Capitulo 3

Definicion del Marco
demografico y las

Caracteristicas del
Transporte en la
ZMVM

83



Marco demografico y Caracteristicas del Transporte en la
ZMVM

En este capitulo se incluye todo la informacion requerida para entender la
situacién geografica y demografica con la que cuenta la ZMVM, para poder asi
entender la problematica que dio lugar a la necesidad percibida de la construccion
de una nueva Linea en la Ciudad de México.

3.1. Marco demografico.

El andlisis que se hace sobre la evolucién de la poblacion y del transporte urbano
en este capitulo, se realizara respecto a la Zona Metropolitana del Valle de México
aun cuando el area de influencia propuesta se encuentre en su totalidad al interior
del Distrito Federal. Esto es con la finalidad de realizar un analisis integral que
contemple de manera activa toda la poblacion local y flotante que sea beneficiada
con la implantacién de esta linea.

La consolidacion de la capital de nuestro pais, como una de las grandes ciudades
del mundo se ha debido, al empefio de los habitantes y a la capacidad que
desarrollé la sociedad tanto para conocer como para transformar el medio. Se
debe también a que grupos de distintas generaciones superaron varios tipos de
dificultades para resolver la ampliacion de sus espacios y sobre todo a la
imaginacién con que se han ido resolviendo sus problemas de transporte.

La Ciudad de México en efecto es producto de todo ello: de disposiciones, de
proyectos, de obras de todas dimensiones, de busquedas permanentes y quiza
mas que nada, de la creatividad con la que se han enfrentado lo mismo los retos
que las condiciones geoldgicas de esta cuenca. En esa perspectiva, y en vista de
su estricta relacion con el progreso y el desarrollo, el tema del transporte ocupa un
lugar de relevancia en la comprension de la madurez de la capital de la Republica
Mexicana.

3.1.1 Delimitacioén territorial

En cuanto a municipios se asume la delimitacion realizada por el Programa de
Ordenaci6n de la Zona Metropolitana del Valle de México™®.

3 Zonificacién Metropolitana del Valle de México DDF.2007
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En este programa se constituye una respuesta a este requerimiento y establece
los lineamientos basicos para la accion publica y privada en el ambito territorial del

Valle de México.

e Distrito Federal (DF): Esta formado por 16 delegaciones las cuales son:

Alvaro Obreg6n Cuajimalpa Iztapalapa Tlahuac
Azcapotzalco Cuauhtémoc Magdalena Contreras Tlalpan
Benito Juarez Gustavo A. Madero Miguel Hidalgo Venustiano
Carranza
Coyoacan Iztacalco Milpa Alta Xochimilco

e Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM): Esté formada por las 16
delegaciones del Distrito Federal y por 40 municipios del Estado de México y uno
del estado de Hidalgo. En 2005 esta zona contaba con una poblaciéon de poco
mas de 19 millones de habitantes.

Acolman Coyotepec Naucalpan de Judrez Tepetlaoxtoc
Atenco Cuautitlan Nextlalpan Tepotzotlan
Atizapan de Cuautitldn Izcalli Nezahualcdyotl Texcoco
Zaragoza
Chalco Ecatepec de Nicolds Romero Tezoyuca
Morelos
Chiautla Huehuetoca Papalotla Tlalmanalco
Chicoloapan Huixquilucan San Martin de las Tlalnepantla de Baz
Piramides
Chiconcuac Ixtapaluca Tecdmac Tultepec
Chimalhuacan Jaltenco Temamatla Tultitlan
Coacalco de La Paz Teoloyucan Valle de Chalco
Berriozabal Solidaridad
Cocotitlan Melchor Ocampo Teotihuacan Zumpango

Un municipio del estado de Hidalgo:

e Tizayuca

La Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM): es la segunda metropoli mas
poblada del mundo, asi como también una de las de mayor extension territorial. La
ZMVM esta conformada por las 16 Delegaciones del Distrito Federal (DF), los
municipios de ZMCM mas 18 municipios para formar en total 58 Municipios del
Estado de México y uno del Estado de Hidalgo. Abarca 4,715.3 km?, de ellos 1,486
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km? corresponden al DF, equivalentes a 0.1% de la superficie del pais y 31% de la
ZMVM.

Amecameca Hueypoxtla Ozumba
Apaxco Isidro Fabela Temascalapa
Atlautla Jilotzingo Tenango del Aire

Axapusco Juchitepec Tepetlixpa
Ayapango Nopaltepec Tequixquiac
Ecatzingo Otumba Villa del Carbdn
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ZMVM: Es la ZMCM mas 18 municipios que se consideran estratégicos, que hoy en dia no son
parte de la conurbacion.

3.1.2 Caracteristicas Fisicas y Contaminacién.

La Ciudad de México se ubica a 2,240 metros sobre el nivel del mar y es parte de
la Cuenca del Valle de México, las formaciones montafiosas que la rodean
constituyen una barrera natural, con elevaciones superiores a los 5 mil metros que
dificultan la circulacion del viento y la dispersion del aire contaminado. Igualmente
la altitud provoca la disminucion de la concentracion de oxigeno que influye en la
baja eficiencia de los motores a base de combustibles fésiles.
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La quema de combustibles como la gasolina, genera la mayor proporcién de la
emision de los Gases de Efecto Invernadero (GEI) en la ZMVM. Segun el
Inventario de Emisiones 2006, el total de vehiculos motorizados en circulacion en
la ciudad, emiten 50% de las casi 43.5 millones de toneladas de GEI que se
producen anualmente en la metropoli, los cuales provienen principalmente de la
guema de gasolina. En el caso del transporte terrestre, el 99% de estas emisiones
corresponden al Biéxido de Carbono (C0,)*.

Emisiones equivalentes de Para los Sectores Industrial,
Comercial, Habitacional y Transporte, ZMVM-2006

Trasporte
Terrestre
50%

Residencial/
Habitacional

/0%
—-

Industrial
24% Comercial-

Servicios
Otras Fuentes; 2%

14%

Fuente: Elaborado propia, con informacién del Inventario de Emisiones de Gases Efecto Invernadero 2006.

Las caracteristicas fisicas y poblacionales de la ZMVM favorecen la acumulacioén
de contaminantes atmosféricos. La altitud de la ciudad provoca que los motores de
combustion operen deficientemente y generen mas contaminantes.

En las emisiones de GEI del sector transporte, el auto particular es evidentemente
el principal generador de gases de efecto invernadero. Los automdviles junto con
las motocicletas suman 84% del parque vehicular y aportan la mitad de los GEI. El
transporte de pasajeros suma 7% de la flota motorizada de la ciudad y genera
27% de las emisiones, en tanto, el transporte de carga emite 22% de los GEI con
9% de la flota total.

Para mejorar la calidad del aire, resulta fundamental disminuir las emisiones de
Gases de Efecto Invernadero.

14 Inventario de Emisiones de Gases Efecto Invernadero 2006.
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Para garantizar la accesibilidad en la ciudad y el derecho a la movilidad de las
personas es inaplazable disefiar politicas publicas de ampliacion, fortalecimiento y
promocion del transporte publico de calidad-masivo y del no motorizado.

Paralelamente la infraestructura vial deberad habilitarse cada vez mas para
privilegiar y optimizar la circulacion de esos tipos de transporte, garantizando la
adecuada convivencia con los traslados motorizados individuales. Para asi poder
tener una mejor calidad del aire y esto se refleje en otras areas tan importantes en
la vida de cada individuo.

3.1.3 Caracteristicas socioeconémicas de la Ciudad de México.

La Ciudad de México es la capital del pais y por esto se concentra en ella una
gran parte de la actividad econdmica, politica y social. Todas estas actividades
demandan un transporte publico que traslade a los distintos agentes a sus
ocupaciones, ya sean de trabajo, estudio, entretenimiento, actividades sociales o
de comercio.

Debemos primero aclarar que la mancha urbana comprende no sélo una parte de
las limitaciones geograficas del Distrito Federal, sino también algunos municipios
del Estado de México e Hidalgo. Por tanto, es mejor si se habla de la Zona
Metropolitana del Valle de México (ZMVM), en lugar de la Ciudad de México

Es en estos municipios y en algunas delegaciones donde se concentra una buena
parte de la poblacién y de las actividades econdmicas, politicas y sociales. A su
vez, esto genera una mayor demanda por transporte, especialmente donde existe
una mayor oferta de empleos industriales.

Sin embargo, uno de los problemas mas importantes consiste precisamente en
que el sistema vial y de transporte ha alcanzado tales magnitudes que resulta
practicamente imposible contar con estudios actualizados sobre la cantidad de
vehiculos, rutas, servicios, condiciones de la vialidad, y otros elementos con los
que se pretende atender la demanda™

Las caracteristicas de la poblacion asi como el crecimiento de esta, deben ser un
punto de partida para la definicidon de la politica de transporte de la ciudad

5 - - -
Panorama de Movilidad en México, Salvador Herrera, Centro de Transporte Sustentable de México
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3.1.4 Crecimiento poblacional

A lo largo del siglo XX, la ZMVM crecié rapidamente gracias al desarrollo
economico y politico que se dio en la ciudad. Dicho crecimiento llevé a la
ocupacion de suelos que anteriormente no estaban urbanizados; la expansion de
la mancha urbana se dio mas alla de lo que comprende el Distrito Federal hasta
llegar a municipios de estados colindantes.

En las primeras décadas de la segunda mitad del siglo XX el DF y los municipios
contiguos a éste mostraron un notable crecimiento, siendo mas notorio en estos
tltimos afios donde la tasa de crecimiento™® era mayor a la nacional (tablas 1y 2).
Estas dos tendencias se ven reflejadas, a su vez, en el crecimiento de la ZMVM.
Para finales del siglo, estas dos entidades muestran un crecimiento menor, incluso
el crecimiento del DF llega a ser relativamente menor que la tasa de crecimiento
nacional.

Poblacién (en millones de habitantes)

Aino ZMVM DF Municipios Superficie
contiguos (ha)
1970 8.81 6.47 2.34 68,260
1980 12.33 6.91 5.42 105,660
1990 15.04 6.99 8.05 121,320
2000 18.20 7.27 10.93 145,000
2010 20.53 7.36 13.17 162,690
2020 22.25 7.46 15.04 174,830

Fuente: Covarrubias; Proyecto para el disefio de una estrategia integral de gestién de la calidad del aire en el Valle de
México, 2001-2010

Tasa porcentual de crecimiento de poblacional

Periodo Nacional ZMVM DF Municipios
Contiguos.
1950-1960 3.07 5.64 5.2 17.85
1960-1970 3.28 53 3.54 19.1
1970-1980 3.32 4.73 2.54 10.66
1980-1990 1.97 0.92 -0.69 3.35
1990-2000 1.82 1.73 0.42 3.14
2000-2010 1.38 1.5 0.09 2.66

Fuente: Covarrubias; Proyecto para el disefio de una estrategia integral de gestion de la calidad del aire en el Valle de
México, 2001-2010

16 . e .z . . .« . .
La Tasa Crecimiento Demogréfico, es el aumento de la poblaciéon de un territorio delimitado en un periodo
determinado; expresado generalmente como porcentaje de la poblacion al inicio de cada ciclo.
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VVemos que, mientras para la década de los 50’s la tasa de crecimiento era de 5.2
para la ZMVM, en la década de los 90’s la tasa fue de 0.42, mostrando una
reduccion en la tasa de crecimiento. Esta es una caracteristica que presentan
varias ciudades: las ciudades crecen mas rapido cuando sus economias son
subdesarrolladas, y crecen menos cuando sus economias son mMas
desarrolladas®’.

Hoy en dia el 51% de la poblacién de la ZMVM vive en los municipios contiguos
del Estado de Meéxico. El crecimiento poblacional lleva consigo una mayor
demanda por transporte publico, pero dado que el crecimiento se ha dado sin
mayor planeacion, esto se refleja igualmente en el transporte publico.

En el afo 2010 la poblacion de la ZMVM habia superado ya los 20 millones de
personas, de los cuales 44 por ciento son habitantes del Distrito Federal. Esta es
la entidad federativa mas pequefa del pais y al mismo tiempo la de mayor
densidad poblacional.

3.1.5 Crecimiento socios demograficos y territoriales

Como consecuencia del crecimiento demografico de la Ciudad de México, en la
década de 1970 los municipios mexiquenses aledafios al Distrito Federal
quedaron conurbados a la zona urbana.

Los procesos socio demografico y territorial metropolitanos afectan la movilidad,
infraestructuras, equipamientos y servicios de transporte del Distrito Federal.

Entre los procesos y tendencias que generan mayor impacto dentro de la ZMVM
pueden sefalarse:

1. Crecimiento metropolitano expansivo y concentracion de zonas en el DF
con actividades que atraen un gran numero de viajes. En tanto, las zonas
habitacionales se expanden en la periferia.

2. Estabilizacion de la poblacién del DF desde la década de los afios ochenta
aunque la de los municipios conurbados sigue creciendo.

7 Covarrubias; Proyecto para el disefio de una estrategia integral de gestién de la calidad del aire en el Valle de México,
2001-2010
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3. Crecimiento hacia adentro en algunas delegaciones periféricas del DF.
Predominan asentamientos populares al sur-oriente y colonias de ingresos
medios y altos en el noreste.

4. Una significativa proporcion de los habitantes de municipios conurbados
que trabajan en el DF o utilizan sus infraestructuras, servicios y
equipamientos.

5. Disminucion de la poblacion joven e incremento de los adultos mayores. En
el DF el ritmo de crecimiento de éstos ultimos supera ya al de la poblacion
total. Territorialmente, la concentracion también es mayor en el Distrito
Federal.

Distribucion de la Poblacion en el ano 2005, ZMVM

Simbologia
Rango de Poblacisn
3790 - 120000
§ 121,000 - 300000
B >0 000 . 50005
B =1 000 - 800000
B o1 000 - 1.000 000

Fuente: Programa integral de transporte y vialidad 2007-2012, SETRAVI

Las transformaciones metropolitanas sefaladas impactan los patrones de
movilidad de la poblacién de la urbe y en la demanda de servicio de transporte: Se
incrementan las distancias, tiempos y costos de los viajes diarios, asi como la
saturacion y congestion de las vialidades y equipamientos de transporte, pues el
DF mantiene su importancia en la atraccion de viajes en la ZMVM, por la
infraestructura con la que cuenta la capital nacional.
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Lo anterior contribuye... “a la saturacién de la infraestructura, los servicios de
transporte, salud y educacion, entre otros, distorsionando los mecanismos de
subsidio publico y dotacidn de servicios originalmente previstos para satisfacer las
necesidades de menos de 9 millones de habitantes

Crecimiento de la Mancha Urbana en del paso del tiempo

2 Limite ZMVM
iLimite DF
Limite Municipal
ZMCM
- 1824
- 1920
- 1641
- 1959
= 1970
1080
2000
ZMVM
2006

[ "
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FUENTE: Centro Mario Molina para Estudios Estratégicos de Energia y Medio Ambiente y otras Instituciones. “Estrategias
De Accion Para La Zona Metropolitana Del Valle De México”. México.

3.2. Marco de Transporte Urbano

El transporte de personas y mercancias es uno de los problemas mas complejos y
polémicos dentro de las ciudades. En las areas urbanas existen redes muy
extensas con muchos destinos, modos de transporte y rutas. Estas mismas redes
obedecen al crecimiento urbano de una ciudad, y estos patrones de crecimiento,
a su vez, estan ligados a las tendencias socioeconomicas y a los patrones de
migracion.

3.2.1. Reproduccion Econémica y Movilidad

El transporte y sus infraestructuras posibilitan el traslado de personas,
mercancias, valores, documentos e informaciéon, esto resulta de fundamental
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importancia para la productividad, eficiencia y reproduccion econdémica del Distrito
Federal, la zona conurbada, y su ambito regional.

La Ciudad de México tiene un papel crucial para la economia y conectividad
nacionales: Es el centro financiero de Latinoamérica y la capital politica,
economica y cultural de nuestro pais. Adicionalmente, el Distrito Federal genera
21% del PIB nacional y 34% si se considera su area metropolitana; concentra
ademas 9.2% de la PEA nacional.

La importancia econdmica del Distrito Federal se incrementa por ser el centro
comercial y de servicios del pais. El sector de manufactura, es el mas dinamico y
la base de la economia de la capital. Y, aunque en los ultimos afos parte de las
industrias se han desplazado del DF a otras ciudades de la Regién Centro, el
Distrito Federal ocupa el segundo lugar a nivel nacional en numero de
establecimientos manufactureros.

Segun la EOD-07, se registré en la metrépoli un 54% de habitantes que forman
parte de la Poblacion Econdmicamente Activa. La distribucion de empleos del total
de esa Encuesta, muestra claramente la situacién de la ciudad®®.

DISTRIBUCION DE LA PEA ACTIVA EN LA ZMVM, 2007

N.E. Congtruccion
o, /Agropecuarigo, Admon. Publicay
ZAI o

1A>/ defensa
g F e 9
M o ey 7%

0% L
- Cominicaciones
7%

\Industria

15%

Comercio _—
23%

FUENTE: INEGI, Encuesta Origen Destino de los residentes de la ZMVM, 2007.
NOTA: El area de estudio de la EOD 2007 comprende las 16 delegaciones del Distrito Federal, asi como 40 municipios del
Estado de México que forman parte de la ZMCM.

Se prevé que por su importante concentracion de empleos, servicios y otras
actividades sustantivas para la economia, el DF mantendra su jerarquia en los
traslados metropolitanos, como lo muestran en la actualidad los resultados de la
Encuesta Origen—Destino 2007. Adicionalmente, se incrementaran los viajes

18 Encuesta Origen Destino 2007, INEGI
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interurbanos asociados a las actividades econdémicas de la ZMVM vy las principales
ciudades de la Region Centro.

3.2.2 Transporte y Equidad Social

El crecimiento urbano se ha caracterizado principalmente por la sub urbanizacién,
al igual que por una débil regulacion de proteccion de areas naturales. En los
ultimos anos asentamientos irregulares de familias de bajos ingresos, asi como
también fraccionamientos de familias con ingresos altos han invadido areas
naturales protegidas en la periferia de la ZMVM.

Dado que la gente de bajos ingresos no tiene acceso a un sistema de vivienda
social y a que el valor de la tierra se ha incrementado, ésta se situa regularmente
en lugares marginados en las afueras de la ciudad. Este proceso ha producido
una extension del area metropolitana, incrementando las distancias entre las
zonas céntricas y la periferia. En estas zonas de baja densidad es dificil llevar
servicios publicos, incluyendo el de transporte. Se ha calculado que los
asentamientos irregulares proveen casas a 62% del total de la poblacion en la
ZMVM y ocupan casi el 50% del area'®

En la ultima mitad del siglo pasado, el area urbanizada de la regidn se ha
incrementado en 13 veces su tamafio, de solo 118 km? . En 1940 a
aproximadamente 1,500 km? en 1997. “El crecimiento actual es mas extensivo
que intensivo en términos de uso de suelo” °. Si las tendencias siguen, la
demanda por transporte publico crecera en similar proporcion al crecimiento
urbano.

Desafortunadamente, la dinamica de la economia nacional provoca que la
distribucion del ingreso en esta ciudad sea una de las mas desiguales del pais.

De acuerdo con la ultima encuesta de empleo urbano del INEGI, el 58% de los
trabajadores en la Ciudad perciben menos de 3 salarios minimos. La desigualdad
social se expresa también territorialmente. Existen zonas en Distrito Federal donde
la cobertura de servicios es significativamente menor a otras zonas que pueden
considerase privilegiadas. En un balance general destacan en la sub dotacion de
equipamientos, infraestructuras y servicios las delegaciones ubicadas en el sur-
oriente, oriente, norte y algunos espacios periféricos del Distrito Federal.

Los medios de transporte, equipamientos e infraestructura para la movilidad deben
contribuir a mantener e incrementar las condiciones de competitividad de la

1 Programa para mejorar la calidad del aire ZMVM 2002-2010
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ciudad. Pero al mismo tiempo, deben posibilitar centralmente la accesibilidad y
movilidad de sus habitantes, pues un mejor transporte impulsa positivamente la
equidad social.

3.2.3. La movilidad en la Ciudad de México

Recientemente se ha dado una descentralizacion del DF ya que existen personas
que se han movido a los alrededores de la ciudad, pero una gran proporcién de
ésta sigue regresando a trabajar diariamente, lo que se traduce en una mayor
demanda por transporte.

La magnitud de las demandas de viajes y el patron con que se llevan a cabo
constituyen elementos que agregan un alto grado de complejidad para la atencion
de las demandas individuales.

El patrén de viajes es predominantemente radial que encuentra sus niveles
maximos en el periodo matutino en el que millones de habitantes viajan de la
periferia al centro con motivo de escuela o trabajo, y usan para ello una
insuficiente red vial y de transporte masivo®

Segun la Encuesta Origen Destino del afio 2007, el DF concentra principalmente
en su area central los distritos de viaje que atraen mayor numero de
desplazamientos por trabajo y estudios, los cuales (eliminando los
desplazamientos por regreso al hogar) son los principales motivos de viaje en
medios de transporte. Por su parte, existen distritos y municipios conurbados
destacan por atraer gran cantidad de desplazamientos de regreso al hogar.

De acuerdo con la EOD-07 los habitantes de la zona metropolitana efectuan casi
22 millones de viajes diarios®’. Poco mas de dos terceras partes (14.8 millones)
se realizan en transporte publico, casi una tercera parte (6.8 millones) en
transporte privado. De los viajes diarios, 58.4% se originan en el Distrito Federal y
41.3% en los municipios seleccionados del Estado de México.

20 Informacion proporcionada por SETRAVI, 2000
! Encuesta Origen-Destino 2007
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Encuesta origen-desino 2007
Porcentaje de viajes diarios en la ZMVM

Viajes diarios
originados en
el DF
59%

Fuente: Elaboracion propia con los datos de la EOD-07

Es importante sefalar que el problema de generar un numero adecuado de
usuarios para mantener una frecuencia de servicio aceptable se relaciona con la
misma densidad poblacional.

3.2.4 Oferta de Transporte

En la actualidad existen cinco modos de transporte publico en la ZMVM: Metro,
transporte eléctrico, autobus, colectivos y taxis.

Sin embargo, algunos de estos servicios son ofrecidos por el gobierno y/o también
por empresas concesionadas. A continuacidn se presenta una pequefia
descripcion de cada uno de los modos:

3.2.4.1 El Transporte Concesionado

Segun los resultados de la Encuesta Origen Destino 2007, el servicio
concesionado de transporte colectivo, prestado en vagonetas tipo combi,
microbuses y en mucho menor medida autobuses, posibilitan la mayor proporcion
de los tramos de viajes de la metropoli, 46.2% de los mismos. Cuando
consideramos exclusivamente al Transporte Publico, los colectivos representan
hasta 65% de los viajes metropolitanos. Muy lejos quedan los servicios prestados
por los suburbanos y el Metro con 7 y 8%, respectivamente?.

2 Programa Integral de transporte y vialidad 2007
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Grafica ZMVM Viajes por modo de Transporte
Publico 2007

* Taxi

= Metro

= Autobus Suburbano
* RTP

= Trolebus

= Metrobus

®™ Colectivo

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del afio 2007 elaborados con base en resultados de la Encuesta Origen
Destino 2007, INEGI.

En el caso del Distrito Federal el servicio de transporte colectivo cubre 9.6 millones
de los viajes diarios, es decir 65% de los desplazamientos. Cuenta con un parque
de 30,170 unidades de las cuales 20 mil son Microbuses y proporcionan servicio a
la poblacién de la ZMVM con 106 organizaciones, de las cuales 9 son empresas y
el resto son asociaciones civiles. En conjunto suman 104 rutas y 1,150 ramales
que representan 8,000 km. de servicio.

Sin embargo cerca de 80% de los vehiculos se encuentran fuera de norma y han
cumplido mas de 10 afos, plazo que constituye el limite de su vida util autorizada.

3.2.4.2 Transporte Taxis

El servicio de taxis en el Distrito Federal dispone de una flota de 108,041 unidades
registradas, ademas de un numero no precisado de vehiculos sin registro, que
realizan esta funcion de manera irregular. Los taxis en el DF, constituyen, sin lugar
a dudas una de las flotas mas numerosas entre las grandes ciudades del mundo.

Los taxis en el DF, constituyen, sin lugar a dudas una de las flotas mas numerosas
entre las grandes ciudades del mundo, y en contraste con otras ciudades, no
constituyen un servicio eventual. Asi para un sector considerable de sus
habitantes es una opcion de demanda continua debido a la amplitud de su flota,
las relativamente accesibles tarifas y las necesidades de desplazamiento de la
poblacion.
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Este servicio moviliza mas de un millon 250 mil pasajeros cotidianamente y
constituye un relevante nicho de empleo en la metrépoli para mas de 300 mil
mexicanos, dando sustento directo e indirecto por su impacto en la cadena
productiva a cerca de un millén de compatriotas.

El mayor problema de este modo de transporte es la existencia del servicio ilegal
esto provoca condiciones permisivas para el desarrollo de practicas de
inseguridad hacia los usuarios y los ciudadanos®.

3.2.4.3. Los Servicios Publicos de Transporte del GDF

El Gobierno del Distrito Federal es la unica entidad federativa de la Republica
Mexicana que opera directamente cuatro modalidades de transporte urbano para
el servicio de la ciudadania del Area Metropolitana del Valle de México: El Metro,
los autobuses de la Red de Transportes de Pasajeros (RTP), asi como los
trolebuses, el tren ligero del Servicio de Transportes Eléctricos y el Sistema
Metrobus.

Oferta de servicio de transporte publico del GDF (al cierre de 2006)

Usuarios Unidades Numero de Extension
trasportados lineas o rutas del servicio
(millones)

RTP 222.4 1,266 88 3,098.6 km
TROLEBUSES 86.44 405 18 434.54 km
TREN LIGERO 21.99 16 1 25.82 km

METRO 1,417 354 1 193.4 km
METROBUS 71.2 97 1 19.7 km

FUENTE: Informe de Gestion de la Secretaria de Transporte y Vialidad, 2007 y datos internos de los Organismos

El Gobierno del DF mantiene una politica tarifaria de subsidio a los usuarios de
estos servicios como politica social de apoyo metropolitano a los ingresos de las
familias del Distrito Federal y de los municipios conurbados que utilizan estas
importantes modalidades de transporte.

2 Programa Integral de transporte y vialidad 2007
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3.2.4.4. El Metro de la Ciudad de México.

El panorama de la transportacion en la Ciudad de México comenzé a cambiar, de
fondo, cuando fue expedido el decreto presidencial del 29 de abril de 1967 que
cred0 el organismo Sistema de Transporte Colectivo cuyo objetivo es la
construccion, operacion y explotacion de un tren rapido con recorrido subterraneo
y superficial para el transporte colectivo en el Distrito federal.

Es un hecho que ese concepto de transporte colectivo modifico y enriquecio todos
los patrones de movilidad de millones de personas. El Metro, como desde ese
tiempo se le conoce, es por otra parte, una hazafia constructiva ya que ha sido
realizada en areas de valor historico, atravesando zonas densamente pobladas y ,
casi siempre debajo y sobre terrenos que exigieron soluciones estructurales de la
mas alta calidad.

El Metro de la Ciudad de México es un sistema de transporte publico tipo tren
pesado que sirve a extensas areas del Distrito Federal y parte del Estado de
México. Su operacion y explotacion esta a cargo del organismo publico
descentralizado: Sistema de Transporte Colectivo (STC).

El Metro de la Ciudad de México cuenta con 11 lineas. Cada linea tiene asignado
un numero y un color distintivo (nimeros del 1 al 9 y las letras A, B). El parque
vehicular esta formado por trenes de rodadura neumatica a excepcion de la linea
A que emplea trenes de rodadura férrea. La extension total de la red es de
201,388 kilometros y posee un total de 175 estaciones de las cuales: 112 son de
paso, 41 de transbordo y 22 terminales (11 de las terminales son de transbordo).
El metro esta construido de forma subterranea, superficial y viaducto elevado: 106
estaciones son subterraneas, 53 superficiales y 16 en viaducto elevado, 164
estaciones se encuentran en la Ciudad de México y 11 en el Estado de México®.

El desequilibrio en la red del Metro se manifiesta al considerar que en una
proporcion inversa las lineas 1, 2 y 3, que representan unicamente el 35% de la
extension del sistema, captan el 59% del total de usuarios que acceden al
sistema?.

A continuacion se presentan algunos de los principales datos de operacién del
STC-Metro.

24
www.metro.com.mx

2 Programa para mejorar la calidad del aire ZMVM 2002-2010, SETRAVI 2010.
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Sistema de Transporte Colectivo Metro: Principales indicadores al ano 2007

STC Metro Unidad de medida
Pasajeros promedio en dia laborable Usuario 4,355,969
Tarifa Pesos 3.00
Longitud de la red en operacion Kilometros 193.4
Unidades en operacion Trenes 250
Kilometros recorridos en dia laborable Miles de kildometros 116.00
Usuarios transportados con boleto pagado Usuarios 1,371,600,

Fuente: Informe de Gestion de la Secretaria de transporte y Vialidad 2007

3.2.4.5. Red de Transporte de Pasajeros (RTP)

El Gobierno del Distrito Federal opera, mediante el organismo publico Red de
Transporte de Pasajeros, un parque vehicular de 1,266 autobuses de ultima
generacion con tecnologia amable con el medio ambiente para prestar el servicio
a 640 mil pasajeros que recorren mas de 213 mil kildmetros en dia laborable esta
da servicio a 16 delegaciones del DF?°.

Red de Transporte de Pasajeros: Principales indicadores al aino 2007

RTP Unidad de medida
Pasajeros promedio en dia laborable Usuario 639,900
Tarifa Pesos 2.00
Longitud de la red en operacion Kilometros 3,094.80
Unidades en operacion Camiones 1,264
Kildometros recorridos en dia laborable Miles de kilometros 110.56
Usuarios transportados con boleto pagado Usuarios 194,000

Fuente: Informe de Gestion de la Secretaria de transporte y Vialidad 2007

3.2.4.6. Servicio de Transportes Eléctricos

Es uno de los organismos de transporte urbano con mayor antigiedad de la
ciudad, cuenta con dos alternativas de servicio eléctricas no contaminantes:

e La Red de Trolebuses con 405 trolebuses inventariados
e ElTren Ligero con 16 trenes.

% Programa Integral de transporte y vialidad 2007
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Servicio de Transportes Eléctricos: Principales indicadores al afio 2007

Tren Ligero Unidad de medida
Pasajeros promedio en dia laborable Miles de usuario 65.09
Tarifa Pesos 2.00
Longitud de la red en operacion Kilémetros 201.4
Unidades en operacion Trenes 250
Usuarios transportados con boleto pagado Usuarios 19,673,300
Trolebus Unidad de medida
Pasajeros promedio en dia laborable Miles de usuario 207,49
Tarifa Pesos 2.00
Longitud de la red en operacion Kilémetros 467.61
Unidades en operacién Camiones 283
Usuarios transportados con boleto pagado Miles de usuario 66.963

Fuente: Informe de Gestion de la Secretaria de transporte y Vialidad 2007

3.2.4.7. Sistema Metrobus

El Metrobus es un sistema de autobus de transito rapido que presta servicio en el
Distrito Federal.

El Metrobus cuenta con 2 lineas. Cada linea tiene asignado un numero y un color
distintivo. Tiene una extension total de 48,1 kildmetros y posee 81 estaciones de
las cuales: 75 son de paso, 2 de transbordo y 4 terminales. Todas las estaciones
se encuentran dentro del Distrito Federal®’.

El Sistema Metrobus esta conformado por empresas concesionarias que brindan
el servicio de transporte, de recaudo, de administracion de recursos asi como un
organismo publico descentralizado (Metrobus) encargado de administrar, planear y
controlar el sistema de corredores de transporte.

Total de pasajeros anuales en Servicios de Metro bus. (Millones)

ANO 2006 2007 2008 2009

PASAJEROS TRANSPORTADOS 74.2 85.5 90.4 126

Fuente: Consejo directivo de Metrobus

Las principales caracteristicas técnicas-organizativas del Metrobus son: Operacion
regulada; carriles reservados para el transporte publico; vehiculos de mayor
capacidad; infraestructura para el servicio (estaciones, carriles, terminales,
talleres, encierros, etc.); recaudo centralizado (mediante tarjetas de prepago);
operadores con organizacion empresarial; e integracion de subredes locales.

*’ Gaceta Oficial de Distrito Federal, Informe del Metrobus 2010
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En el ano 2010 empezé la construccion de la linea 3 que corre de Tenayuca al
norte de la Ciudad de México hasta etiopia, el proyecto tiene una longitud de 17
km de terminal a terminal, tendra 2 terminales y 29 estaciones intermedias,
atravesara las delegaciones Gustavo A. Madero, Azcapotzalco, Cuauhtémoc,
Benito Juarez y el municipio de Tlalnepantla (Edomex)®.

Las encuestas anuales del Metrobus muestran que 15% de los usuarios han
optado por dejar estacionado su automovil para trasladarse en este medio de
transporte.

3.2.5. Externalidades negativas del transporte publico

Los transportes publicos como hemos visto ayudan al desplazamiento de
personas de un punto a otro en un area de una ciudad.

El Estado debe ayudar a lograr un nivel socialmente eficiente. Una forma de lograr
este nivel es incentivando a los individuos a utilizar el transporte publico en lugar
del transporte privado.

El transporte publico es parte esencial de una ciudad, ya que permite el
desplazamiento de personas, que al tener la necesidad de trasladarse de un lugar
a otro pueden recorrer grandes distancias sin necesidad de un automovil. Pero
este a su vez puede tener externalidades negativas en una ciudad y estas son las
MAas comunes:

a) Contaminacion ambiental

Las emisiones que generan los distintos medios de transporte afectan el aire de la
ciudad, deteriorando, a su vez, el medio ambiente. Esto lleva a que la salud de sus
habitantes se vea afectada de igual forma.

El sector transporte es una fuente principal de contaminacion del aire en la ZMVM,
donde genera casi todas las emisiones de CO y 80% de NOx. Esto lo podemos
ver en la siguiente tabla.

*® Se ha contemplado un periodo estimado de 13 meses para la construccién de esta linea.
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Contribucién a las emisiones de la ZMVM DE 1998 (en porcentaje)

Tipo de vehiculo NOx HC co
Autos privados 23 46.5 17.2
Taxis 54 7.4 3.2
Combi 0.5 1.2 0.4
Microbuses 4.6 12.3 4.2
Autobuses diesel 5.7 0.5 0.8
Otros 41.3 30.1 13.7

Total 80.5 98 39.5

FUENTE: Programa Integral de Contaminacién Urbana, Regional y Global del Aire. Dr. Mario Molina

Vemos que los autos privados son los medios que mas contaminacion generan en
comparacion con los otros modos de transporte, siendo mas preocupante para los
monoxidos de carbono, donde contribuyen con casi la mitad de las emisiones.

En la siguiente tabla se muestra un indicador de emisiones por pasajero
transportado, dandonos un indicador de eficiencia en términos de contaminacion.

Emisiones contaminantes por pasajero transportado (Gramos por cada
pasajero-kilémetro)

Tipo de vehiculo NOx HC Cco
Autos privados 0.4 0.47 4.7
Taxis 0.86 1 10

Combi 0.08 0.14 1.11

Microbuses 0.06 0.02 0.03
Autobuses urbanos 0.6 0.2 0.7

FUENTE: Programa Integral de Contaminacién Urbana, Regional y Global del Aire. Dr. Mario Molina®™

Asi tenemos que los taxis son los que contaminan mas por pasajero transportado.

b) Accidentes

Los accidentes no solo se pueden analizar por las pérdidas econdmicas que
generan, sino, peor aun, las pérdidas humanas que se pueden derivar de estos.

La disminucién de los accidentes constituye un beneficio econdmico, por lo que
una buena planeacién en el sistema integral de transporte, es decir, medios de
transporte y vialidades adecuadas, deben traducirse en una disminucion en

29 o . L . o ) " .

Utilizamos estos términos como medidas de contaminacién ambiental. El término NOx se refiere a 6xidos de nitrégeno,
CO a monoxido de carbono y HC a hidrocarburos. En este trabajo no se ahonda en las especificaciones quimicas de estos
componentes.
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accidentes. La tabla que a continuacién se muestra nos demuestra la evolucion
de los accidentes de transito en los ultimos afios.

Accidentes de transito

Ao 1997 1998 1999 2000

Accidentes 7,345 8,521 8,559 9,426

Fuente: Programa para mejorar la calidad del aire ZMVM 2002-2010, SETRAVI 2010

Vemos que los accidentes se han incrementado en un 28% en el periodo 1997-
2000. En la siguiente tabla se muestra el numero de accidentes dependiendo de
quien ofrece el servicio de transporte.

Accidentes de transito por modo de transporte

Ano 1998 1999 2000
Servicio particular 5,022 5,114 6,172
Servicio Publico 3,353 3,286 2,987

Fuente: Programa para mejorar la calidad del aire ZMVM 2002-2010, SETRAVI 2010

Aqui vemos que los accidentes han aumentado mas en lo que es el servicio
particular que en el publico, pero también vimos anteriormente que el servicio
publico ha disminuido su participacion en el sector transporte.

c) Pérdida en tiempo

Para los individuos, el tiempo puede ser dinero®. Los problemas de trafico y de
congestion se traducen en pérdida de tiempo entre los traslados de un lugar a
otro. Esto puede generar ya sea un costo economico para las personas, y
también puede deteriorar la salud.

Tiempo promedio de viaje en el transporte de pasajeros en la ZMVM

Aio 1972 1986 1993 1994

Tiempo Promedio 40°50” 92°42” 94°36” 96°42”

Fuente Covarrubias; Proyecto para el disefio de una estrategia integral de gestion de la calidad del aire en el Valle de
México, 2001-2010

Vemos que en lo que se refiere a tiempos, el promedio de viaje ha aumentado lo
que corrobora la deficiencia que presenta el sector de transporte urbano en la
ciudad, y el aumento en las externalidades que esto representa.

0 Articulo “Tiempo” Adler, 1967
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3.2.6. Distribucion Modal de los traslados Metropolitanos

Los usuarios estan cambiando de modalidad en el transporte, de sistemas de alta
capacidad (como los autobuses y el Metro) a mediana (microbuses) y baja
capacidad (taxis y autos privados). Estos cambios han ocurrido por la existencia
de un sistema de transporte que no se ha adaptado adecuadamente a la
cambiante distribucion geografica de la poblacion.

La situacion que guarda el transporte publico en areas de baja densidad muestra
que estos servicios son, en la mayoria de los casos, deficientes. El servicio de
transporte publico ofrece una cobertura limitada y un servicio irregular tanto en los
horarios como en la coordinacion de los transbordos.

Los colectivos continian como la alternativa de transporte mas utilizado en la
ZMVM, con 46% de los traslados®..

El auto particular registré un incremento de mas de cuatro puntos porcentuales el
periodo de referencia. Al mismo tiempo, resulta positivo el aumento de 3 puntos a
favor de medios de transporte publico de mayor capacidad, sobre todo por el
trabajo intenso que ha significado para los gobiernos reciente del DF, la
reconstruccion y recuperaciéon de organismos y medios de transporte de
participacién gubernamental, asi como la creacion del Sistema Metrobus.

La identificacion de factores como motivos de desplazamiento, horarios,
distribucion territorial y perfil de la poblacion, entre otros, resulta fundamental para
caracterizar las pautas de movilidad los habitantes de la ZMVM, dirigidos a la
planeacion.

*' Encuesta Origen-Destino 2007, INEGI
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REPARTO MODAL ESTIMADO PARA LA ZONA METROPOLITANA DEL
VALLE DE MEXICO 1986-2007

Alta
Capacidad

Baja
Capacidad

= Metro

= Tren ligero/ trolebus
= Autobus

= Minibuses y combis
* Taxi

* Autos particulares

Fuente: Elaboracion propia con base en resultados de la Encuesta Origen Destino 2007, INEGI.

Motivos de desplazamiento

La movilidad se ha visto modificada con los nuevos sistemas de transporte, que
hacen variar la vida cotidiana, el modo de vida y las normas sociales

Asi, la movilidad de las personas, y por lo tanto la demanda de transportes de
viajeros, sera funcion de la economia de los transportes en términos de gasto, de
tiempo, de confort y de seguridad.

De estudios realizados a la ZMVM se puede apreciar que, casi la mitad de los
viajes metropolitanos tienen como destino el trabajo, y 16% el estudio, lo que se
relaciona con los horarios y flujos vehiculares de la ciudad*.

Un desplazamiento puede comportar varios medios de transporte sucesivos. En
estos casos, nos referimos al medio de transporte principal como el que se usa
para la fraccién mas larga del trayecto™>.

*2 Resultados de la Encuesta Origen Destino 2007, INEGI
3 La distribucién modal es funcién del motivo de desplazamiento y del dia de desplazamiento.
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MOTIVOS DE DESPLAZAMIENTO DE LOS HABITANTES
DE LA ZMVM

Trabajo
48%

Escuela
16%

s

——

o

Otro
Social Compras
5% 9%

Llevar o Recoger a
alguien

Ir a comer 10%
1% Tramite

3%

Fuente: Elaboracion propia con base en resultados de la Encuesta Origen Destino 2007, INEGI.
Duracion de los viajes

‘La expansion urbana y el uso de suelo tienen un impacto directo en la
organizacion social y espacial de las ciudades”*. Este impacto se relaciona con el
crecimiento de distancias entre los hogares y los lugares de trabajo, como también
los lugares de recreacion, comercio y escuelas. A mayores distancias aumenta el
tiempo de traslado de un lugar a otro, modificando los patrones de transporte de la
ciudad.

Asi, tenemos que el crecimiento de la poblacion y la continua expansion territorial
son indicadores de la problematica del sistema de transporte de la ZMVM.

Los viajes metropolitanos son de gran longitud en general. Sin embargo, el tiempo
invertido en desplazarse de un lugar a otro depende del tipo de transporte: entre
mas diverso es, mayor resulta la duracion del viaje. En el caso del transporte mixto
(publico y privado), el tiempo promedio es una hora 21 minutos en promedio por
viaje, le siguen los realizados dentro del Distrito Federal con una hora 12 minutos,
y con una hora los municipios seleccionados del Estado de México.

** Centro Mario Molina para Estudios Estratégicos de Energia y Medio Ambiente y otras Instituciones. “Estrategias De
Accion Para La Zona Metropolitana Del Valle De México”. México
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El uso del transporte publico registra tiempos por arriba de tres cuartos de hora y
hasta de casi una hora en los ambitos geograficos sefalados. En cambio, el uso
de un transporte privado permite reducir los tiempos de desplazamiento; en los
municipios mexiquenses se utiliza en promedio media hora por viaje.

Tiempo y Costo promedio de los desplazamientos, segiin Area geografica

Area geografica Tiempo Promedio (HH:MM) Costo promedio
(Origen-Destino) Publico Privado Mixto (Pesos)
ZMVM-ZMVM 0:58 0:41 1:21 8.42

DF-DF 0:51 0:38 1:12 6.94
Municipios-DF 1:29 1:06 1:38 10.81
Municipios-Municipios 0:47 0:32 1:01 8.95

Fuente: Elaborado con informacion de la EOD-07(Datos de viajes atraidos).
Nota: El area de estudio de la Estudio de la EOD-07 son las 16 delegaciones del D.F. y 40 de los municipios del Estado de
México.

El mayor numero de viajes se realizan en los hogares que tienen entre 5y 10
salarios minimos. La movilidad se presenta en relacion directa con los ingresos,
pues el promedio de viajes mas alto por hogar se da en aquéllos con ingreso de
mas de 30 salarios minimos, con 7.1 viajes por hogar.

El costo de viaje en transporte publico esta en funcion de la distancia de los
recorridos y de la diferencia de tarifas entre el DF y el Estado de México, es asi
que las personas que se desplazan de algun municipio conurbado hacia algun
lugar dentro del Distrito Federal gastan en promedio $10.81°°.

Los viajes de menor costo son los efectuados al interior del DF, con un costo
promedio de 6.94 pesos, en tanto, los viajes que tienen su origen y destino en los
municipios mexiquenses tienen un costo promedio de 8.95 pesos.

*> Romero Héctor Manuel. Historia del transporte en la Ciudad de México: de la trajinera al metro. Ediciones
Gubernamentales, México, D.F. 1987
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