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INTRODUCCIÓN 
 
Existen grandes ciudades en el mundo que experimentan un proceso de conurbación la cual 

no ha sido acompañada por una redistribución de infraestructura, servicios y equipamiento 

urbano, esta representa cambios importantes en la estructura urbana en las ciudades y en 

las regiones, así como desigualdades económicas y sociales, especialmente en los países 

en vías de desarrollo. 

 

En dichas regiones su incremento demográfico y la mancha urbana ha sido notoria, como lo 

es el caso de la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), en la que desde 1950 se 

ha extendido esta mancha urbana, que ha llegado hoy en día, a 16 delegaciones y 59 

municipios metropolitanos, debido a asentamientos, migración y el propio crecimiento de la 

región hacia sus periferias, alejando a la población de los centros de la ciudad, donde se 

concentra la economía, es decir, los centros de producción o de consumo, a los que tienen 

que desplazarse las personas, para realizar sus actividades cotidianas. Por lo que la 

movilidad de estas personas se vuelve un fenómeno, que tiene dimensiones a nivel local 

regional y global, en cuanto a sus desplazamientos cotidianos de la gente citadina que 

requiere de este servicio para poder reproducirse social y económicamente. 

 

DESARROLLO 

 

Para poder comprender y analizar a una urbe tan grande como lo es la ZMVM, se debe 

saber que se entiende por Ciudad de México, considerada como una Metrópoli la respuesta 

a esta interrogante alude al termino Metrópoli, la respuesta a esta interrogante Metrópoli 

“Área urbana que se extiende sobre suelo de dos o más unidades político administrativas 

distintas, en la que intervienen actividades políticas económicas y sociales” (Sobrino, 2006). 

 

                                                 
1 Alumnos de 6º Semestre de la Maestría en Planificación Urbano-Regional. Instituto Politécnico Nacional 
ESIA U. Zacatenco Sección de posgrado.- TEL. 5 839–87–64   Cel. 0445522831122  e-mail  
mencramiro@yahoo.com.mx y id54_@hotmail.com.mx  
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La Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), ha tenido un cambio drástico desde su 

conformación a la actualidad, me refiero drástico en cuanto a su demografía, territorio, en su 

espacio y en lo socioeconómico. 

 

La demografía ha sido con un crecimiento paulatino desde 1990, hasta el último Censo 

(INEGI 2005), ver cuadro 1. Lo que ha propiciado una serie de problemas entre ellos, los 

problemas de desplazamientos al no contar con un transporte eficaz y eficiente. Lo cual ha 

llevado a que la ZMVM se ubique en 2º lugar mundial como la Metrópoli más poblada ver 

cuadro 2, la cual se ubicara en el cuarto o quinto lugar en el mundo en el 2015, de acuerdo 

con las Tendencias de las Naciones Unidas. 

Cuadro 1 
Población ZMVM comparada con el País 

AAññoo  PPoobbllaacciióónn  eenn  MMii ll lloonneess   HHaabb..   %%   NNaacc iioonnaall   
11990000  00..33  22..55  
11994400  11..66  77..88  
11998800  1144..55  2211..66  

22000000  1188..339977  1188..99  
22000055  1188..440044  1188..44  
2200115522   2211,,   000000  --  

Curso “La Ciudad a debate problemas y propuestas” y INEGI, Censo 2005 
 

Cuadro 2 
Megaurbes del planeta 

11995500   11998800   22000000   22001155  

NNuueevvaa   YYoorrkk  1122  333399   000000   TTookkiioo   2211   885544   000000   TTookkiioo   2266   444444   000000  TTookkiioo   2266   444444  000000   

LLoonnddrreess  88  773333   000000   NNuueevvaa  YYoorrkk  1155   660011   000000   ZZMMVVMM  1188   339977   000000  BBoomm bbaayy  2266   113388  000000   

TTookkiioo   66  992200   000000   ZZMMVVMM  1133   888888   000000   BBoomm bbaayy  1188   006666   000000  LLaaggooss  2233   117733  000000   

PPaarrííss   55  444411   000000   SSaaoo   PPaauu lloo   1122   449977   000000   SSaaoo   PPaauu lloo   1177   775555   000000  ZZMMVVMM  2211   222277  000000   

MMooss ccúú   55  335566   000000   SShhaannggaa ii   1111   773399   000000   NNuueevvaa   YYoorrkk  1166   664400   000000  DDhhaakkaa  2211   111199  000000   

SShhaannggaaii  55  333333   000000   OOssaakkaa   99   999900   000000   LLaaggooss   1133   442277   000000  SSaaoo   PPaauulloo   2200   339977  000000   

EEss ss eenn   55  229966   000000   BBuueennooss   
AAii rreess   

99   992200   000000   LLooss  
ÁÁnnggee lleess   

1133   114400   000000  KKaarraacchhii   1199   221111  000000   

BBuueennooss  
AAii rreess   55  004422   000000   LLooss   

ÁÁnnggee lleess   99   552233   000000   CCaa ll ccuuttaa   1122   991188   000000  NNuueevvaa   YYoorrkk  1177   443322  000000   

CChhii ccaaggoo  44  994455   000000   CCaa llccuu ttaa   99   003300   000000   SShhaannggaa ii   1122   888877   000000  YYaakkaa rrttaa  1177   225566  000000   

CCaall ccuu ttaa  44  444466   000000   BBee iijj ii nngg   99   002299   000000   BBuueennooss   
AAii rreess   

1122   556600   000000  CCaa ll ccuu ttaa  1177   225522  000000   

Fuente: Ponencia de Jaime Sobrino, “La Ciudad a debate problemas y propuestas” 
 

                                                 
2 Proyecciones de población nacionales e internacionales elaboradas por el Consejo Nacional de Población y las 
Naciones Unidas. 
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En cuanto a su conformación de espacio urbano, la metrópoli del D. F.  que desde 1940, 

estaba formada por tan solo 10 delegaciones y que su paso del tiempo fue abarcando 

territorios ajenos a el, en la que ha habido una evolución en su urbanización desde entonces; 

la cual ya para 1950, se extiendo a 11 delegaciones y un municipio y para 1960, ya tenias 14 

delegaciones y 4 municipios; en 1970 ya coexistían 15 delegaciones y 10 municipios (INEGI 

2005); para 1980 se incorporaron las 16 delegaciones que existen en la actualidad y 17 

municipios; en 1990 se conformaba de 10 municipios más, llegando a 27 municipios 

metropolitanos; para 1995 la ZMVM llego a los 36 municipios; hoy en la actualidad existen 

dentro de lo que se considera la ZMVM 16 Delegaciones correspondientes al Distrito Federal 

y 59 municipios metropolitanos, 58 municipios del Estado de México y uno del Estado de 

Hidalgo. Ver cuadro 3  
Cuadro 3 

Población del MMVM y despoblación del DF 
 
 
 
 
 
 
 

Fuente: Ponencia de Jaime Sobrino, “La Ciudad a debate problemas y propuestas” 
 
La reconfiguración del territorio de la ZMVM ha sido un boom a la demografía de esta región, 

ya que sin tener un límite en cuanto a barreras político-administrativas o las que -fuesen, la 

mancha urbana fue abarcando una extensión hacia las demás localidades y regiones 

cercanas a ella, extendiéndose con sus tentáculos abarcando cada ves más y más territorio. 

De ser solo una cuenca que era la que se encontraba en el Valle de México en el siglo XVI, 

pasa a formar parte de unas de las urbanizaciones más grandes en el globo terráqueo. 

 

En el siglo XVI, donde aun no se puede estimar una área urbanizada en el Valle de México y 

donde los lagos dominaban este territorio con más de 89, 000 ha. de aguas emitidas por 

lagos,3 aun no se podía imaginar que esto se convertiría en una de las zonas mas 

urbanizadas en el mundo, conforme fueron pasando los años, ver mapa 1, ya para 1824, la 

ciudad central del (Distrito Federal) DF se hacia presente en este Valle con un área 

urbanizada de 547 ha. y un lago que se había secado en un  45.7%, de esta manera la 

cuidad central se fue extendiendo, a través de loa años, devorándose el territorio del Valle de 

                                                 
3 Ecatepec en este siglo VI, era aproximadamente 50% de agua, debido al lago de Texcoco, que era el que se 
ubicaba en esta zona  http://www.metropoli.org.mx/ 

Año
Distrito 
Federal

Incre-
mento

MMVM
Incre-
mento

 TOTAL 
ZMVM

Entidades 

1990 770.55 888.28 1,658.83 16 Delegaciones y 37 municipios
1995 782.04 11.49 955.97 67.68 1,738.01 16 Delegaciones y 40 municipios
2000 795.33 13.29 1,289.00 333.03 2,084.33 16 Delegaciones y 56 municipios

Total de área urbanizada por año y zona (Km2)
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México, así como de sus 4 Lagos principales que conforman esta gran cuenca, ver mapa 2, 

para 1929 la zona urbana había crecido trece veces en solo 100 años, ver mapa 3, para 

1941, en este lapso de tiempo, la población crece de tal manera que sobrepasa el territorio 

del DF, pasando a formar parte de esta gran urbe, el municipio de  Naucalpan del Estado de 

México, ver mapa 4, la ciudad seguía creciendo, como un monstruo con tentáculos que iba 

devorando el territorio, y esta mancha urbana que de ser un lago, pasa a ser un territorio 

urbanizado de 21 940ha. en 1959, ver mapa 5, y en 10 años más, (1970) la población crece 

al doble, y no tan solo en territorio federal, sino también el estatal, Naucalpan, Ecatepec y 

Nezahualcoyotl, municipios que empiezan a tener un área urbana ligada al DF, ver mapa 6, 

ya para 1980 ya existía más territorio urbanizado que lago en el Valle de México, teniendo 7 

veces más superficie urbanizada que lago, el crecimiento siguió siendo paulatino durante los 

años siguientes ver mapa 7,  y para 1990 varios municipios comienzan a tener su propia 

urbanización, lo que da origen a que esto que antes era un lago se convierta en la (Zona 

Metropolitana de Valle de México) ZMVM y ya no solo (Zona Metropolitana de la Ciudad de 

México) ZMCM, que solo conformaba a las 16 de legaciones del DF, ver mapa 8, y para el 

año 2000 de lo que era un gran lago de 89, 000 ha., para este año solo se tiene el 3.5% de lo 

que era ese mismo lago del siglo XVI, sin embrago, la zona urbana de 1824, en tan solo 176 

años, se convierte su área urbana que tenia de 546.85 ha., pasa a ser de 114, 103.98 ha. de 

territorio urbanizado (crece 209 veces) con un promedio de 645.21ha. de crecimiento urbano 

por año. Ver mapa 9. 
Mapas 

Urbanización en el tiempo de la ZMVM 

 
Fuente: http://www.metropoli.org.mx/ 
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La Metrópoli del Valle de México esta definida de la siguiente manera por Luis Unikel quien 

delimita y define a la zona metropolitana como: 

 

“…. la zona (o área) metropolitana se define con la extensión territorial que incluye a 
al unidad político-administrativa que contiene a la ciudad central, y a las unidades 
político administrativas contiguas a ésta que tienen características urbanas, tales 
como sitios de trabajo o lugares de residencia de trabajadores dedicados a 
actividades no agrícolas, y que mantienen una interrelación socioeconómica directa, 
constante e intensa con la ciudad central y viceversa. Se distingue en cuanto a que su 
límite constituye una envolvente del área urbana y a que su forma es más regular, 
puesto que se construye de los límites de las unidades políticas o administrativas 
menores en las que se divide el país: municipios y delegaciones en el caso de la 
Ciudad de México” (Unikel, 1976:116-118). 

 
 

Todo esto tiene que ver, con lo social y lo económico, es aquí donde nos referimos a los 

desplazamientos y movilidad urbana, tanto a las actividades que se realizan para llevar a 

cabo dichos desplazamientos como las repercusiones que tienen que ver en lo económico y 

repercusiones que provocan a la sociedad en general. 

 

Por lo que la movilidad urbana se puede entender, en forma resumida como “el conjunto 

cotidiano de prácticas de desplazamiento de los habitantes urbanos dentro de este espacio 

territorial (ZMVM) en el cual se efectúan dichos desplazamientos” (Navarro, 2001:88). Estas 

prácticas de desplazamientos definen y permiten la reproducción familiar y de los miembros 

que lo integran y que hacen uso de este medio para sus desplazamientos sean por trabajo, 

estudio principalmente y otras actividades como ir de comprar, ir de visita, ir a dejar o recoger 

a alguien, ir de regreso a casa, servicios médicos, tramites personales, recreación-diversión. 

 

La transformación de este espacio, también implica cambios en la forma de desplazarse, la 

movilidad de agentes que requieren de un espacio para sus traslados dentro de las redes de 

distribución para los desplazamientos de personas, mercancías, bienes etc. dentro de este 

espacio urbano, donde las necesidades y la rotación del capital juegan un papel fundamental 

en la configuración del espacio y que de alguna manera también influyen, en lo económico, 

político, social y cultural. 

 

Es aquí donde según Manuel Castells esta centralización (Castells, 1974:42-43) tiene como 

fin la creación de nuevos centros de intercambio periférico dentro de la lógica estratégica de 

las redes de flujo que paralelamente se van generando, de tal forma el espacio se ha ido 
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estructurando de acuerdo a esta lógica de tejido urbano (Castells, 1974:42-43) donde el 

centro se reserva para actividades terciarias, la primera periferia a la actividad industrial, y la 

segunda periferia al establecimiento de espacios habitacionales estructuralmente 

marginados. 

 

Este acelerado crecimiento de la mancha urbana, debía avizorar nuevos y eficientes 

sistemas de transporte, que permitan conectar áreas periféricas con los centros urbanos 

donde se ha genera una descentralización y una desigualdad en cuanto a los centros 

productivos, centros de trabajo, centros de comercio y centros de educación principalmente, 

que están ubicados en la parte céntrica del ZMVM 

 

Se estima que de 20.5 millones de viajes realizados en la ZMVM, la movilidad terrestre entre 

los municipios y las delegaciones es de 20.3 millones de personas diariamente de acuerdo 

con las encuestas de origen y destino realizadas por el INEGI (1994) es decir el 99.02 % de 

estos viajes son realizados dentro de la ZMVM y el otro 0.08% hacia fuera de la Metrópoli ver 

gráfica 1. 

 
 

Gráfica 1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fuente: Elaboración propia con apoyo en; (Cruz, 2003 Tesis) 
 
Lo que ha originado la expansión urbana hacia sus periferias y limites del Municipio, de igual 

forma, se han construido obras de infraestructura vial que no han sido hasta ahora 

suficientes y eficaces para atender las demandas de movilidad de la población en lo que 

corresponde a esta zona urbana, ni se han implementado proyectos viables que ayuden a 

solucionar eficaz y sustentablemente el problema del transporte, necesarios para la 

movilidad cotidiana de personas residentes y las usuarios que van de paso, que se ven 

afectadas en sus actividades cotidianas, así como en aspectos socioeconómicos. 

 

Viajes Realizados en la ZMVM

V i a j e s  

Viajes que son 
hacia fuera de la 
ZMVM 0.08% 

Viajes dentro de 
la ZMVM 
99.02%  
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Por lo que este crecimiento ha provocado que la descentralización, en lo que se refiere a las 

actividades comerciales, administrativas, de empleo, educación y familiares principalmente, 

siendo estas las que provocan la movilidad y los desplazamientos entre centro y periferia, en 

las principales arterias que conforman la red vial de la metrópoli, sin que esta cuente con la 

infraestructura adecuada, siendo, deficiente e ineficiente, sin poder cumplir con la demanda 

requerida de los viajes diarios. 

 

Evolución del Transporte 

Los medios de transporte, al igual que la urbanización y la demografía han tenido una 

evolución, ver cuadro 4. 
Cuadro 4 

Evolución del transporte 
Época/año/Siglo Modo de transporte 

Época Colonial Caballo y bestias de carga, Carrozas, Carretones y Carruajes  
1830 Coches, Ómnibus y Carretuelas 

Siglo XVIII Primeros Taxis (Caballos y carros en Renta) 
1876 Tranvías de Mulitas 
1889 Tranvías urbanos y suburbanos 

Final Siglo XVIII Ferrocarril de vapor y tranvía 
1890 Locomotoras 
1899 Coches de pasajeros 
1900 Tranvías Eléctricos (Surge el Transporte masivo) 
1920 Camiones y coches con motor de combustión interna 
1940 Automóvil particular (Tr ansporte Elitista) 
1955 Los Ruleteros (Peseros o Colectivos) 
1965 Es evidente el predominio del autotransporte urbano con 8 millones de viajes/día 
1969 Autobuses desplazan a los trolebuses  

1960-1970 Transporte Masivo 
1969 Sistema de Transporte Colectivo Metro (STC Metro) 
1970 la consolidación del autotransporte concesionado 
1976 42% de la demanda de viajes/día era por Camiones 
1979 Ruta 100 

Después 1980 Aumenta considerablemente los Taxis 
1988-1994 Taxis ecologicos  
1994-1997 Ruta 100 desaparece 

 
En 1994-2000 la SETRAVI (Secretaria de Transporte y Vialidad) sigue dando concesiones y 

permisos de transporte de baja capacidad y se altera drásticamente los porcentajes de uso 

de modo de transporte haciendo que el parque vehicular de baja capacidad sobresalga como 

primer lugar en cuanto a la movilidad y de los viajes realizados persona/día. Observar 

cuadro 5. 
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Cuadro 5 
Viajes diarios y flota vehicular del transporte público 

Transporte Viajes persona diarios Unidades (% de la 
flota) 

Metro 4, 278,243 (18%) (2,0%) 
Eléctrico 262,909 (01%) (0,3%) 

Autobuses 573,619 (02%) (0,8%) 
Microbuses y combis 17, 495,385 (73%) (22,2%) 

Taxis 1, 314,544 (06%) (74,7%) 
Total 23, 924,700 (100%) 119,943 (100%) 

Fuente: Secretaria de Transporte y vialidad, 1999 y (Navarro, 2004) 
 

De esta manera el incremento del parque vehicular de baja capacidad se incrementa 

mientras, los de alta capacidad empiezan a disminuir a través de los sexenios, como se 

distingue claramente en el cuadro 6 

 

Cuadro 6 
Situación del transporte en los periodos de gobierno recientes (estructura Porcentual) 

Capacidad del Vehículo Miguel de 
la Madrid 

Carlos salinas 
de Gortari 

Ernesto Zedillo 
Ponce de León 

Ernesto 
Fox 

Baja (colectivos, taxis y particulares) 32,1 49,0 74,8 77,2 

Alta (Metro, autobuses, tranvía) 67,2 51,0 23,9 21,8 

Otros  0,7 -  1,3 1,0 
Fuente: Secretaria de Transporte y vialidad, 1999 y (Navarro, 2004). 

Ecatepec 

 

El municipio de Ecatepec siendo el municipio más poblado del Estado de México, de acuerdo 

con el INEGI, el Municipio de Ecatepec cuenta con una población actual (INEGI, 2005) de 1, 

582, 312 habitantes, la cual redujo su población que comparada con el Censo del 2000 

contaba con 1, 622, 697 habitantes aunque extraoficialmente se hablaba que tendría para el 

2005, tres millones y medio de personas. Teniendo una densidad de población de 10 mil 436 

habitantes por kilómetro cuadrado, tendencia que sorprendió con los resultados actuales. 

 

Extensión 

 

El municipio de Ecatepec se ubica en la región nororiental del Estado de México (Mapa 10) y 

cuenta con una extensión territorial de 186.9 kilómetros cuadrados; sus colindancias son 

las siguientes: 

• Al Norte: Los municipios de Tultilán, Jaltenco, Tecamac y Tonanitla.  
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• Al Sur: La Delegación Gustavo A. Madero y los municipios de Texcoco y Netzhualcoyotl.  

• Al Oriente: Los municipios de Acólman y Atenco.  

• Al Poniente: La Delegación Gustavo A. Madero y los municipios de Coacalco y 

Tlanepantla. 

Mapa 10 
Ubicación del Municipio 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fuente: http://www.Ecatepec.com/ 
Transporte del Municipio. 

 

Es transporte dentro del municipio tiene que ver mucho con unidades de baja capacidad, ya 

que no solo el municipio sino el la Zona III4 del Estado de México, se tienen más de 800 

sitios de taxis de las cuales solo 83 están registradas, y están por autorizarse 400 más en el 

periodo 2006-2009, esto en toda la Zona III, y dentro del municipio de Ecatepec, se tiene el 

dato que ningún sitio de taxis esta autorizado ni registrado, sin embargo circulan en las 

vialidades, como taxis tolerados o sin concesión. 

 

Sistema de transporte  

 

Según estimaciones del propio municipio circulan más de tres millones de vehículos 

diariamente y se pueden dividir en: 

 

• ?Transporte foráneo 

El municipio cuenta con el sistema vial de las autopistas México – Pachuca y México– 

Pirámides y es transitado diariamente, por poco más de 3,000 autobuses con destinos a 

otras entidades. Esto a pesar de no contar con una central camionera, por lo que 

                                                 
4 La Zona III comprende los Municipios de Ecatepec, Coacalco, Tecamac, Teotihuacan, Otumba y Temascalapa. 
De acuerdo con la Secretaria de transporte y subdirección de operación y transporte zona III de Delegación 
Ecatepec   
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evidentemente el municipio es utilizado como vía de comunicación para otros municipios y/o 

entidades federativas. 

 

• ?Transporte suburbano 

Esta modalidad de transporte conformada por camiones, microbuses y combis es el 

servicio más demandado, debido a que permite el traslado de pasaje con orígenes y 

destinos dentro y fuera del contexto municipal. 

 

• ?Transporte urbano 

Gran parte de la población depende del transporte público para su traslado, destinando para 

ello aproximadamente gasta el 20% de su ingreso en un promedio de tres horas por día; 

además, la mayor parte del transporte público es deficiente, lo que hace muy largos los 

recorridos. 

 

El 70% del parque vehicular está integrado por unidades pequeñas (combis, microbuses, 

taxis y bici taxis), que trasladan a la población mediante elevados costos de operación y sin 

una infraestructura de apoyo adecuada. Persiste un desordenado incremento en el número 

de unidades y rutas propiciado por el exceso de concesiones5 que se han otorgado para la 

prestación del servicio público de pasajeros, especialmente en taxis, combis y microbuses. 

 

Por otra parte, la línea B del metro, corre de la estación terminal Ciudad Azteca a la estación 

Buen avista, mediante una lanzadera6 sobre la Avenida Central. Asimismo, la falta de 

planeación de éste punto terminal como estación multimodal, ha traído como consecuencia 

graves problemas de circulación peatonal y vehicular, debido a la gran cantidad de población 

que se desplaza mediante este tipo de transporte. 

 

En el siguiente mapa, se muestran las tres principales vialidades que permiten el 

desplazamiento de las personas del municipio de Ecatepec de Morelos hacia el Distrito 

Federal, es decir de Norte a Sur, y la zona en la problemática de la movilidad de pasajeros 

que se pretende abordar, ver mapa 11. 

  

• Av. Central – Av. Hank Gonzáles 
                                                 
5 Cabe hacer mención que dentro del municipio no existe actualmente un documento legal que ampare la 
concesión del auto transporte público, por el contrario todo este parque vehicular es considerado como tolerado. 
6 Instrumento que sirve para hacer el intercambio de vías del tren ligero 
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• Av. Vía Morelos 

• Autopista México Pachuca 
Mapa 11 

Vialidades Norte-Sur (Ecatepec-DF) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Elaboración propia con base en; Información y Mapas Proporcionados por el Municipio de Ecatepec de 

Morelos, periodo 2003-2006 y Fotos: Ramiro Gaspar L. (Av. Central) 
 
Infraestructura carretera y Ferroviaria 

La infraestructura carretera está formada por: 

§ Autopista México-Pachuca 

§ Autopista México-Pirámides 

§ Carretera Federal Libre a Pachuca 

§ Carretera Federal México Texcoco 

Medios de transporte en el municipio. 

Cuadro 7 
Cuadro de Parque Vehicular 

 AUTOS CAMIONES DE 
PASAJEROS 

CAMIONES DE 
CARGA 

MOTOS 

OFICIALES 0 0 0 0 
PUBLICOS 2,542 608 5,655 0 

PARTICULARES 78,100 107 34,308 1,006 
TOTAL 80,642 715 39,963 1,006 

Fuente: La GACETA DE GOBIERNO 2004. 
 

Transporte foráneo 

El Municipio es atravesado por las Autopistas México-Pachuca y México-Pirámides, por las 

que circulan poco más de 3,000 autobuses con destinos en otras entidades. No existe en el 

Municipio una central camionera, por lo que el trasporte foráneo solo circula por dichas vías. 

El 65% de la población depende del transporte público para sus traslados, ésta gasta en 

ello cerca del 20% de sus ingresos y un promedio de tres horas por día; sin embargo, la 
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mayor parte del transporte público es ineficiente, se desplaza un promedio de 15 Km. por 

hora 

 

Problemática a nivel región (Región Ecatepec) 

Para comprender la problemática dentro del municipio se debe contemplar a toda la Región 

de Ecatepec y la Región Texcoco que ambas conforman la Zona III, ya que en la 

problemática de movilidad incide todo en transporte que circula en la zona y más aun que se 

desplazan por las tres principales vialidades para poder llegar a un mismo destino el DF. Ver 

cuadro 8 

Cuadro 8 
Datos en la Zona III 

 Región Ecatepec Región Texcoco Zona III 
Población 2, 320, 734 hab. 332, 568 hab. 2, 653, 302 hab. 

Hab. Desplazados 1, 869, 535 hab. 272, 030 hab. 2, 141, 565 hab. 
Traslados/día 

(Origen-Destino) 
5, 172, 300 

desplazamientos O-D 
820, 248  desplazamientos 

O-D 
5, 992, 548 

desplazamientos O-D 
Viajes/derrotero 80, 655 viajes 12, 790 viajes  93, 445 viajes  

Tendencias EOD94, INEGI 2005, Subsecretaria de transporte, Delegación Ecatepec 
 
La Zona III comprende 16 Municipios del Estado de México, en el cual 10 corresponden a la 

Región de Ecatepec y 7 de la Región de Texcoco observa los siguientes mapas de cada 

región y de la zona. Mapa 12, 13 y 14 

Región Ecatepec (Municipios que pertenecen a esta Región)  
 

1. Ecatepec 
2. Coacalco 
3. Tecamac 
4. Acolman 
5. San Juan Teotihuacan 
6. San Martín de las Pirámides 
7. Temascalapa 
8. Otumba 
9. Axapusco 
10. Nopaltepec 

   Fuente: Elaboración Propia Ramiro Gaspar L. 
Región Texcoco (Municipios que pertenecen a esta Región) 
 

1. Atenco 
2. Chiconcuac 
3. Tezoyuca  
4. Chiautla 
5. Papalotla 
6. Tepetlaoxtoc 
7. Texcoco 

    
Fuente: Elaboración Propia Ramiro Gaspar L. 

 

Mapa 12 

Mapa 13 



  13 

Zona III (Regiones que pertenecen a la Zona III) 
 
 

1. Región Ecatepec 
2. Región Texcoco 

 
 
 
 
 
 
 

FUENTE: INEGI Estadísticas de Medio ambiente en la ZMVM Y EOD94INEGI, INEGI 2005 
 
Dentro de las 3 principales vialidades que comunican a con el DF al municipio de Ecatepec, 

se tienen contemplados 48 puntos conflictivos que ocasionan gran parte de problema de 

trafico en estas vialidades ver mapa 15. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fuente: Elaboración Propia Ramiro Gaspar L. 
 
Como datos dentro de la Zona III se tiene en transporte Colectivo, empresas, asociaciones 

civiles, las que están en proceso de conversión de empresa y las que han tenido una 

disidencia de alguna de la empresa existentes ver cuadro 9-12. 

Cuadro 9 
Transporte Colectivo 

Empresas 41 
Asociaciones Civiles 15 

En proceso a conversión de empresa 3 
Disidencias 15 

Fuente: Dirección de transporte Zona III, Subsecretaria de transporte, Delegación Ecatepec y operativos 
Cuadro 10                                                      Cuadro 11 

Empresas Asociaciones Civiles 
Autorizados  12, 067 (79.69%) Autorizados 6, 573 (58.19%) 

No Autorizados 3, 075 (20.31%) No Autorizados  4, 723 (41.81%) 
Total 15, 142   (100%)  Total 11, 296  (100%)  

Fuente: Dirección de transporte Zona III, Subsecretaria de transporte, Delegación Ecatepec y operativos 

Mapa 14 

1
3 4 652

7

1
3 4 652

7

Ecatepec 

Puntos conflictivos 

Mapa 15 

Región 
Ecatepec 

Región 
Texcoco 

Zona III 



  14 

Cuadro 12 
Total Empresas y Asociaciones Civiles 

Autorizados 18, 640 (70.50%) 
No Autorizados  7, 798 (29.50%) 

Total 26, 438    (100%) 
Fuente: Dirección de transporte Zona III, Subsecretaria de transporte, Delegación Ecatepec y operativos 

 
 

En la Zona III se tienen 1, 073 derroteros de los cuales se dividen en autorizados y no 

autorizados7, que son los que se tienen registrados en la Dirección de transporte y en la 

Delegación, pero estén el la realidad más derroteros que aun no están registrados ante 

Secretaria de Transporte del estado de México ver cuadro 13 y 14. 

Cuadro 13 
Derroteros 

Autorizados 956  (89.10%) 
No Autorizados  117  (10.90%) 

Total 1, 073    (100%) 
Fuente: Dirección de transporte Zona III, Subsecretaria de transporte, Delegación Ecatepec y operativos 

Cuadro 14 
Parque Vehicular 

Dentro de Norma 11, 205 (69.67%) 
Fuera de Norma 4 877  (30.33%)* 

Total 16, 082    (100%) 
Fuente: Dirección de transporte Zona III, Subsecretaria de transporte, Delegación Ecatepec y operativos 

 
*Nota: El parque vehicular se tiene un soporte por parte de la Delegación de Ecatepec hasta el 1995, donde se tiene el último 
operativo, haciendo una tendencia hacia el año 2005 de acuerdo con los datos anteriores que se tienen de registro desde 1960, 
se considera un parque vehicular fuera de norma de 7500, lo que nos da un total de 18, 705 unidades circulando de transporte 
colectivo en la región. (Sin contar al transporte que presta el servicio, como transporte irregular, ya sea con documentos 
apócrifos o transporte pirata). 
 

En cuanto a taxis se tienen datos con fuentes por parte de la Delegación de Ecatepec, ver 

cuadro 15, 16 y 17. 
Cuadro 15 

Taxis Organizaciones o empresas 
Organizaciones Nuevo Concesionamiento 239 (69.68%) 

Organizaciones reordenamiento 104  (30.32%) 
Total 343 (100%) 

Fuente: Dirección de transporte Zona III, Subsecretaria de transporte, Delegación Ecatepec y operativos 
 

Cuadro 16 
Bases de Taxi 

Autorizados 150 (32.33%) 
No Autorizados  314 (67.67%) 

Total 464 (100%) 
Fuente: Dirección de transporte Zona III, Subsecretaria de transporte, Delegación Ecatepec y operativos 

 

                                                 
7 Las Derroteros y Unidades no autorizadas, se tienen contempladas en la Dirección de Transporte Zona III y el la 
Delegación de Ecatepec y Texcoco, ya que su Autorización esta en tramite o en proceso en la secretaria, por lo 
que se consideran como derroteros y unidades toleradas. 
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Cuadro 17 
Taxis Nuevo Concesionamiento 

Emplacados 5, 299 (59.22%) 
Por emplacar 3, 649 (40.78%) 

Total de concesiones 8, 948 (100%) 
Fuente: Dirección de transporte Zona III, Subsecretaria de transporte, Delegación Ecatepec y operativos 

 
Los taxis y colectivos considerados como transporte de baja capacidad, son uno de los más 

problemáticos, ya que teniendo una gran cantidad de unidades desplazándose en las 

vialidades, generan el mínimo de desplazamientos en cuanto viajes/persona/día, en 1986, se 

tenia solo representaban el 11% del reparto modal, la meta al 1994 era tener solo el 8%, sin 

embargo los datos reales arrojaron que se tiene el 58%, esto en cuanto al DF. En el Estado 

de México ha sido casi similar el crecimiento de transporte de baja capacidad, sin dejar 

crecer al transporte masivo que es el que es más eficiente y eficaz.  

 

Dentro de las vialidades de Ecatepec se realizo los siguientes aforos que nos demuestran el 

grado de saturación de las vialidades por transporte colectivo, donde se analizo por vialidad 

y por punto conflictivo. Ver mapas 16, 17 y 18. 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

Mapa 16 Mapa 17 

Fuente Elaboro Ramiro Gaspar L. trabajo de Campo y Gabinete. 
Datos Delegación Ecatepec y Dirección de Transporte Zona III.

Fuente Elaboro Ramiro Gaspar L. trabajo de Campo y Gabinete. 
Datos Delegación Ecatepec y Dirección de Transporte Zona III.
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De igual forma se hicieron mapeos para ver los destinos hacia donde se dirigen la unidades, 

derroteros y población de la región que transita por las tres vialidades Av. Central, Vía 

Morelos y Autopista México-Pachuca, indicando los destinos a los que se dirigen tanto hacia 

el DF, su delegación que corresponde o si se trata de servicio Local se realizo una 

cuantificación, así como sus porcentajes. Ver mapas 19-28.  

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fuente Elaboro Ramiro Gaspar L. trabajo de Campo y Gabinete. 
Datos Delegación Ecatepec y Dirección de Transporte Zona III.

Mapa 18 

Mapa 19 Mapa 20 

Nota: Los datos que aquí aparecen son solo 
de un aforo de una vuelta por unidad de 
transporte colectivo, en promedio cada 
unidad realiza 4 vueltas al día, es decir, en el 
punto de Vía Morelos-Entrada a la Autopista 
México-Pachuca que tiene 5101 unidades de 
parque vehicular que pasan, en realidad 
pasan 2404 unidades/día, solo de transporte 
regular, más el transporte que labora de 
forma irregular que no se tiene registrado ni 
cuantificado en forma especifica. 
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Mapa 21 Mapa 22 

Mapa 23 Mapa 24 

Mapa 25 Mapa 26 
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En estos desplazamientos nos arrojan resultados, en los que en promedio de todas las 

vialidades que comunican al municipio y a la región de Ecatepec con el DF, se tienen 

porcentajes de 93.64% promedio, que realizan viajes hacia el DF y los demás viajes son 

locales, con esto nos damos cuento la incidencia que tienen en cuanto a la movilidad entre 

centro-periferia. 

 

Problemas socioeconómicos 

El municipio presenta serios problemas en cuanto a la comunicación terrestre, es decir, la 

movilidad de personas que tienen que realizar sus viajes de origen y destino a sus diferentes 

actividades cotidianas y que se ven en serios problemas para lograrlo, siendo afectados en 

aspectos socioeconómicos. 

 

El transporte esta involucrado, en la economía local regional y nacional, al haber una 

concentración y centralización del capital, la fuerza de trabajo y empleo. Donde las personas 

que viven en las periferias tienen que trasladarse hacia estos centros de poder económico, 

ubicadas al centro de la metrópoli (Distrito Federal), por necesidad de trabajo y educación 

primordialmente y para poder tener una reproducción familiar. Esto demuestra que existe una 

desigualdad en las vías de comunicación terrestre y de los sistemas de transporte que aquí 

influyen y que logran la interconexión de los municipios con las delegaciones. 

 

El municipio presenta serios problemas en cuanto a la comunicación terrestre, es decir, la 

movilidad de personas que tienen que realizar sus viajes de origen y destino a sus diferentes 

actividades cotidianas y que se ven en serios problemas para lograrlo, siendo afectados en 

aspectos socioeconómicos. 

 

Mapa 27 

Fuente Elaboro Ramiro Gaspar L. trabajo de Campo y Gabinete. Datos Delegación Ecatepec y Dirección de Transporte Zona III.
 

Mapa 28 



  19 

En primer lugar un aspecto importante es el tiempo invertido, en horas/hombre, otro 

aspecto es el costo que tarda para realizar estos viajes de origen y destino (viaje-persona-

día)8, es decir, desde que sale a su vivienda9, hasta que vuelve a llegar a esta, realizando 

todas sus actividades y todos lo viajes que realice, con viajes con trasbordo10 o viajes sin 

trasbordo11. Entre otros problemas, pueden ser, la contaminación auditiva y visual, 

malhumoramiento, estrés, agotamiento y cansancio de las personas que utilizan los modos 

de transporte12, y un problema que se debe de considerar importante es el hecho de vivir en 

una zona urbana, la contaminación13 que aquí existe, ocasiona que se disminuya la calidad 

de vida de los habitantes. Los aspectos importantes que hay que destacar, son los 

siguientes: 

 

• Mortalidad en la ciudad, es decir, los jóvenes que Vivian en zonas rurales y que se 

trasladan hacia la ciudad, reducían la esperanza de vida (Siglo XIX) de 6 a 9 años de vida en 

parejas jóvenes. 

•  Muchos de los hijos de los recién casados y parejas jóvenes que tienen sus hijos en la 

ciudad, no alcanzan muchos su primer año de edad 

•  Hay una mayor probabilidad de que los niños recién nacidos mueran en la ciudad que en 

el campo. 

•  El medio urbano no es sano para la humanidad y especialmente para los niños. 

•  La Ciudad se considera como un  cementerio de bebes  en el Siglo XIX 

• De acuerdo con los investigadores de 230 a 450 niños mueren de cada 1000 que nacen, 

otras investigaciones rebelan que son de 400 a 500 muertos de cada 1000 que nacen. 

                                                 
8 Viaje-persona-día. Es la cantidad total de viajes que se realizan tomando como periodo un día. Encuesta de 
origen y destino de los viajes residentes del área Metropolitana de la ciudad de México, (EODVRAMCM), 1994. 
EOD-94 Realizada por el INEGI.  
9 Vivienda. Es el espacio delimitado por paredes y techos de cualquier de construcción en donde vive una o más 
personas con o sin lazos de parentesco, en donde duermen, preparan y consumen sus alimentos y se protegen 
de la inclemencias del tiempo, cuenta además, esto es, con entrada independiente, que sus habitantes pueden 
entrar y salir de ella, sin cruzar el interior de otra vivienda. También puede estar ocupada o desocupada y de uso 
colectivo, como hotel, casa de asistencia, hospital, sanatorio, asilo, internado escolar, convento, prisión etc. que 
está destinado al uso de una o más familia; grupos de personas solas. Por ultimo, están las viviendas móviles, 
como tienda de campaña, trailer, vagoneta, ferrocarril, remolque para vivir cotidianamente, (EODVRAMCM), 
1994. EOD-94 Realizada por el INEGI. 
10 Viajes con trasbordo. Viaje que se realiza utilizando dos o más vehículos diferentes de origen a destino 
exceptuando el metro y tren ligero, (EODVRAMCM), 1994. EOD-94 Realizada por el INEGI. 
11 Viajes sin trasbordo. Viaje que se realiza utilizando un solo vehículo de origen a destino, (EODVRAMCM), 
1994. EOD-94 Realizada por el INEGI. 
12 Modo de transporte. Tipo especificote vehículo mediante el cual se realiza la acción de desplazamientote una 
persona de un lugar a otro, (EODVRAMCM), 1994. EOD-94 Realizada por el INEGI. 
13 La contaminación esta compuesta por bióxido de carbono (CO2) y el Ozono (O3), emitido por el transporte, 
provocan enfermedades en niños y adultos mayores, disminuyendo la calidad de vida de los habitantes que 
habitan en concentraciones urbanas como la ZMVM. 
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Dentro de estas muertes se consideran también las muertes por partos prematuros, 

malformaciones congénitas (de nacimiento), factores endógenos (que se forma en el 

interior), accidentes durante el parto y mala alimentación de los bebes. 

• La Organización Mundial de la salud (Las Naciones Unidas), llega a la conclusión de que 

el hecho de vivir 65 años en una ciudad conduce a perder 1800 días de vida (que equivale a 

5 años), lo que equivaldría a vivir 70 años de  duración vida en el campo. Todo esto debido a 

contaminación atmosférica, humos vapores y pestilencias emitidas por las fabricas, 

automóviles, ferrocarriles, tiraderos de basura, coladeras abiertas, canales de agua sucia 

entre otros. 

 

Problemática 

• Concentración de exceso de tráfico en horas pico. 

• Inadecuada geometría vial (Como son los cuellos de botella). 

• Deficiente operación de semáforos y señalamientos. 

• Ocupación de calles para Estacionamientos. 

• Escaso estacionamiento público y alto costo de estacionamiento privado. 

• Escasa Cultura vial (Se da una anarquía en las paradas por parte del transporte 

público). 

• Conflicto entre transportistas (ponen en riesgo a la población que requiere del 

servicio) 

• Escasa información a los usuarios. 

• Perdidas horas/hombre, se pierde el tiempo de ocio en las vialidades. 

• Altos costos de traslado, se gasta hasta el 20% de ingresos en los desplazamientos 

de las personas. 

• Apropiación del suelo urbano por comerciantes. 

 

Causas de la Problemática 

• Aumento de la población. 

•  Crecimiento explosivo del automóvil. 

•  Escasa planeación integral en la región. 

•  Creciente demanda de viajes en horas pico. 

•  Deficiente planeación (Población-Infraestructura). 

•  Insuficientes vialidades. 
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•  Mezcla de diferente tipos de vehículos. 

•  Ineficiente servicio del transporte. 

• Transporte irregular 

• Bases no autorizadas 

• Demanda insatisfecha del transporte 

• Falta de coordinación metropolitana 

• Falta de continuidad en proyectos de infraestructura vial 

• Deficiente aplicación de la reglamentación del transporte y transito. 

• Deficiente estado de los pavimentos (baches, hundimientos). 

• Accidentes que provocan embotellamientos y una parálisis vial. 

 

Provoca como consecuencia 

• Daños al transporte y a terceros 

• Perdidas horas/hombre 

• Altos índices de contaminación (70% es provocada por los vehículos automotores 

tanto privados como públicos). 

• Disminuye la calidad de vida. 

• Reduce la esperanza de vida. 

• Largas distancias, que causan frustración, cansancio, estrés, malestar,  fastidio, 

inseguridad social, frustración, tristeza, enojo, apatía conformismo, etc. 

• Problemas vehiculares  

• Accidentes 

• Corrupción 

 

Los viajes y recorridos siguen un orden de acuerdo a la movilidad residencial o movilidad 

pendular14, donde estas personas que hacen dichos recorridos en vaivén, las cuales viven en 

localidades, consideradas como ciudad dormitorio15, la movilidad a la que nos referimos es 

con desplazamientos Norte-Sur, Oriente-Poniente y viceversa, dentro de la metrópoli de la 

ZMVM. Ver cuadro 18 y mapa 29 

 
                                                 
14 La movilidad pendular, es aquella en la que las personas se mueven de forma oscilatoria, es decir de su origen a 
su destino, ida y regreso, para sus labores cotidianas 
15 La ciudad dormitorio, es donde la población que allí reside, solo ocupa su vivienda para descansar, dormir y 
comer, debido a los largos recorridos a los que es imposibilitado evitar, por las largas distancias y al no contar 
con un transporte eficaz. 
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Cuadro 18 
Viajes y recorridos 

Movilidad residencial 1995-2000 
UUnniiddaadd  CCCC  11CC  22CC  33CC  44CC  TToottaall   

CCCC  3322  111122  7711  2277  11  224433  
11CC  6666  220055  331111  221188  66  880055  
22CC  2233  9966  9911  6633  33  227766  
33CC  44  2266  3366  3300  44  110011  
44CC  11  22  22  33  11  99  

TToottaall   112277  444411  550055  334477  1155  11  443355  

 
Mapa 29 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Los desplazamientos de la población de Ecatepec nos muestran que se mueven hacia el 2º 

contorno, que es hacia el DF en las delegaciones Gustavo A. Madero, Venustiano Carranza 

y Cuautemoc principalmente. Ver mapa 29 

 
Cuadro 19 

Viajes por motivo de trabajo 
UUnniiddaadd  CCCC  11CC  22CC  33CC  44CC  TToottaall   

CCCC  554499  112222  3311  33  11  770066  
11CC  558800  22  007799  117766  2233  11  22  885588  
22CC  220088  440099  11  115599  2277  11  11  880044  
33CC  6622  115599  9900  558833  44  889988  
44CC  11  44  33  1133  9933  111155  

TToottaall   11  440011  22  777733  11  445588  665500  9988  33  666622  
 
 

Conclusión 

Este fenómeno de movilidad debe ser atendido ya que si se descuida la infraestructura de 

comunicación en una localidad, ciudad o región, no puede haber crecimiento económico 
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sostenido, sin el establecimiento de un sistema eficaz de transporte, ya que las vialidades se 

convierten en la columna vertebral de una zona urbana y estas conforman una red vial que 

es el detonador para el desarrollo de cualquier región local, regional ó global, resultado de lo 

anterior se debe contemplar al trasporte público como una prioridad para la planeación y 

regulación del transporte con una visión sustentable, es decir, que beneficie a generaciones 

futuras, satisfaciendo las necesidades del presente y como hacerlo: 

 

Evaluación de sistemas de transporte 

Si hacemos un análisis den cuanto a los sistemas de transporte obtendríamos que a largo 

plazo y con soluciones más integrales el transporte masivo es la mejor opción por lo que 

 

• Se le de prioridad y exclusividad al transporte público y masivo (mueven el 60% de la 

pobl.) 

• Hacer vías de circulación continua (Como es el caso de Bogotá Colombia, Curitiba 

Brasil donde el 80% viajan en Transporte Colectivo) 

• Dar mejoramiento a las vialidades de circulación continua ya que esta suele ser más 

económica y eficiente, si lo podemos comparar con los costos de cada infraestructura de 

vialidad. 

• Juntas de acuerdos 

•  Prepago y tarifa plana 

•  Renovación del parque vehicular 

• Reordenamiento 

• Capacitación a operadores 

• Inspección y supervisión permanente al transporte público.  

• Atención a los transportistas . 

 

De acuerdo con las estimaciones que se tienen en cuanto a costos de proyectos viables 

tenemos que: 

• Crear un 1 Km. lineal de Metro o tren ligero cuesta  $350 millones en promedio 

• Crear toda una línea de Metro (Sistema de Transporte Colectivo Metro “STC”) cuesta 

alrededor de $8 000 millones (Se atendería a mas del 70% de la Población) 

• Crear vialidades elevadas, como son los segundos pisos cuesta aproximadamente 

$450 millones (La cual solo atendió al 15% población) 
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• En cuanto a los Metrobuses con tarifa plana y prepago, se puede reducir los tiempos 

de viaje en 1/3 con el trasporte masivo, ya que los chóferes que cobran pasaje, comparado 

en donde se usa boleto u otro sistema de pago el tiempo utilizado reduce una tercera parte 

de tiempo del viaje. Siempre y cuando sea bien planificado y adecuado a las condiciones de 

cada región, este transporte podrá ser eficiente, económico, cómodo, y sustentable 

 

• Considerando el alto índice en la problemática y que somos un país subdesarrollado, 

si nos enfocamos a la realidad no es necesario construir obras vistosas que no solucionan en 

gran mediada el problema del transporte, hay que tener en cuenta que se pueden tener 

alternativas sencillas y que realmente se enfocan al problema de movilidad y que sean 

soluciones integrales y ya no locales 

• Una conclusión principal que tocan varios investigadores 16 es el transporte masivo, es 

cierto que, a la ciudad ya le hacen falta más líneas del metro, pero existen otros tipos de 

trasporte masivo más económicos, como se realizo en bogota con el transmilenio, en Curitiba 

Brasil y actualmente en la Ciudad de México con el Metrobus. 

• Se requiere un cambio en la organización urbana, para recorrer menos distancias y 

menos viajes. 

• Hacer un mejor uso en la infraestructura con una conciencia ciudadana 

• Modificación de los horarios laborales  

• Adecuación y organización de horarios escolares 

• Utilización informática para reducir los desplazamientos urbanos 
                                                 

16 Jorge Legorreta Arquitecto; además, maestro en sociología y doctor en urbanismo por la  Universidad 
Nacional Autónoma de México; es profesor e investigador de UAM, Azcapozalco y del posgrado de arquitectura 
del IPN, Pablo Benlliure Bilbao es arquitecto y urbanista. Egresado de la facultad de arquitectura de la UNAM. 
Actualmente es Subdirector de planeación urbana y análisis de mercado en la empresa Desarrolladora 
Metropolitana S.A., promotora de vivienda en la ciudad de México., Genaro Javier Delgado Campos es 
arquitecto egresado de la UNAM, maestro y doctor en Urbanismo por la misma universidad. Miembro del SNI 
desde 1997, El Dr. Luís Chías Becerril, es licenciado y maestro en Geografía por la  Facultad de Filosofía y 
Letras de la UNAM; hizo su doctorado en organización del territorio en la Universidad de Toulouse, Francia. 
Desde hace 31 años es investigador del Instituto de Geografía de la UNAM con temas sobre el transporte y la 
organización del territorio, el análisis regional y la geografía de la inseguridad vial en México; y ahí es 
actualmente, su Coordinador de Vinculación académica. Jaime Sobrino, es Doctor en Urbanismo por la 
Universidad Nacional Autónoma de México; y desde hace muchos años, profesor-investigador de El Colegio de 
México, en el Centro de Estudios Demográficos, Urbanos y Ambientales, del cual es además, el Coordinador 
Académico del programa de Doctorado en Estudios Urbanos y Ambientales, Luís Cuauhtémoc Rodríguez Díaz 
Fernández es ingeniero arquitecto de la Escuela Superior de Ingeniería y Arquitectura (ESIA) del Instituto 
Politécnico Nacional (IPN), obtuvo la maestría en ciencias de la computación en el Centro Nacional de Cálculo del 
IPN y el doctorado en urbanismo y dinámicas del espacio en la Universidad de París VIII (Francia). M. en C. 
Norma Ruiz Castillejos , Profesora –Investigadora de la Maestría en Planificación Urbano Regional en el IPN 
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Metropolitano del Estado de México. Navarrete entre los más destacados investigadores en el estudio del 
transporte 
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Recomendaciones 

•  Adecuaciones jurídico-administrativas y no dar más concesiones a transporte publico 

de baja capacidad. 

•  Jornadas de 4 días con 10 hrs. de actividad laboral (reduciría un 20% la demanda de 

transporte) 

•  Completar los circuitos viales periféricos que faciliten el transporte de mercancías 

evitando atravesar la ciudad 

•  Conciencia ciudadana, disposición, y voluntad de actores y agentes, que intervienen 

en el transporte, incluida la comunidad. 

•  Coordinación metropolitana (Crear una LEY) no más secretarias, comisiones, 

organismos y administraciones que no son tomadas en cuenta y están solo como opción a 

un mejor proyecto. 

•  Visión metropolitana en cada proyecto 

•  Una mejor integración de las dependencias correspondientes. 

 

El transporte es necesario para la salud de los habitantes y salud de la ciudad. 

Para poder competir en la globalización es necesario tener una accesibilidad a los sitios, por 

ello tener buenos desplazamientos, se tienen que mejorar estos movimientos urbanos para 

que una economía funcione. Si cada trabajador invierte 3 hrs. o más en trasladarse no rinde 

lo mismo en su trabajo, la empresa no genera lo mismo, la economía reduce y el país pierde, 

por lo que hace que no se pueda competir por un deficiente desarrollo. 

 

El tamaño del territorio determina el alcance de los viajes. En la ZMVM se hacen recorridos 

de hasta 200 Km. un tiempo mínimo es de 1:15-1:30 min. dentro del DF es 45 min.  

 

Transporte Masivo en otras Metrópolis  

Cuando en Tokio (Japón) la ZM más grande 3 veces mayor a la nuestra  con 30 millones de 

habitantes  tienen un tiempo de 47 min. 

Bogota y Curitiba crearon su propia tecnología y operan eficientemente sus transportes.    

 

Paris tiene una red de trenes suburbanos que conectan a los poblados con poblados y con el 

centro de la ciudad, tuvieron una reorganización en el transporte público. 
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¿Es posible una reestructuración a 20 años? Si es posible  

 

En España en 20 años cambio su tipo de modos de transporte por un transporte 

metropolitano que con un boleto puede ir a cualquier parte de la metrópoli. 

El tiempo de ocio, de estar con la familia es un derecho que la población necesita para poder 

disfrutar de una calidad de vida, y no estar en el tráfico, (Luis Chias) el tiempo libre es el que 

se pasa en los automóviles y en l transporte público. 

 

El automóvil se ha convertido en una necesidad y una extensión más de las familias se 

calcula que para el año 2025 se tendrá el doble de los vehículos, hay que hacer algo para 

que esto no se convierta en realidad, hay que construir sistemas de transporte masivo y 

sistemas eficaces, ya no mas 2dos 3ros y 4tos pisos como en otras ciudades, si se 

construyen sistemas de transporte masivo, y las personas que viajen en el se trasladen en 

tiempos de 30 minutos desde las periferias, entonces es quizás cuando la población opte por 

dejar su auto en casa y ocupar este tipo de modo de transporte, para ello hay que actuar. 

 

No hay que ser victimas del desastre, sino, actores que luchen contra el desastre, ya que el 

desastre siempre va a estar presente aunque se planifique no garantiza que no se presentes 

problemas, siempre se tendrán conflictos por combatir. 

Cuando los agentes que están involucrados al problema, solo lo hacen más grande hay que 

buscar agentes ajenos a el que lo solucionen (Albert Eistein) no crear más infraestructura 

vial, carreteras 2dos pisos que incentiven el uso del automóvil y son agentes del problema, 

es necesario nuevos agentes de transporte (transporte masivo). 

 

“Es necesario un transporte eficientemente sustentable” 

El Transporte como una herramienta al progreso 
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