. Orguideorama - Jardin Botdnico de
medelin, Colombia
fuente: http://www.botanicomedellin.org/

El Mefrocable es un sistema conformado por un
cable aéreo, en este caso de aproximadamente 38
metros de altura, y cabinas {funiculares) de cardcter
permanente o de frecuencia continua {cada 12
segundos), lo gue lo diferencia de los funiculares
turisticos o con fines deportivos.

Se implementd en 2004 con la intencidn de
comunicar aproximadamente a 150 mil personas
gue viven en barrios altos, de dificl acceso vy
pertenecientes a los estratos socioecondmicos
clasificados como uno, dos vy tres, los mds bajos de la

.

"84, Mefrocable !
Medellin, Colombia  Cludad.

El MetroCable se ha integrado con el metro urbano y el mismo bilete vale
para los dos medios de fransporte. El costo de un vigje es de €0.60.

La mayor importancia del Metrocable radica en la inclusion social que
provocd en 13 comunas o barrios populares con bajo indice de Desarrollo
Humano. La proyeccion del proyecto se basdé en el Programa Urbano
Integral, una iniciativa de la Alcaldia de Medellin en 2003, pensada para
integrar la infraestructura urbana con los barrios mds pobres de la ciudad, vy
producir al mismo tiempo un nuevo tejido social mds incluyente.

Los barrios en donde se implementd el sistema tienen una constante
recurrencia a la violencia con enfrentamientos entre la policia, los
narcotraficantes y la guerrilla. El Programa Urbano establecid, ademds de
la estacion de Metrocable, una biblioteca ({la Biblioteca Espaia), colegios y
espacios verdes, asi como un reordenamiento de los espacios publicos,
haciendo del proyecto una
renovacion urbana barrial que
ha impactado en la reduccién
de los niveles de violencia y en
una mayor integracion de los
residentes. La vinculaciéon de los
barrios populares, que
anteriormente fueron g
imegulares, con los cenfros de
frabgjo es una medida de
inclusidon  gque provee de
oportunidades de desarrollo «
las comunas.

55. Biblioteca Espana

Medeliin, Colombia
fuente: http://www.reddebibliotecas.org.co/Paginas/inicic.aspx
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8. 5 Casos de éxito

Bilbao, Espaia

Bilbao es una ciudad que se convirtié en la mezcla de varias arquitecturas,
a partir de 1905 con los nuevos planos donde se hacia referencia adl
ensanche de Bibao, también se muestra la nueva arguitectura que se
estaba dando con el cambio de siglo; la arquitectura industrial. Durante
este siglo se erigieron varios edificios de cardcter industrial sin embargo hoy
en did representan un patrimonio arquitectonico en vias de extincidon. Su
valor radica en ser el testimonio del nacimiento de ciudades industricles y
portuarias como Bilbao.

Debido al deterioro producido por el declive industrial Bibao decide
elaborar un plan de revitalizacion, con el que busca reprimir la crisis
existente, mejorar la calidad de vida de sus habitantes y determinar una
visidbnh de futuro para la ciudad.

La década de 1990 se caracteriza por una voluntad de renacimiento de
Bilbao. La crisis condujo a la urgencia de una fransformacion econdmica y
regeneracion urbana de las mdrgenes de la Ria. Para esto se crean varios
organismos pUblicos-privados gue lograron desarrollar planes estratégicos
de gran envergadurg, los que consiguieron revitalizar la ciudad como un
nuevo centfro productivo y de servicios y generaron para Bibco una nueva
imagen de ciudad reconocida. Cenicacelaya, Javier (2001).

Se crea asi Bibao Ria 2000 que se
encarga de recuperar zondas
degradadas y dreas industricles en
desuso, mejorando  la  frama
urbana y ejecutando

acciones gque intfegran urbanismo,
fransporte y medio ambiente. El
proyecto se inicia con la
construccidén de dos proyectos

detonantes, el Museo
Guggenheim vy el Palacio
Euskalduna. Estos edificios

cualifican el lugar, defonan la
zona y le dan mayor cardcter
social y cultural a Abandoibarra.

4 56. Museo Guggenheim

fuente: http://www.guggenheim-bilbao.es/el-edificio/la-construccion/

La construccion del Museo Guggenheim Bibao tuvo lugar entre octubre
de 1993 y octubre de 1997 y el emplazamiento elegido, en una curva de
un antiguo muelle de uso portuario e industrial, supuso la recuperacion de
la ria del Nervidon para la ciudad y su reurbanizacién para la cultura v el
ocio.

A partir de esto todas las actividades con infereses de cualquier fipo guieren
estar presentes en Abandoibarra. Todos quieren aprovechar el impulso
cultural, econdmico vy social de estos edificios. Es una zona que se convirtid
en una zona de élite financiera e intelectual, basada en grandes proyectos
de infraestructura, creando una fuerte identidad muy fuerte para la ciudad
llena de simbolismos urbanos y edificios estrellas.

¥

57. Revitalizacién urbana de Bilbao
Fuente: Plan estratégico de Revitalizacién de Bilbao Metrepolitane
PAULINA GARCIA / CAROLINA LOYOLA / ALFONSO LACAMARA / CAMILA RAMIREZ
Escuela de Arquitectura de la Ponftificia Universidad Catélica, 2004
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8.6 REFLEXION FINAL

EL URBANISMO ES SOLO UNA HERRAMIENTA PARA LA REGENERACION SOCIAL...

VA QUE ES NECESARIA LA PARTICIPACION MULTIDISCIPLINARIA EN LA CIUDAD PARA
QUE SE LLEVE A CABO UNA TRANSFORMACION INTEGRAL Y EFICIENTE




ANEXOS$



Anexo 1: Estudio de Participacién Ciudadana
Definicién del alcance de la Investigacién

Segin FErick Ramirez en El Economista el Estado de México pierde €
1,659,470.87 {$30 000 000MN) dicriamente por deficiente moviidad ya que
se invierten 1.5 milones de horas-hombre desperdiciadas en traslados.
Proponen ONGs expandirlineas de Metfrobus y Tren Suburbano para ayudar
a frenar horas de fraslado.

La investigacion tiene como propédsito saber cudl es el medio de transporte
masivo gue conviene implementar en el Estado de México para mejorar la
movilidad de los usuarios dentro del mismo Estado de México como la
comunicacion de este mismo con el Distrito Federal en el cual ya se
encuentran varios sistemas de tfransporte urbano en funcionamiento, sin
embargo no se encuentran conectados entre si.

Actualmente el sistema de transporte publico en el Estado de México
consiste en microbuses, autobuses y combis que se encuentran bajo una
concesidon privada con fines de lucro, por lo cual estd totalmente
desarficulada y no cuenta con un sistema integral de rutas y volumen de
vehiculos para atender las zonas adecuadamente.

Esta investigaciéon pretende ayudar a definir las rutas por las cuales es mds
conveniente tener un sistema de transporte urbano, es decir, definir las rutas
con mayor demanda para organizar estratégicamente un sistema que
satisfaga las necesidades de la poblacién vy no las de los propietarios de los
medios de fransporte.

De acuerdo a la hipdtesis de la cual partimos donde se plantea la
necesidad de eguipamiento de buena calidad para la poblacidn del
Estado de México donde se puedan desarrollar actividades recreativas que
ayuden a mejorar la calidad de vida de la poblacién, esta investigacién
pretende definir qué tipo de equipamiento es el que seria adecuado
colocar segun el municipio asi como seguUn el lugar en especifico, donde
pueda combinarse con estaciones de infercambio modal para que cubran
una doble funcidn y generen movimientos urbanos durante todo el dia.

Necesidades y fuentes de informacion

1) Fuentes primarias

Se ha desarrollado un proceso de encuesta a la poblacion de cada
municipio de la zona de intervenciéon llamada Estudio de Parficipacion
Ciudadana, para saber cudles son sus opiniones y necesidades en cuanto
a fransporte publico y al equipamiento con el que cuentan cerca de sus
domicilios para saber si es suficiente, eficiente y de buena calidad.

La encuesta gue se generd es en un principio de cardcter evaluativo pues
lo que se pretende con esta investigacion es saber las caracteristicas
principales de los medios de transporte publico y del equipamiento
existente en cada municipio. En la segunda parte, la encuesta adquiere un
cardcter cudlitativo-descriptivo donde se pretende saber cudl es la mejor
opcién de las gue se proponen para mejorar en la zona de estudio.

La encuesta se aplicd en cada uno de los 15 municipios de intervencién. El
numero de personas encuestadas en cada municipio se definid por la
formula del tamano de muestra:

nh= Tamano de |la muestra
N &2 72 N=Tamano de la poblacién de cada municipio
(N -1) e? + 6272 &= Desviacion estandar de la poblacion (0.5)
I= Nivel de confianza 95% ({1.96)

n =

e= Error muestrar 5%
Los datos arrojados con Municipio Poblacion Muestra
la aplicacion de  Ia |L-Zumpango 159647 383.2402062
formula antes descrita |2-Jaltenco 26328 378.6493915
a cada municipio se 3. Melchor Ocampo 50240 381.2523438
concentran en estqa |4 Nextlalpan 31691 379.5707997
tabla  para  saber a |5 Cuautitlén 140059 383.1119191
cudntas personas se |6. Cuautitlan lzcalli 511675 383.8725429
debe encuestar por |7-Naucalpan de Juarez 833779 383.9835418
municipio para que los |8. Tlalnepantla de Baz 664225 383.938524
resultados sean [9. Tultitlan 486998 383.8579884
considerados eficientes |10. Coacalco de Barriozabal 278064 383.6313728
ante el objetivo dell |11. Ecatepec de Morelos 1656107 384.0711406
estudio. 12. Tecamac 364579 383.7566849
13. Atizapdan de Zaragoza 498937 383.8652097
14. Tonanitla 10216 370.2726027
Tabla 1: Tamaiio de muestra |15 Tultepec 131567 383.0444671
sl e o, [Total 5844112 | 5730.118735




< Qué es lo que la gente de ESTE MUNICIPIO necesita ?

Nombre:

Edad:

Sexo:
Ocupacién:

Nivel de estudios:
Direccion:

1.- 3Qué fipo de transporte utilizas?

a) automévil b) transporte publico  c¢) otros
2- 5Cudntas veces o la semana?

a) 5-6 dias b) toda la semana

3.- 5Qué destino es el que fienes con mds frencuencia?
a) Distrito Federal b)Edo de Méx.

4.- 3Qué medio de fransporte publico utilizase
a) microbus b) Combi c)Tren suburbano
5.- sCudnto tiempo dura el trayecto?

6.- 3Cudinfos trasbordos haces para llegar a tu destino?
a)l b)2 c)3 d)4 6 mds
7.- 5Cudl es el motivo principal de los vidjes?
a) trabajo b)escuela clotros

8.- 3Cudinto tiempo caminas de tu domicilio a la parada del tfransporte?
a) 5-9 min. b) 10-14min. c)15- 19min d)20-25min

9.- sCudnto tiempo caminas de la parada del tfransporte a tu destino?
a) 5-9 min. b) 10-14min. c)15- 19min d)20-25min

10.- sTe sientes seguro/a utilizando este medio de fransporte?

Encuesta para el Estudio de Participacion Ciudadana
Estudio para el Trabajo de Fin de Master- El Urbanismo como herramienta de regeneracion social
Master en Arquitectura Avanzada, Urbanismo y Diserio de la Universidad Politécnica de Valencia

11.- 3Es coOmodo este medio de transporte?
al)si b) no

12.-3Cudnto gastas al dia en transporte?
Q)€0.27- €133 b)€1.38-€2.44 C)€2.5-3.33

13- 5Qué tipo de transporte publico preferiias utilizar para llegar a tu
destino?
a) auto b) metro c) metrobus d) tren suburbano

14- 3Qué cantidad estarias dispuesto/a a pagar por un mejor servicio de
transporte al diag
a) €1.38 b) €1.94 c)$2.5

15.- sUtlizarias la bicicleta para destinos cortos?

a) si b)no

16.- 5QuUé equipamientos hay cerca de tu domicilio?
a) Parque b)Juegos infanties c)Deportivo  d)Biblioteca
f) Museo g) Canchas deportivas h) Alberca i) Escuelas

e) Teatro
j) otros

17.- sCudntas veces a la semana lo utilizas?
a) 0-1 b) 2-3 c)d &6 mas

18.- 3Se encuentra en buen estado?
a) si b) no

19.- 5Es de uso publico o privado?

20- 3Qué tipo de equipamientos te gustaria que hubiera cerca de tu
domicilio?
a) Parque
f) Museo

e) Teatro
j) otros

b)Juegos infanties c)Deportivo  d)Biblioteca
g) Canchas deportivas  h) Aloerca i) Escuelas




2) Fuentes secundarias

Dentro de las fuentes secundarias se han considerado noficias y estadisticas
gubernamentales.

Adriana Lobo, directora ejecutiva del CTS expuso que el Estado de México
podria ahorrar hasta € 110,970,329.73 ($2.000 milones de MN), revirtiendo Ia
tendencia asumida por las pasadas administraciones en el estado, que han
priviegiado la construccidon de vias rdpidas y segundos pisos y cambidndola
por un sistema infegral de fransporte colectivo. “El impacto para la gente
en materia de fransporte es brutal, en su bolsilo, en su salud y en su calidad
de vida. Tenemos que dar soluciones muy rdpidas entre sociedad vy
gobierno por la tendencia actual, la cual es la de empeorar las cosas que
hoy son dramdticas", dio Lobo.

De acuerdo con el estudio "Estado de México: Movilidad 2025", realizado
por el Centro de Transporte Sustentable (CTS), un gran nimero de
mexiquenses se desplazan al DF cada dia, en promedio el grueso de los
usuarios pasa mds de dos horas y media en un trayecto y gasta para este
fin el 30% del total de sus ingresos.

Por su parte, Gerardo Moncada, coordinador de la campana de Transporte
Eficiente en la ONG El Poder del Consumidor, afirmd que de acuerdo con
una encuesta realizada a 2, 500 usuarios de fransporte publico en la zona
metropolitand, 62% de ellos considera que el servicio de fransporte publico
en el Estado de México es caro, 49% lo considera lento, 70% lo considera
incémodo y 89% lo considera inseguro.

Denfro del estudio se dic a conocer que alrededor de 2.4 milones de
mexiquenses ahorrarian hasta el 50% de tiempo y 25% del gasto promedio
por vigje si el Estado de México pone en marcha un plan de movilidad y
fransporte eficaz e infegral.

Segun Alicia Rivera en el articulo Caro y Obsoleto el transporte en el Estado
de México del Milenio online, el esquema de tfransporte contribuye a la
creciente percepcién de desigualdad social, donde los habitantes de
menores ingresos deben pagar un alto porcentaje de sus salarios para
movilizarse a causa de un fransporte fragmentado.

Segun Teresa Montaia en el periddico universal, el pargue vehicular
aumentard de 1.6 milones da 3.6 millones de autos para el 2015 vy la
cantidad de vigjes crecerd de 9.2 milones que se realizan diariamente del
DF al Estado de México a 11.2 milones.

0s mds recientes proyectos para mejorar la movilidad urbana, no atienden
al 80% de la poblaciéon, gue es la gue enfrenta severas restricciones en
ingreso y es la mds pobre de la entidad, y en su lugar se han impulsado
mega obras gue solo pueden pagar las clases medias altas.

Segun Villanueva, Karina (2013), los relevantes recursos €221,846,072,881.61
{4 bilones de pesos mexicanos) en proyectos de infraesfructura, que
intfegran el Programa de Inversiones del nuevo sexenio, administrado por el
presidente Enrique Pena Nieto, prefenden cumplir los 105 compromisos a
cargo de la SCT de los cuales destacan 15 autopistas, 29 carreteras, 16
llbramientos, 7 puentes, 3 frenes de pasajeros, 6 sistemas arficulados de
fransporte urbano en diversas ciudades, 4 tramos de frenes de carga, 7
puertos maritimos y 7 aeropuertos.

Con esta informacién se asume que el Gobierno del Estado de México se
encuentra en buenas condiciones econdmicas para llevar a cabo un
proyecto de esta magnitud, credndolo por etapas de desarrollo.

Por la localizacidn del Estado de México es de suma importancia que se
continle en el proceso de desarrollo de infraestructuras ya que Adridn
Fuentes Vilalobos, secretario de Desarrollo Econdmico, sefald que el
Estado de México podria ubicarse dentro de los fres primeros a nivel
nhacional ya gue la entidad se estd posicionando como el punto logistico
nacional gracias al gran sistema carretero que existe, los 88 pargues y zonas
industriales, asi como las acciones de la mejora regulatoria y el Aeropuerto
Internacional de Toluca gue dio, se estd convitiendo en la sede por
excelencia pard ser dlterno al del centro del pais.

Recopilacién y fratamiento estadistico de los datos

La encuesta de Participacion ciudadana se por cada municipio a la
cantidad de personas que nos arrojd la férmula de tamano de muestra.

La encuesta se hizo a través de la modalidad de encuesta en campo y se
llevd a cabo en dias laborales.

Procesamiento y andlisis de datos
Los resultados que se obtuvieron de las encuestas coincidieron con 1os

datos que se obtuvieron de las noticias y de estadisticas gubernamentales
donde se indica que el transporte pUblico en el Estado de México es




deficiente ya que no cumple con elementos clave como velocidad,
puntuadlidad, seguridad, higiene, economia y comodidad para los usuarios.
La creacidn de un sistema de tfransporte urbano que cubra con las
necesidades antes mencionadas es esencial para mejorar la calidad de
vida de los mexiquenses.

Los resultados principales que arrojaron las encuestas en términos de
fransporte son:

+ E 80% de las personas encuestadas de mayoria de edad utilizan
fransporte publico como principal medio de transporte, 15% utiliza el
automévil y 5% utiliza otros medios de transporte.

* Delas personas que utilizan transporte publico, el 90% utiliza el transporte
de 5-6 veces por semana y el 10% lo utliza 7 dias a la semana. De las
personas que utilizan automévil el 100% lo utiliza los 7 dias de la semana.

* El 70% de las personas encuestadas viaja del Estado al Distrito Federal
como principal destino, el 30% permanece dentro del Estado de México.

* El medio de fransporte mds utilizado es la combi, el microbuUs y el tren
suburbano para llegar al DF, provocando en su mayoria 1 o 2 tfrasbordos
para llegar al destino.

* El tiempo promedio de vigje es de dos horas por la manana y dos horas
por la tarde para volver a sus casas.

* Los moftivos principales de vigje son 65% trabajo 30% estudios 5% ofros.

* En promedio las personas encuestadas deben caminar 15-20 minutos
para tomar el medio de fransporte que desean utilizar y deben caminar
ofros 5-9 minutos para llegar a su destino una vez que abandonan el medio
de fransporte.

+ En su gran mayoria los usuarios de transporte publico no se sienten
seguros dentro de él pues han sufrido uno o varios asaltos dentro del mismo.
La ausencia de comodidad también es una caracteristica importante del
transporte publico actual.

¢ Los usuarios gastan en su mayoria entre €1.38 - € 2.5 al dia en medio de
fransporte.

¢ Los medios de transporte propuestos con mayor niUmero de votos
fueron el metrobus con 45% el metro con 30% vy el fren suburbano con 20%.

e« El 75% de las personas encuestadas estdn dispuestas a pagar entre €
1.38- €1.94 por un mejor transporte publico.

e El 75% de las personas encuestadas no estd dispuesta a utiizar la
bicicleta como medio de transporte ain en distancias cortas, pues lo
considera un medio de transporte peligroso ya gue aln no se cuenta con
infraestructura para este medio de transporte dentro del frazado vial de la
ciudad.

Los resultados principales que arrojaron las encuestas en términos de
eguipamiento son:

¢« Dentro de los eguipamientos mds relevantes cerca de las casas de las
personas encuestadas de obtiene que el 40% de la poblacidon encuestada
cuenta con escuelas cerca de su casa, 35% de la poblacién cuenta con
canchas deportivas y 20% de la poblacion cuenta con hospitales cerca de
su casa vy el 20% de la poblacion tiene un pargue cercd. Los demds
equipamientos presentan indices muy bdagjos por los cuales no se
contabilizaron.

 El 80% de la poblacion utiliza los equipamientos cerca de su casa 2-3
veces por semana, mientras gque el 20% de la poblacidn restante 0-1 veces.
* La mayor parte de las personas encuestadas indica que los
eguipamientos no se encuentran en buen estado.

 Del equipamiento sugerido para tener cerca de su casa, los resulfados
fueron: 95% Parque, 80% Deportivo, 75% Canchas deportivas, 70% Casas de
cultura, 60% Bibliotecas, 55% Alberca y 45% museos y teatros.
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