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Introduccioén

En las dltimas dos décadas, la estructura urbano-regional de México ha sufrido enormes
transformaciones socio territoriales que estan modificando rapidamente las actividades
productivas, los empleos, las relaciones sociales, y en especial las formas culturales y
de vida de miles de personas de escasos recursos, cuyo habitat natural se ha trastocado

de manera radical por un acelerado proceso de urbanizacion del campo.

En general, se trata de regiones o territorios dindmicos, con crecimiento de nuevas
actividades industriales y de servicios vinculados a cadenas productivas globalizadas,
cuya localizacion se viene dando mediante una creciente expansion urbana de las
ciudades sobre sus territorios o periferias, dando como resultado un proceso de

metropolizacion (Gobierno de México, 2015).

En la actualidad dicho fendmeno metropolitano ha traido consigo multiples desafios entre
los que se encuentran carencia de servicios e infraestructura, pobreza, segregacion
espacial, abastecimiento inequitativo de servicios y servicios de movilidad ineficiente
(Gobierno de México, 2015).

Dentro de este contexto se encuentra el municipio de Metepec, el cual pertenece a la
Zona metropolitana de Toluca (ZMT) y ha fungido como pieza fundamental en el proceso
de metropolizacion de esta zona al destinar gran parte de su suelo agricola al desarrollo

de actividades terciarias (Aguilera y Corral, 1992).

En esta municipio hace algunos afos predominaban las actividades primarias propias de
ambitos rurales, pero con la insercién creciente de empresas del sector secundario y
terciario vinculadas a procesos de internacionalizacion del capital, se esta generando
una significativa reestructuracion territorial que propicia nuevos vinculos socio
territoriales y nuevas desigualdades, que se ven reflejadas en la existencia de
localidades que poseen mas equipamiento e infraestructura, y localidades que se

encuentran en pobreza y marginacion.

Cabe mencionar que esta nueva configuracion es posible por el desarrollo de la
infraestructura y los sistemas de transporte, que articulan un ambito territorial cada vez

mas extenso y complejo, sin embargo, debido a diversas problematicas esta articulacion
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entre localidades no funciona de manera 6ptima, provocando exclusién y falta de

conectividad dentro del municipio.

Capitulo | Planteamiento del problema

El crecimiento que actualmente presentan las ciudades y sus zonas metropolitanas han
generado nuevas formas de reorganizacion del espacio urbano a través de nuevas
centralidades o polos de desarrollo, los cuales han modificado la articulacion de la

ciudad.

Estos cambios a su vez han provocado el surgimiento de problematicas sociales, que
desembocaron en enormes ciudades fragmentadas, esto debido a la coexistencia de
multiples realidades socio-espaciales en su interior, las cuales incrementan la pobreza y
la desigualdad, y amplian la brecha de polarizacion y segregacion de la poblacion
(Goémez, 2015).

Las ciudades latinoamericanas, de acuerdo a la escala y grado de desarrollo del pais, se
han caracterizado por ofrecer excelentes condiciones de vida para los sectores de mas
altos ingresos, niveles aceptables de confort para las capas medias y situacién de

pobreza y marginacion para los sectores populares (Ziccardi,2001).

En estas ciudades existen grandes desigualdades en el acceso a bienes y servicios entre
el medio rural y urbano, ya que es en las zonas mas urbanizadas donde los habitantes
pueden acceder a estos con mayor facilidad. Estas desigualdades se ven reflejadas en
la fragmentacion y segregacion.

De acuerdo a esto podemos entender como ciudad fragmentada aquella que se divide
en partes separadas donde existen vecindarios provistos de todos los servicios, y
vecindarios donde los servicios publicos son de dificil acceso (Harvey,2012).

Con la fragmentacion “la ciudad se va haciendo trozos, ocupando areas de campo, y
dejando espacios libres entre estos trozos. Esta progresiva rotura de la ciudad en partes
pequefias no da lugar a espacios de solidaridad, porque en cada trozo no se integran
todas las funciones vitales sino al contrario, la separacién se hace cada vez mayor: entre

funciones, entre clases sociales, incluso entre espacios” (Farina, 2012).
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Tal es el caso de Metepec donde los cambios socio territoriales que ha sufrido han
provocado diversas problematicas entre las que podemos encontrar la gran desigualdad
gue existe en la distribucidon de los servicios basicos y equipamiento en las localidades

del municipio.

El gran crecimiento urbano que ha presentado Metepec se deriva de la construccion de
grandes zonas habitacionales. Este crecimiento lo ha convertido en un importante centro
habitacional, de servicios, y comercio para los demas municipios que lo rodean, sin
embargo, este desarrollo desmedido que se dio por una falta de planeacion, ha
provocado exclusion de las localidades que se encuentran en el sur del municipio, las
cuales presentan condiciones de pobreza, marginacién y una distribucion desigual del

equipamiento y servicios basicos (Gobierno del Estado de México,2016).

Mapa 1.1 Vialidades, fraccionamientos y condominios de Metepec 2018

i T O
= Vialidades
W Fraccionamientos
%" y Condominios
| de Metepec 2019

" Leyenda

& Calles locales
(7 Condorninios
# ( Delimitacian localidades
Bl # Fraccionamientos

2 e Vialidades primarias

P e Vislidades secundarias
e Vialidades terciarias

Fuente: Elaboracidn propia a partir del Bando Municipal de Metepec 2019

En el mapa 1.1 se muestra de color rojo la localizacién de fraccionamientos y de color
amarillo la localizacion de condominios en el municipio de Metepec. Alrededor de estos,
dentro del circulo rojo se concentra la mayoria del equipamiento y los espacios publicos
gue existen en el municipio, mientras que en las localidades del sur ubicadas dentro de
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los circulos azules existe por el contrario una carencia de equipamiento y espacios

publicos

Dichas desigualdades se ven reflejadas ademas en el acceso al servicio de transporte
publico y a la infraestructura de movilidad del municipio, ya que es en las localidades que
presentan mayores condiciones de pobreza y marginacion donde existe una menor oferta
de rutas de transporte publico que permitan la movilidad de su poblacion, excluyéndolas

asi ain mas del desarrollo que existe en el resto del municipio.

Mapa 1.2 Rutas de transporte publico de Metepec 2018

Vialidades con mas rutas de
transporte publico de
Metepec 2019

3 Leyenda

o (7 Delimitacion de localidades

&+ Rutas de transporte pablico
&e Vialidades con mas rutas de transporte publico

Isidre

A_g 5§~Jqﬁe Mfé;i

Fuente: Elaboracion propia a partir del Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de
Metepec, 2018

En el mapa 1.2 se identifican de color rojo las vialidades por donde pasan las rutas de
transporte publico, y de color azul las vialidades por donde pasan mas rutas. Como se
puede observar en el mapa, es en las localidades del centro y norte del municipio,
ubicadas dentro del circulo rojo, donde existe una mayor oferta de rutas de transporte
publico, mientras que, en las localidades del sur, ubicadas dentro de los circulos azules,

existen pocas rutas de transporte publico que den servicio en esa zona.
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Por otra parte, aunado a la falta de acceso al transporte publico que presentan las
localidades del sur del municipio, existen ademas deficiencias en la infraestructura vial

gue afectan a la movilidad en el municipio para automovilistas, usuarios de transporte

publico y peatones.

A continuacion, se enlistan las principales problematicas:

e Baches.

Imagen 1.1 Baches en vialidad de Metepec

Fuente: Google Earth

e Vialidades que se reducen de tamafio o cambian de sentido lo que resulta confuso

para los usuarios.

Imagen 1.2 Vialidad con cambio de sentido en Metepec
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Fuente: Google Earth

e Barreras arquitectonicas en banquetas y calles.

Imagen 1.3 Vialidad con cambio de sentido en Metepec

Fuente: Google Earth
e Condiciones no oOptimas para la accesibilidad de personas con discapacidad

(rampas mal disefiadas o con obstrucciones).

Imagen 1.4 Rampas mal disefiadas en Metepec

Fuente: Google Earth
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Vialidades sin banquetas.

Imagen 1.5 Vialidad sin banquetas en Metepec

Fuente: Google Earth
Vialidades sin pavimentacion y sin infraestructura.

Imagen 1.6 Vialidad sin pavimentacién en Metepec

Fuente: Google Earth

Zonas de fraccionamientos con accesibilidad nula que provoca que el peaton

camine trayectos muy largos.
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Imagen 1.7 Vialidad en zona de fraccionamientos

Fuente: Google Earth

Ademas, el servicio de transporte publico también presenta deficiencias que impiden

gue pueda funcionar de manera éptima:

e Falta de planeacion de rutas acorde a la infraestructura vial y la necesidad de

movilidad urbana.

e Rutas complejas con recorridos largos (perdida horas- hombre).
Imagen 1.8 Trafico en Metepec 2018

Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018
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e Subutilizacion de unidades.

Imagen 1.9 Subutilizacién de autobuses 2018

Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018

e Poca infraestructura de paraderos para autobuses.

Imagen 1.10 Parada de autobuses 2018

Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018

e Sistema de semaforizacion obsoleto.

e Contaminacion.
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Imagen 1.11 Contaminacién de autobuses 2018

Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018

Actualmente en el municipio de Metepec se esta llevando a cabo la construccion de la
estacion Metepec del tren interurbano México- Toluca, el cual conectara dentro del
Estado de México, los municipios de Zinacantepec, Toluca, Metepec, Lerma y
Ocoyoacac con una ruta de tren que pasara sobre el corredor urbano México-Toluca

ubicado en Av. Solidaridad Las Torres.

El proyecto del tren interurbano México- Toluca influira en la movilidad de cada uno de
estos municipios, incluyendo Metepec, el cual presenta problematicas y deficiencias en
el servicio de transporte publico e infraestructura vial, asi como desigualdad en el acceso

a estos servicios por parte de la poblacién en condiciones de pobreza y marginacion.

Debido a estas condiciones, resulta importante prever como se conectard la ruta de tren
con el sistema de transporte publico de Metepec, ademas de asegurar la inclusion de
todas sus localidades ya que aun no existe una propuesta que dé solucién a estas
problemaéticas.
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Por ello el objetivo general del documento de tesis es: Disefiar estrategias por medio de
la actual infraestructura del transporte urbano, para articular dos modos de transporte: la
reciente construccion del tren interurbano México-Toluca y el transporte publico del
municipio de Metepec de manera sustentable en un territorio cada vez mas extenso y

complejo.
Asi mismo se incorporan tres objetivos especificos

- Analizar la falta de conectividad entre las localidades de Metepec a través de la
fragmentacion y segregacion que existe en el municipio.

- Realizar un marco contextual del municipio de Metepec considerando aspectos
demogréficos, caracteristicas socio economicas y caracteristicas territoriales,
con el proposito de analizar la fragmentacion urbana y la movilidad urbana a
través de estos aspectos.

- Disefar estrategias desde el enfoque de movilidad y planeacién urbana
incluyente para interconectar las localidades de Metepec con el equipamiento

del municipio y con el tren interurbano México-Toluca.

Cabe mencionar que el disefio de estrategias, se llevara a cabo bajo un contexto de
expansion dispersa en el municipio de Metepec, con el afan de llevar a cabo una
reorganizacion territorial sustentada en el cambio y en la conformacion de la
infraestructura del sistema de transporte urbano vinculado al sistema de transporte

ferroviario del tren interurbano México-Toluca.

En la elaboracién de este trabajo, se parte de la premisa de que el fenémeno urbano no
puede ser entendido sin incorporar en el andlisis su articulacion con el ambito rural-

regional inmediato.
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Capitulo Il Marco Tedrico

El objetivo del presente capitulo es realizar un analisis tedrico y conceptual del fenbmeno
de fragmentacion urbana y se estructura en cuatro grandes apartados, los cuales se

encuentran desglosados en el esquema 2.1 mostrado a continuacion.

Esquema 2.1 Marco Tedrico conceptual sobre fragmentacion urbana

Marco Teorico conceptual sobre fragmentacion urbana

Fundamento
Tebrico

Fundamentos tedricos de la Fragmentacion, pobreza
fragmentacion urbana, el urbana, segregacion y
modelo de expansion exclusiém social en las
policentrica ciudades latinoamericanas

Harris y Ullman Alicia Ziccardi

Fuente: Elaboracion propia

En el primer apartado se retoma el modelo urbano de expansion poli céntrica de Harris
y Ullman como un enfoque de andlisis de la fragmentacion de la estructura urbana de las

ciudades a través de la descentralizacion de sus actividades econémicas.

En el segundo apartado se relata cuales han sido las causas del crecimiento urbano
acelerado y la fragmentacion en las ciudades (Harvey, 2012), mientras que en el segundo
apartado se retoman los conceptos de segregacion urbana y exclusién social, los cuales
se presentan como conceptos relacionados directamente con la fragmentacion (Ziccardi,
2001).

Por ultimo en el cuarto apartado se describe de qué manera afecta la fragmentacion en
la movilidad urbana y cuéles son las principales probleméticas que esta relacion ha
generado.

2.1 Fundamentos tedricos de la fragmentacion urbana, el modelo de expansion
poli céntrica de Harris y Ullman.

De acuerdo a Baumont (2004) la tendencia poli céntrica como modelo urbano se esta
presentando en las grandes ciudades del mundo, ya que el empleo ya no se encuentra

localizando en una sola zona de la ciudad, ni se encuentra distribuido homogéneamente
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en el espacio, sino que se ubica en distintas zonas, las cuales le ofrecen mayores
ventajas para evolucionar y multiplicarse. En este contexto las ciudades de México no

son la excepcion.

Segun Garrocho (2007) existen suficientes pruebas para afirmar que posiblemente todas
las grandes ciudades de México son poli céntricas, y que es clave tomar en cuenta la
presencia de este tipo de estructura urbana en la ciudad para poder hacer una mejor
evaluacion de la accesibilidad al empleo, servicios basicos y equipamiento que tiene el
sistema de sub centros, asi mismo menciona que tomar en cuenta esta caracteristica de
la ciudad resulta fundamental para aprovechar la estructura polinuclear en la planeacion

del transporte y la expansion urbana

Uno de los primeros modelos que trata de explicar la estructura urbana poli céntrica es
el modelo de expansién poli céntrica de Harris y Ullman, el cual explica que las ciudades
comenzaron a desarrollar zonas que no estaban ligadas con un Distrito Central de
Negocios Unico, si ho con centros mas pequefios, los cuales se encontraban ubicados
en la periferia urbana, creandose asi nucleos con un desarrollo y especializacidén propios,

gue se fueron convirtiendo en fragmentos de la estructura de la ciudad.

Dentro de los principios que establece este modelo se encuentran (Linares,2012):
-Formacion de areas especializadas de usos de suelo

-Tendencia de ciertas actividades a estar situadas préximas entre si y otras a repelerse.

-Sometimiento de todas las actividades al proceso de seleccidén espacial que el precio

del suelo impone.

-El espacio interno de las ciudades se debe tanto a las peculiaridades de sus respectivos
emplazamientos como a la accion de fuerzas econdmicas y sociales de caracter mas

general.

-Considera a la historia de cada ciudad en particular un factor importante en la

configuracion del desarrollo urbano.
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Debido a que este modelo plantea una estructura urbana policéntica que se localiza con
base a los diferentes usos de suelo podria representar un acercamiento al proceso de

metropolizacion.

De acuerdo a este analisis el modelo de Harris y Ullman es el que més se asemeja al
analisis del proceso de fragmentacion de la estructura urbana, pasando de una ciudad
compacta a una ciudad dispersa que se encuentra dividida en fragmentos que
concentran distintas actividades (habitacionales, servicios, recreacion, equipamiento,
etc), surgiendo asi una estructura urbana jerarquizada por la utilizacion del suelo
(Huerta,2015).

2.2 Ciudades fragmentadas

El crecimiento de las ciudades esta relacionado en gran parte con las dinamicas

econdmicas que en ella surgen.

Tal y como nos dice (Harvey, 2012) en su investigacion, las ciudades han surgido de la
concentracion geografica y social de un excedente en la produccion. La urbanizacion ha
sido siempre, por tanto, un fendmeno relacionado con la division de clases, ya que ese
excedente se extraia de algun sitio y de alguien, mientras que el control sobre su uso

solia corresponder a unos pocos.

La urbanizacion desempefia un papel particularmente activo en la absorcién del producto
excedente que los capitalistas producen continuamente en su busqueda de plusvalor.
(Harvey, 2012)

La expansion del mercado inmobiliario en muchos paises ha ayudo a mantener la
dinamica capitalista. De acuerdo a (Harvey, 2012) muchas areas urbanas del mundo han
experimentado una inflacion en su burbuja inmobiliaria al tiempo que la poblacién en las
areas rurales se veia despojada de sus tierras debido a la industrializacion y

comercializacion de la agricultura.

La expansién de las ciudades se ha vuelto un gran negocio a través de nuevas
construcciones de grandes centros comerciales, asi como centros de comida rapida,
lugares de ocio, y vivienda en fraccionamientos y privadas. El desarrollo suburbano

incoherente y mondétono que sigue dominando en muchas partes del mundo ha
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incentivado la construccién de vivienda en comunidades apartadas (supuestamente
intimas y seguras, a menudo valladas y cerradas al exterior) en las que los promotores
inmobiliarios prometen un mejor estilo de vida. La calidad de la vida urbana se ha

convertido en una mercancia para los que tienen dinero (Harvey, 2012).

Segun (Harvey,2012) dichas condiciones nos han llevado a vivir en ciudades cada vez
mas divididas, fragmentadas y proclives al conflicto. La forma en que vemos el mundo y
tenemos acceso a la ciudad, a los servicios y al equipamiento despende del lado de la
barrera en que nos hallemos y del nivel de consumo al que tengamos acceso.
(Harvey,2012)

Dicha fragmentacion ademas esta fuertemente marcada en la distribucion de ingresos,

donde podemos observar una gran desigualdad.

En México han aparecido catorce milmillonarios desde el giro neoliberal de finales de la
década de 1980, al mismo tiempo que los ingresos de los pobres en el pais se han
estancado o han disminuido. Los resultados de esta creciente polarizacion en la
distribucion de lariqueza y el poder estan grabados en las formas espaciales de nuestras
ciudades, en las que se han formado progresivamente fragmentos fortificados,

comunidades cercadas y espacios publicos privatizados (Harvey,2012).

Las ciudades, como explica (Harvey,2012), se estan dividiendo en partes separadas
donde los vecindarios ricos provistos de todo tipo de servicios, se ven rodeados por
asentamientos donde hay marginacion, pobreza y una falta de acceso a servicios

publicos y equipamiento de calidad.

Debido a esta desigualdad existe una queja de la sociedad por las condiciones de vida
que tiene parte de la poblacién, las cuales no permiten una buena calidad de vida para

ellos.

Por otra parte, (Harvey, 2012) menciona que el crecimiento de las grandes ciudades
modernas da al suelo en ciertas areas, particularmente en las situadas cerca del centro,
un valor artificial alto, lo cual ha provocado que los edificios construidos en esas areas
disminuyen ese valor en lugar de aumentarlo, porque ya no corresponden a las nuevas

circunstancias: por eso son derribados y sustituidos por otros.
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La creacidén de nuevas geografias urbanas bajo el capitalismo supone inevitablemente
desplazamiento y desposesion de los sectores mas pobres de la poblacion, provocando

una gran polarizacion de los entornos urbanos contra los entornos rurales (Harvey,2012)

La poblacién rural de los alrededores de las grandes ciudades se ve desplazada al
expandirse estas, la ciudad y el campo parece irse difuminando gradualmente dando
lugar a espacios porosos con un desarrollo geografico desigual bajo el dominio del capital
y del estado. (Harvey,2012)

La urbanizacion, podemos concluir, ha desempefiado un papel crucial en la absorcion de
excedentes de capital, y lo ha hecho a una escala geogréafica cada vez mayor, pero a
costa de impetuosos procesos de destruccion que implican la desposesién de las masas
urbanas de cualquier derecho a la ciudad. El derecho a la ciudad va cayendo cada vez

mas en manos de intereses privados (Harvey,2012).

2.3 Fragmentacion, pobreza urbana, segregacion y exclusién social en las

ciudades latinoamericanas.

En la actualidad las ciudades latinoamericanas presentan fragmentacion y segregacion,
lo cual de acuerdo a Ziccardi (2001) son caracteristicas que se han dado desde su
conformacién, y que a su vez se han acentuado por la dinAmica econémica urbana, la
cual se compone de un segmento que se encuentra integrado a la economia
internacional, otro que se encuentra en el mercado interno, y un udltimo que forma parte

del sector informal.

Para Ziccardi (2001) en las ciudades latinoamericanas, se ofrecen excelentes
condiciones de vida para los sectores de mas altos ingresos y situaciones de
precariedad, deterioro y miseria para los sectores populares, por esta razon se puede

observar una gran polarizacién social y urbana, que genera desigualdad y exclusion.

Para poder explicar mejor estos fenOmenos Ziccardi aborda los conceptos de pobreza
urbana, segregacion social y segregacion territorial, y exclusion social los cuales explican
algunas de las problematicas que se observan en las ciudades debido a la

fragmentacion.
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La pobreza urbana se puede explicar a través de la desigualdad econdémica, ya que
tienen una estrecha relacion, esto de acuerdo a (Soldano,2008), para poder entenderla
debemos ver a los individuos y a los barrios o diferentes zonas de la ciudad en una escala
que considera la distribucion de bienes, recursos y servicios que se localizan en el

territorio.

De esta forma en la ciudad se puede observar “la segregacién auto inducida de sectores
de altos ingresos, la vida en las urbanizaciones cerradas, y la segregacion estructural de
los sectores pobres, y entre ellos la consolidacion de zonas intermedias entre ricos y
pobres” (Ziccardi, 2016).

En este contexto (Duhau, 2008) introduce la expresion “divisidn social del espacio
residencial” en el cual habla sobre las formas espaciales que genera la distribucién
residencial intraurbana e intrametropolitana de los distintos sectores socioeconémicos
de una aglomeracion urbana; llamando asi “estructura socio-espacial” al conjunto de

formas que se construyen por esta division.

Es asi como dentro de estas diferencias que conforman la estructura socio-espacial de
una ciudad se observa el segundo concepto que aborda (Ziccardi,2016) el cual habla de
la segregacion social del espacio urbano o residencial, donde existen aglomeraciones de

familias que se encuentran en una misma condicion social en el espacio.

Para (Sabatini,2006) existen dos dimensiones de la segregacion: la primera es el grado
de concentracién espacial de los distintos grupos sociales y la homogeneidad social que
presentan las distintas zonas de la ciudad, y la segunda se refiere al prestigio o

desprestigio social que pueden presentar las distintas zonas o barrios de la ciudad.

De acuerdo a (Ziccardi, 2016) esta ultima dimension tiene una gran presencia en las
ciudades latinoamericanas, ya que la segregacion es una condicion importante que
toman en cuenta muchos negocios residenciales importantes a la hora de construir
nuevos desarrollos habitacionales en la ciudad, y por otra parte la “nueva pobreza” que
se esta dando en las ciudades también se relaciona en parte con el reforzamiento de los

estigmas territoriales que genera esta segregacion.
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En el contexto de México (Ziccardi. 2013) menciona que la forma de segregacion
territorial que se presenta ha cambiado, ya que antes se de daba por la produccion social
de viviendas precarias, y ahora se esta presentando debido a la construccion de
viviendas que se localizan en suelo barato que financian y subsidian las instituciones
gubernamentales. Es asi como se observa un patron de urbanizacion popular ubicado
en las periferias, donde el acceso a la vivienda presenta deficiencias en el acceso a

bienes y servicios publicos debido a la lejana ubicacion que tiene del centro de la ciudad.

Para poder comprender mejor esta nueva morfologia urbana se observa a la ciudad
como un bien con un alto valor social colectivo, en ella se ofrece teéricamente un conjunto
de bienes y servicios colectivos como lo son la infraestructura, equipamiento y servicios
de educacién, salud, recreacion y cultura, sin embargo, se observa que las distribuciones
de estos bienes presentan profundas desigualdades, sobre todo en las ciudades
latinoamericanas, por lo que actualmente estas ciudades se encuentran divididas,

fragmentadas y segmentadas (Ziccardi,2013)

Sobre esta problemética (Ziccardi, 2001) afirma que una de las caracteristicas distintivas
de las ciudades latinoamericanas es el gran déficit de servicios y equipamiento basicos
gue tienen los barrios populares, los cuales se localizan en las periferias, ademas
menciona que la poblacién de estos barrios también tienen dificultades para trasladarse
de un lado a otro de la ciudad ya que no cuentan con el nivel de ingreso para adquirir un

automovil, y el transporte publico con el que cuenta presenta deficiencias.

Estas desigualdades que presenta la distribucién y el acceso a los servicios por parte de
algunos sectores de la poblacion ha provocado exclusién social que de acuerdo a
(Quinti,1997) es un fendbmeno que impide a los distintos grupos humanos el tener acceso
a un mejor nivel de calidad de vida en los procesos de desarrollo que se dan en la ciudad.
Por ello hablar de exclusion “adquiere sentido en el contexto de la globalizacién que
segmenta y polariza el todo social, al incorporar a algunos sectores de la poblacion en la
economia, la cultura, la tecnologia internacionalizada y excluir a grandes mayorias para

acceder o ejercer una o todas estas dimensiones”.

Dentro de las problematicas que pueden generarse por la exclusion social (Ziccardi,

2001) menciona la dificultad de acceso al trabajo, al crédito, a los servicios sociales, a la
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instruccion; el analfabetismo, al transporte; la pobreza; el aislamiento territorial; la
discriminacion por género; la discriminacion politica; la carencia de vivienda; la
discriminacion étnico-linglistica, entre otros. Todos ellos considerados “factores de

riesgo social”.

En conclusion, podemos observar que es en las ciudades latinoamericanas donde sigue
habiendo grandes desigualdades en el acceso a bienes y servicios, principalmente entre
el medio rural y urbano, y que es en las zonas mas urbanizadas donde la poblacion tiene

un mejor acceso a ellos lo que provoca exclusion.
2.4 Fragmentacion y movilidad

De acuerdo a (Pradilla,2004) la fragmentacion socio espacial es un proceso complejo
gue se da por diversos factores, entre los que destacan la tercerizacidn de las actividades
econdmicas a partir de la década de los ochenta, lo cual incentivo el desarrollo de
corredores terciarios de comercio y de servicios, y permitié la creacién de zonas de

negocios y la construccién de grandes proyectos habitacionales.

Dichos procesos globales se han reflejado en el &mbito local a través de cambios fisicos
como lo son la construccion de urbanizaciones cerradas o fraccionamientos para las
clases altas, los cuales debido a sus caracteristicas afectan la libre movilidad urbana,

creando una estructura vial restringida.

Segun (Lépez, 2010) la movilidad urbana puede definirse como una red de relaciones
sociales que se establecen a partir del intercambio de flujos de personas, bienes y
servicios sobre la base de una infraestructura determinada y que tiene el potencial de

dar forma y sentido al espacio.

Esta definicion de la movilidad urbana determina que la circulacion de personas es un
proceso que se define a través de la infraestructura fisica y el sistema de relaciones
sociales, los cuales definen un sistema de oportunidades y restricciones que permiten o

limitan las posibilidades de movilidad de las personas.

De acuerdo a estas caracteristicas se puede decir que la existencia de un mayor nimero
de limites en la circulacién impacta directamente en el sistema social, provocando asi

gue la brecha social se expanda e incremente la exclusion de algunos grupos.
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Como refuerzo de estos procesos, en las reconfiguraciones territoriales también influyen
otras variables de ambitos econdmicos, sociales y tecnoldgicos. Esto se observa en la
estructuraciéon contemporanea, donde corredores constituidos a lo largo de las vialidades
principales han reemplazado progresivamente en importancia a los centros y subcentros
urbanos, de esta manera se ha formado una red compuesta por concentraciones de
actividades urbanas especializadas situadas a lo largo de corredores de diverso tamafio
(Pradilla,2004).

Como menciona (Moreno,2015) las formas arquitectdénicas urbanas que poseen los
megaproyectos inmobiliarios como los centros comerciales tienden a privatizar la calle

aislandose y discriminando a la poblacion de estratos sociales mas bajos.

Por otra parte, la concentracion de zonas de comercio y servicios, la dispersion de las
zonas habitacionales y la continua expansion de la ciudad han provocado que los
habitantes requieran hacer desplazamientos mas largos para poder realizar distintas
actividades, lo cual se ha combinado con la carencia de infraestructura vial y un servicio
transporte publico ineficiente generando problematicas en la movilidad dentro de la

ciudad.

De acuerdo a (Moreno,2015) las caracteristicas actuales de la movilidad metropolitana
han permitido la conexion entre zonas distantes y mejorado la circulacion vehicular en
algunos puntos, pero al mismo tiempo han provocado el aislamiento de barrios y colonias
donde reside mayormente la poblaciébn mas pobre, los cuales ademas tienen menos

acceso al transporte publico.

Conclusion
Los planteamientos tedricos revisados en este capitulo nos permiten conocer cuales son
los factores que se encuentran involucrados en el fenédmeno de fragmentacion urbana,

asi como también nos permiten poder identificar sus caracteristicas y problematicas.

Al analizar el modelo de expansion poli céntrica de Harris y Ullman se pudo identificar
este modelo urbano como el mas adecuado para explicar como se ha dado la

fragmentaciéon urbana a través del crecimiento de distintos nulcleos de actividades
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econdmicas en las ciudades, los cuales se han establecido a partir de los usos de suelo

generando asi una estructura urbana fragmentada.

Por otra parte, se retom¢ la teoria sobre fragmentacién y polarizacion de las ciudades de
Harvey (2012) ya que en ella se explica que el crecimiento de las ciudades se da por la
concentracion de un excedente econdmico, el cual se ha invertido en la construccion de
grandes centros comerciales y zonas habitacionales de tipo residencial, que a su vez
han provocado el desplazamiento de la poblacién rural hacia las periferias debido a la
especulacion del suelo.

Este tipo de construcciones poco a poco han dividido y fragmentado a la ciudad,
dividiéndola en vecindarios con alto nivel de ingresos que cuentan con todos los

servicios, y asentamientos pobres que se encuentran marginados y excluidos

En el tercer apartado el planteamiento tedrico sobre segregacion territorial y
segmentacion social en las ciudades latinoamericanas propuesto por Ziccardi (2001) nos
describe como en estas ciudades se presenta el fendmeno de fragmentacion debido
principalmente a que existen sectores en la ciudad que cuentan con mayor acceso a los

servicios y al desarrollo, y sectores donde hay desigualdad, pobreza y exclusion.

Los conceptos de segregacion territorial, segmentacion social y exclusién social nos
permiten explicar mejor este fendmeno, ya que la segregacion territorial explica como en
la ciudad hay una division social del espacio, la cual se ve reflejada a través de la
aglomeracién de zonas residenciales en una parte de la ciudad, y zonas de pobreza en

otra, donde el acceso a los servicios publicos es deficiente.

Estas desigualdades han provocado a su vez segregacion y exclusion social, ya que la
poblacion que reside en las zonas mas pobres de la ciudad no tiene acceso a las mismas
oportunidades y calidad de vida de la que goza la poblaciéon que se encuentra en las

zonas residenciales.

Por ultimo, el analisis sobre como se relaciona la fragmentacion con la movilidad urbana
permite identificar que los principales factores que han afectado la movilidad en las
ciudades fragmentadas han sido las limitantes de movilidad y privatizacion de las calles

y espacios publicos que generan los megaproyectos habitacionales y comerciales, lo cual
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se ha combinado con la existencia de una infraestructura vial y servicio de transporte

publico ineficientes y de baja calidad.

Dichas condiciones han impactado gravemente en la exclusion de los sectores sociales
mas pobres, los cuales residen en las colonias y barrios a las afueras de la ciudad y

cuentan con menos acceso al servicio de transporte publico.

Tomando en cuenta las teorias y conceptos retomados podemos concluir que es en las
ciudades latinoamericanas donde se presenta con mayor frecuencia el fendmeno de
fragmentacion urbana, y que las principales problematicas que se derivan de este
fendmeno han provocado que exista una parte de la poblacion que se encuentra excluida
del desarrollo, la cual tiene dificultades de acceso al trabajo, a la educacion, a una
vivienda digna, a los servicios basicos, a los servicios de transporte, etc., y que por estas

razones no puede gozar de una buena calidad de vida.

Aplicando los planteamientos tedricos revisados a nuestro objeto de estudio podemos
identificar que el municipio de Metepec presenta un patrén urbano desequilibrado,
discontinuo y fragmentado, derivado de la tercerizacion de las actividades econdémicas y
la construccion de zonas habitacionales residenciales y centros comerciales, lo que ha
provocado desigualdad en la distribucién de servicios publicos y equipamiento en sus

localidades, asi como una movilidad ineficiente.

Dichas probleméticas ademas se han derivado de una falta de planeacion de la ciudad,
por ello podemos concluir que también puede ser a través de una mejor planeacién como

podemos mitigar las problematicas generadas por la fragmentacion urbana.
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Capitulo Il Marco Normativo

En este capitulo se presentaran los documentos normativos que seran retomados en
esta investigacion para poder realizar un mejor analisis del objeto de estudio, los cuales

se encuentran divididos en cuatro apartados

En el primer apartado se encuentra la normatividad internacional donde se presenta la
Agenda2030 y su objetivo 11, el cual se enfoca en lograr que las ciudades y los

asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles.

Como parte del segundo apartado se recopila la normatividad federal donde se
retomaron articulos de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, Ley
General de Asentamientos Humanos, Ley General de Equilibrio Ecoldgico y Proteccion
al ambiente, Ley General de Inclusion de personas con discapacidad, Ley General de
Cambio Climéatico y Libro Quinto del Codigo Administrativo sobre movilidad sustentable

y accesibilidad.

En el tercer apartado se encuentra la normatividad estatal conformada por la Ley de
Movilidad del Estado de México, Ley del Cambio Climatico del Estado de México y la
Gaceta de Gobierno del 15 de marzo del 2018.

Finalmente, en el cuarto apartado se recopila la normatividad municipal, en la que se
encuentra el diagnéstico de la movilidad urbana en Metepec del Programa Integral de
Movilidad Urbana Sustentable y el diagnéstico y estrategias propuestas en los planes
municipales de desarrollo urbano de Metepec en los periodos del 2013 al 2021 enfocadas

al proyecto del tren interurbano México-Toluca.
3.1 Normatividad internacional

3.1.1 Agenda 2030 para el desarrollo sostenible

El documento “Transformar nuestro mundo: la Agenda 2030 para el Desarrollo
Sostenible”, se aprobo en la Cumbre para el Desarrollo Sostenible que fue llevada a cabo
en la sede de las Naciones Unidas en Nueva York del 25 al 27 de septiembre de 2015;
a esta reuniéon asistieron jefes de Estado y de gobierno, asi como también altos

representantes.
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La Agenda 2030 propone un conjunto de 17 objetivos y 169 metas, cuyo principal fin es
dar continuidad a los precedentes Objetivos de Desarrollo del Milenio, asumiendo un
caracter integrado e indivisible que conjuguen las tres dimensiones del desarrollo
sostenible: econémica, social y ambiental (ONU,2015).

La Agenda para el Desarrollo Sostenible se demuestra en el propédsito de poner fin a la
pobreza, luchar contra la desigualdad y la injusticia, hacer frente al cambio climatico,
haciendo realidad los derechos humanos de todas las personas.

Estos 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible y sus metas estimularan, durante los
préoximos 15 afios, la accion en esferas de importancia critica para la humanidad y el
planeta. Aquellos paises que la adoptan, lo hacen considerando las diferentes
realidades, capacidades y niveles de desarrollo, respetando sus politicas y prioridades
nacionales (ONU,2015).

La Agenda 2030, con sus 17 Objetivos y 169 metas, son el resultado de mas de dos afios
de un intenso proceso de consultas publicas, que incluyé no solo a representantes de
gobierno y autoridades, sino que ha sumado, en una accion sin precedentes, la opinion
de toda la ciudadania a través de un mecanismo de participacion global en el cual se

prestd especial atencién a la opinion de los méas pobres y vulnerables (ONU,2015).

Como obijetivos de la Agenda se encuentran:

1. Poner fin a la pobreza en todas sus formas en todo el mundo

2. Poner fin al hambre, lograr la seguridad alimentaria y la mejora de la nutricion y
promover la agricultura sostenible.

3. Garantizar una vida sana y promover el bienestar para todos en todas las edades

4. Garantizar una educacion inclusiva, equitativa y de calidad y promover oportunidades
de aprendizaje durante toda la vida para todos

5. Lograr la igualdad entre los géneros y empoderar a todas las mujeres y las nifias.

6. Garantizar la disponibilidad de agua y su gestién sostenible y el saneamiento para
todos.

7. Garantizar el acceso a una energia asequible, segura, sostenible y moderna para
todos.

8. Promover el crecimiento econdmico sostenido, inclusivo y sostenible, el empleo pleno

y productivo y el trabajo decente para todos.
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9. Construir infraestructuras resilientes, promover la industrializacion inclusiva vy
sostenible y fomentar la innovacion.

10. Reducir la desigualdad en y entre los paises.

11. Lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros,
resilientes y sostenibles.

12. Garantizar modalidades de consumo y produccion sostenibles

13. Adoptar medidas urgentes para combatir el cambio climatico y sus efectos

14. Conservar y utilizar en forma sostenible los océanos, los mares y los recursos
marinos para el desarrollo sostenible

15. Proteger, restablecer y promover el uso sostenible de los ecosistemas terrestres,
gestionar los bosques de forma sostenible, luchar contra la desertificacion, detener e
invertir la degradacién de las tierras y poner freno a la pérdida de la diversidad biologica.
16. Promover sociedades pacificas e inclusivas para el desarrollo sostenible, facilitar el
acceso a la justicia para todos y crear instituciones eficaces, responsables e inclusivas a
todos los niveles.

17. Fortalecer los medios de ejecucion y revitalizar la alianza mundial para

el desarrollo sostenible.

Dentro de estos objetivos es importante resaltar principalmente para esta investigacion

el objetivo 11, el cual se desglosa a continuacion:

Objetivo 11: Lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean

inclusivos, seguros, resilentes y sostenibles.
Las metas que se propone este objetivo son:

11.1 Para 2030, asegurar el acceso de todas las personas a viviendas y servicios basicos

adecuados, seguros y asequibles Y mejorar los barrios marginales.

11.2 Para 2030, proporcionar acceso a Sistemas de transporte seguros, asequibles,
accesibles y sostenibles para todos Y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la
ampliacion del transporte publico, prestando especial atencion a Las necesidades de las
personas en situacion vulnerable, las mujeres, los nifios, las personas con discapacidad

y las personas de edad.
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11.3 Para 2030, aumentar la urbanizacion inclusiva y sostenible y la capacidad para una
planificacion y gestion participativas, Integradas y sostenibles de los asentamientos

humanos en todos los paises.

11.4 Redoblar los esfuerzos para proteger y salvaguardar el patrimonio cultural y natural

del mundo.

11.5 Para 2030, reducir de forma significativa el nimero de muertes y de personas
afectadas por los desastres, incluidos los relacionados con el agua, y reducir
sustancialmente las pérdidas econdémicas directas vinculadas al producto interno bruto
mundial causadas por los desastres, haciendo especial hincapié en la proteccion de los

pobres y las personas en situaciones vulnerables.

11.6 Para 2030, reducir el impacto ambiental negativo per capita de las ciudades, incluso
prestando especial atencion a la calidad del aire y la gestion de los desechos municipales

y de otro tipo.

11.7 Para 2030, proporcionar acceso universal a zonas verdes y espacios publicos
seguros, inclusivos y accesibles, en particular para las mujeres y los nifios, las personas

de edad y las personas con discapacidad.

11.a Apoyar los vinculos econdmicos, sociales y ambientales positivos entre las zonas
urbanas, periurbanas y rurales mediante el fortalecimiento de la planificacion del

desarrollo nacional y regional.

11.b Para 2020, aumentar sustancialmente el nimero de ciudades y asentamientos
humanos que adoptan y ponen en marcha politicas y planes integrados para promover
la inclusion, el uso eficiente de los recursos, la mitigacion del cambio climatico y la
adaptacion a él y la resiliencia ante los desastres, y desarrollar y poner en practica, en
consonancia con el marco de Sendai para la reduccién del riesgo de desastres 2015-

2030, la gestion integral de los riesgos de desastre a todos los niveles.

11.c Proporcionar apoyo a los paises menos adelantados, incluso mediante la asistencia
financiera y técnica, para que puedan construir edificios sostenibles y resilientes

utilizando materiales locales.
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3.1.2 Agenda 2030 para el desarrollo sostenible en Latinoaméricay el Caribe

El lento crecimiento econdmico mundial, las desigualdades sociales y la degradacion
ambiental que son caracteristicos de nuestra realidad actual presentan desafios sin
precedentes para la comunidad internacional. En efecto, estamos frente a un cambio de
época: la opcién de continuar con los mismos patrones de produccién, energia y
consumo ya no es viable, lo que hace necesario transformar el paradigma de desarrollo
dominante en uno que nos lleve por la via del desarrollo sostenible, inclusivo y con vision
de largo plazo. Este cambio de época es necesario en el caso de América Latina y el
Caribe, que no es la regidon mas pobre del mundo, pero si la mas desigual. Si bien la
desigualdad existe en todo el mundo, constituye una especial limitacion para alcanzar el
potencial de la regién. Las brechas que se enfrentan son estructurales: escasa
productividad y una infraestructura deficiente, segregacion y rezagos en la calidad de los
servicios de educacién y salud, persistentes brechas de género y desigualdades
territoriales y con respecto a las minorias, y un impacto desproporcionado del cambio

climético en los eslabones més pobres de la sociedad (CEPAL, 2019).

En su documento Horizontes 2030: la igualdad es el centro del desarrollo sostenible
presentado en el trigésimo sexto periodo de sesiones, realizado en la Ciudad de México
en mayo de 2016, la CEPAL tomé esta vision y la analizé bajo la perspectiva de América
Latina y el Caribe, identificando los desafios y oportunidades clave para lograr su
implementacion en la region. Propuso, asimismo, una serie de recomendaciones de
politica y herramientas en torno a un gran impulso ambiental, con una alineacién
integrada y coherente de todas las politicas publicas —normativa, fiscal, de
financiamiento, de planeacion y de inversion publica, social y ambiental— para el
cumplimiento de la ambiciosa Agenda 2030, y marcO la pauta para un desarrollo
sostenible e inclusivo en la region. Durante ese periodo de sesiones también se aprobd6
la resolucion 700(XXXVI) por la que se creo el Foro de los Paises de América Latina y el
Caribe sobre el Desarrollo Sostenible2 como mecanismo regional para el seguimiento y
examen de la implementacién de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, incluidos
los Objetivos de Desarrollo Sostenible y sus metas, asi como sus medios de
implementacion (CEPAL, 2019).
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Objetivo 11

Lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros,

resilientes y sostenibles

Las ciudades son hervideros de ideas, comercio, cultura, ciencia, productividad,
desarrollo social y mucho mas. En el mejor de los casos, las ciudades han permitido a
las personas progresar social y econémicamente. Ahora bien, son muchos los problemas
gue existen para mantener ciudades de manera que se sigan creando empleos y
prosperidad sin ejercer presion sobre la tierra y los recursos. Los problemas comunes de
las ciudades son la congestion, la falta de fondos para prestar servicios basicos, la
escasez de vivienda adecuada y el deterioro de la infraestructura. Los problemas que
enfrentan las ciudades se pueden vencer de manera que les permita seguir prosperando
y creciendo, y al mismo tiempo aprovechar mejor los recursos y reducir la contaminacion
y la pobreza. El futuro que queremos incluye a ciudades de oportunidades, con acceso

a servicios basicos, energia, vivienda, transporte y mas facilidades para todos.
Metas del Objetivo 11 Indicadores

11.1 De aqui a 2030, asegurar el acceso de todas las personas a viviendas y servicios
basicos adecuados, seguros y asequibles y mejorar los barrios marginales 11.1.1
Proporcion de la poblacion urbana que vive en barrios marginales, asentamientos

informales o viviendas inadecuadas

11.2 De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles,
accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la
ampliacion del transporte publico, prestando especial atencion a las necesidades de las
personas en situacién de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con

discapacidad y las personas de edad

11.2.1 Proporcion de la poblacion que tiene facil acceso al transporte publico, desglosada
por sexo, edad y personas con discapacidad

11.3 De aqui a 2030, aumentar la urbanizacion inclusiva y sostenible y la capacidad para
la planificacion y la gestion participativas, integradas y sostenibles de los asentamientos

humanos en todos los paises
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11.3.1 Relacién entre la tasa de consumo de tierras y la tasa de crecimiento de la

poblacién

11.3.2 Proporcion de ciudades que cuentan con una estructura de participacion directa
de la sociedad civil en la planificacion y la gestion urbanas y funcionan con regularidad y

democraticamente

11.4 Redoblar los esfuerzos para proteger y salvaguardar el patrimonio cultural y natural

del mundo

11.4.1 Total de gastos (publicos y privados) per capita destinados a la preservacion,
proteccién y conservacion de todo el patrimonio cultural y natural, desglosado por tipo de
patrimonio (cultural, natural, mixto y reconocido por el Centro del Patrimonio Mundial),
nivel de gobierno (nacional, regional y local o municipal), tipo de gastos (gastos de
funcionamiento o inversiones) y tipo de financiacion privada (donaciones en especie,

financiacion procedente del sector privado sin fines de lucro y patrocinio)

11.5 De aqui a 2030, reducir significativamente el nimero de muertes causadas por los
desastres, incluidos los relacionados con el agua, y de personas afectadas por ellos, y
reducir considerablemente las pérdidas econOmicas directas provocadas por los
desastres en comparacion con el producto interno bruto mundial, haciendo especial

hincapié en la proteccion de los pobres y las personas en situaciones de vulnerabilidad

11.5.1 Numero de personas muertas, desaparecidas y afectadas directamente atribuido

a desastres por cada 100.000 personas

11.5.2 Pérdidas econdmicas directas en relacion con el PIB mundial, dafios en la
infraestructura esencial y nimero de interrupciones de los servicios basicos atribuidos a

desastres.

11.6 De aqui a 2030, reducir el impacto ambiental negativo per capita de las ciudades,
incluso prestando especial atencion a la calidad del aire y la gestion de los desechos

municipales y de otro tipo
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11.6.1 Proporciéon de desechos sélidos urbanos recogidos periédicamente y con una
descarga final adecuada respecto del total de desechos solidos urbanos generados,

desglosada por ciudad

11.6.2 Niveles medios anuales de particulas finas en suspension (por ejemplo, PM2.5 y

PM10) en las ciudades (ponderados segun la poblacion)

11.7 De aqui a 2030, proporcionar acceso universal a zonas verdes y espacios publicos
seguros, inclusivos y accesibles, en particular para las mujeres y los nifios, las personas

de edad y las personas con discapacidad

11.7.1 Proporcion media de la superficie edificada de las ciudades que se dedica a
espacios abiertos para uso publico de todos, desglosada por sexo, edad y personas con

discapacidad

11.7.2 Proporcion de personas que han sido victimas de acoso fisico o sexual en los

ultimos 12 meses, desglosada por sexo, edad, grado de discapacidad y lugar del hecho

11.a Apoyar los vinculos econémicos, sociales y ambientales positivos entre las zonas
urbanas, periurbanas y rurales fortaleciendo la planificacién del desarrollo nacional y

regional

11.a.1 Proporcién de la poblacion residente en ciudades que aplican planes de desarrollo
urbano y regional que tienen en cuenta las previsiones demograficas y las necesidades

de recursos, desglosada por tamafio de ciudad

11.b De aqui a 2020, aumentar considerablemente el numero de ciudades y
asentamientos humanos que adoptan e implementan politicas y planes integrados para
promover la inclusién, el uso eficiente de los recursos, la mitigacién del cambio climatico
y la adaptacion a él y la resiliencia ante los desastres, y desarrollar y poner en practica,
en consonancia con el Marco de Sendai para la Reduccién del Riesgo de Desastres
2015-2030, la gestion integral de los riesgos de desastre a todos los niveles 11.b.1
Numero de paises que adoptan y aplican estrategias nacionales de reduccion del riesgo
de desastres en consonancia con el Marco de Sendai para la Reduccion del Riesgo de

Desastres 2015-2030 11.b.2 Proporcion de gobiernos locales que adoptan y aplican
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estrategias locales de reduccion del riesgo de desastres en consonancia con las

estrategias nacionales de reduccion del riesgo de desastres

11.c Proporcionar apoyo a los paises menos adelantados, incluso mediante asistencia
financiera y técnica, para que puedan construir edificios sostenibles y resilientes
utilizando materiales locales 11.c.1 Proporcion del apoyo financiero a los paises menos
adelantados que se asigna a la construccion y el reacondicionamiento con materiales

locales de edificios sostenibles, resilientes y eficientes en el uso de recursos.
3.2 Normatividad Federal
3.2.1 Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos

Articulo 115. Establece la facultad de los municipios de coordinarse y asociarse para la

prestacién de servicios de calidad.

3.2.2 Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y

Desarrollo Urbano.

Capitulo Segundo: La planeacion, regulacion y gestién de los asentamientos humanos,
centros de poblacion y la ordenacién territorial deben conducirse en apego a los

siguientes principios de politica publica:

VI. Productividad y eficiencia. Fortalecer la productividad de las ciudades y del territorio,

a través de la consolidacién de redes de vialidad y de movilidad.

VII. Las politicas de movilidad deberan asegurar que las personas puedan elegir
libremente la forma de trasladarse a fin de acceder a los bienes, servicios y

oportunidades que ofrecen sus Centros de Poblacion.
3.2.3 Ley General de Equilibrio Ecoldgico y Proteccién al ambiente

Articulo 23. Los planes de desarrollo urbano deben tomar en cuenta los lineamientos de
los programas de ordenamiento ecolégico y contempla criterios para la regulacion

ambiental en asentamientos humanos
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3.2.4 Ley General para la Inclusién de Personas con Discapacidad

Establece las condiciones en las que el Estado debe promover, proteher y asegurar el
pleno ejercicio de los derechos humanos y libertades de las personas con discapacidad,
mediante politicas publicas transversales basadas en principios de equidad, justicia
social, la no discriminacion, la accesibilidad universal y la igualdad entre hombres y

mujeres con discapacidad.
3.2.5 Ley General del Cambio Climatico

Articulo 33. Promover el incremento de transporte publico, masivo y con altos
estandares de eficiencia, privilegiando la sustitucion de combustibles fosiles y el
desarrollo de sistemas de transporte sustentable urbano y suburbano, publico y privado.

3.2.6 Constitucion Politica del Estado Libre y Soberano

Articulo 139. El Gobierno del Estado y los Ayuntamientos de los municipios deberan
participar en la planeacion y ejecucion de acciones coordinadas con la Federacion, y con
las entidades federativas colindantes con el Estado, en las materias de asentamientos
humanos, proteccién al ambiente, restauraciéon del equilibrio ecolégico, transporte y

aquellas que resulten necesarias.
3.2.7 Libro Quinto del Cédigo Administrativo

Articulo 37. Los recursos del Fondo Estatal de Cambio Climatico se destinaran, de
mayor a menor nivel de prioridad a lo siguiente: Acciones y proyectos de mitigacion de
emisiones conforme a las prioridades establecidas en el Programa Estatal de Accion ante
el Cambio Climético (PEACC), particularmente relacionados con: Desarrollo de sistemas

movilidad sustentable.
3.3 Normatividad Estatal
3.3.1 Ley de Movilidad del Estado de México

Articulo II. Los principios de la movilidad deben ser: igualdad que involucran a las
personas mas vulnerables de las ciudades, jerarquia, en cuanto que usuarios merecen
mayor importancia en el espacio vial, sustentabilidad atencién prioritaria del derecho a la

movilidad analizando el impacto que las misma tendran en el desarrollo social,
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econdémico y ambiental, a fin de no comprometer las necesidades de las generaciones
futuras, seguridad, cuidar la integridad de todos los usuarios, congruencia entre el marco
normativo, las politicas y el financiamiento, coordinacion entre los sectores social, publico
y privado, eficiencia, legalidad y accesibilidad que permita a todas las personas acceder
a todos los espacios publico.

3.3.2 Gaceta de Gobierno del 15 de marzo del 2018
Diagnostico ciudades y comunidades sostenibles

El territorio estructura la relacion entre los asentamientos humanos y las actividades
econdmicas y sociales formando ciudades. Por medio de un ordenamiento territorial y
una planeacion urbana adecuados, el crecimiento poblacional en las zonas urbanas del
Estado de México puede organizarse de tal manera que la actividad econémica sea mas
productiva, la actividad social mas armoniosa y que la ocupacion del territorio sea
sostenible (Gobierno del Estado de México, 2018).

La magnitud de los retos urbanos en el Estado de México se puede enfocar

principalmente en:

l.- El ordenamiento del territorio

Il.- La accesibilidad a bienes y servicios dentro de las ciudades
lll.- La provision de suelo apto para la vivienda

IV. Las capacidades institucionales para una gestién urbana transparente, moderna,

participativa y de multiples niveles.
Ordenamiento del territorio

Muchos de los problemas que enfrentan las ciudades tienen su origen en la rapida
expansion urbana provocada por la migracibn campo-ciudad, el alto crecimiento
poblacional y la falta de una estructura territorial que articule y genere actividades
complementarias que promuevan un crecimiento urbano ordenado (Gobierno del Estado
de México, 2018).
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La principal manifestacién de la falta de ordenamiento territorial es la urbanizacién
dispersa, la cual se entiende como aquella que consume mas suelo de lo que es
recomendable para promover comunidades sostenibles y economias de aglomeracion
(Gobierno del Estado de México, 2018).

Uno de los impactos del desarrollo urbano disperso es la dependencia del transporte
motorizado, la cual responde a la lejania entre zonas habitacionales, sitios de empleo y
servicios. Ello eleva la necesidad de largos desplazamientos y resulta en un creciente

uso del automovil.
Accesibilidad en la ciudad y espacio publico

La estructura interna de las ciudades determina que tan facil es el acceso que tienen los
habitantes al conjunto de oportunidades que en ellas se concentran: servicios publicos
como la educacién y la salud, suelo apto para habitar, asi como empleos y espacios

recreativos (Gobierno del Estado de México, 2018).

Una estructura urbana basada en la accesibilidad a servicios publicos, infraestructura,
equipamientos y fuentes de empleo, deberia promover que mas poblacion mexiquense
pueda alcanzar oportunidades de desarrollo y calidad de vida. El Estado de México se
enfrenta a dos retos prioritarios: el desequilibrio entre la ubicacion de la vivienda, empleo
y equipamiento, y la falta de acceso a espacios publicos de calidad (Gobierno del Estado
de México, 2018).

Uno de los retos para impulsar la accesibilidad en las ciudades, es garantizar la movilidad

y el transporte de la poblacién que habita y transita en territorio mexiguense.

El dinamico crecimiento demogréfico de la entidad, aunado a la falta de vinculacién entre
las politicas de desarrollo urbano y movilidad, han dado origen a una problematica
compleja, que se reflela en sistemas de transporte publico deficientes,
congestionamiento vial, contaminacion ambiental, ruido, accidentes, inseguridad y
exclusion social, entre otros, que limitan la productividad de las ciudades y afectan de
manera importante la salud y la calidad de vida de la poblacion (Gobierno del Estado de
México, 2018).
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Tanto la planeacion urbana como la infraestructura de comunicaciones deben

complementarse para promover que cada vez mas poblacion mexiquense se ubique

préxima a nodos de conectividad sustentable (Gobierno del Estado de México, 2018).

Estrategias

3.5.1 Generar un ordenamiento territorial sustentable y un desarrollo urbano

enfocado en la accesibilidad.

Lineas de accion

Implementar un sistema de planeacion apegado a la Nueva Agenda Urbana que
impulse un desarrollo regional equilibrado y sostenible.

Fomentar estructuras urbanas orientadas a la accesibilidad, competitividad e
integracion social.

Actualizar, vincular e instrumentar los ordenamientos legales de planeacion

territorial y ambiental.

3.5.6 Consolidar un Sistema Integral de Movilidad Urbana Sustentable en la

entidad.

Lineas de accion

Impulsar politicas publicas que garanticen el derecho humano a la movilidad
urbana sustentable, eficiente, de calidad y segura, mediante la coordinacién y
vinculacion permanente con las instancias responsables.

Promover en coordinacién con el gobierno federal y los municipios proyectos de
transporte publico de mediana y alta capacidad, incluyendo el colectivo.
Fomentar el uso de tecnologias limpias y de vanguardia en el transporte publico.
Dirigir esfuerzos para un reordenamiento integral y de vanguardia en el transporte

publico.
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3.4 Normatividad Municipal
3.4.1 Bando Municipal de Metepec 2019

Menciona que tanto a nivel estatal como municipal se tienen las atribuciones para retirar
de la circulacion los vehiculos automotores que rebasen los limites maximos permisibles
de emisiones contaminantes a la atmodsfera de conformidad con lo que sefale el

Reglamento, las normas técnicas estatales y las normas oficiales mexicanas aplicables.
3.4.2 Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de Metepec 2018

Clasificacion funcional de lared vial de Metepec
El municipio de Metepec cuenta con una estructura vial compuesta por 4,236 segmentos
gue hacen referencia a carreteras regionales, vialidades intermunicipales, vialidades

primarias, secundarias y locales (Gobierno del Estado de México, 2018).

Tabla 3.1 Clasificacion Funcional de la Red Vial de Metepec 2018

Jpo e Segmento Min.(km)  Max. (km) P“"'k':;"" Total
Autopista 2 8 9 8.50 17 3
Calle local 3045 0 3 0.12 373 67
Primaria 330 0 1 0.19 63 11
Secundaria 432 0 3 0.13 55 10
Terciaria 427 0 2 0.12 51 9
Total 4 236 8 9 013 561 100

Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018

Las principales vialidades que estructuran la movilidad de los usuarios tanto de

transporte publico como privado por sentido de circulacion son las siguientes:

Sentido Oriente-Poniente: Paseo San Isidro, Pedro Ascencio, Av. Solidaridad las Torres

y Leona Vicario.

Sentido Poniente-Oriente: Av. Estado de México, Mariano Matamoros, Av. Solidaridad

las Torres y Leona Vicarios

Sentido Norte-Sur: Ignacio Comonfort, Av. Tecnologico, Manuel J Clouthier y Carretera

Toluca-Tenango.
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Sentido Sur-Norte: Ignacio Comonfort, Av. Tecnologico, Manuel J. Clouthier y carretera
Toluca-Tenango.

Mapa 3.1 Red Vial de Metepec, 2018

Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018

Motivo de viaje y reparto modal

En Metepec el 54% de los viajes se realiza en transporte publico, el 28% en automavil
particular, el 7% en taxi y el 4% a pie

Imagen 3.1 Sistema Integral de movilidad sustentable para el Municipio de Metepec, 2018

MODOS DE TRANSPORTE

@ 6 6 © 0 00
H;ﬂ?mah G 3% 0 4

Taxi colectivo  Taxiexclusivo  Automdvil  Motocicleta Bicicleta  Caminar
54% 1% 7% 4% 28% 1% 1% a%

Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018
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Mapa 3.2 Clasificacion Vial Funcional de la Red Vial de Metepec, 2018
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Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018

Las vialidades méas importantes a nivel regional y tienen comunicacién con otras

localidades vecinas son:

-Avenidad Baja velocidad Paseo Tollocan
-Av. Solidaridad Las Torres

-Boulevard Toluca-Metepec-Tenango
-Av. Tecnologico

-Vialidad a Zacango

-Av. Salvador Diaz Mir6n

-Av. Heriberto Enriquez.

-Av. 5 de Mayo

-Av. CODAGEM
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-Camino a San Gaspar
Vialidades de jurisdiccion estatal y municipal

Mapa 3.3 Principales vialidades de jurisdicciéon estatal y municipal de Metepec, 2018
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Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018

Nodos conflictivos

Los nodos conflictivos de la estructura vial de Metepec se localizan principalmente en los
entronques y se agrupan bajo la siguiente tipologia

Cuadro 3.1 Nodos conflictivos de Metepec, 2018

Nodos de alto riesgo Nodos de riesgo medio

-Boulevard Toluca-Metepec y carretera | Paseo San Isidro y H. Galeana en la

a Zacango cabecera municipal

-Av. Solidaridad Las Torres y Av. Benito

-Paseo San Isidro y Av. B. Juarez en la
Juérez.

cabecera municipal.

-Av. Leona Vicario y Av. B. Juarez.
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-Av. Solidaridad Las Torres y Av.
Ignacio Comonfort

-Av. Solidaridad Las Torres y Boulevard
Toluca-Metepec

Av. Solidaridad Las Torres y Av. Emilio
Carranza

Av. Solidaridad Las Torres y Salvador
Diaz Mirén
-Boulevard Toluca-Metepec-

Xinantécatl-Gustavo Baz

-Av. Gobernadores y Av. Metepec

-Av. Solidaridad Las Torres y Av.
Tecnoldgico.

-Av. Tecnologico y Av. Baja velocidad
(Paseo Tollocan)

-Av. I. Comonfort y Av. Leona Vicario.
-Ceboruco 'y Boulevard Toluca-
Metepec.

Av. Baja Velocidad (Paseo Tollocan) —

Iganico Allende.

Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018

La problemética de la red vial es el exceso de volumen de transito de las vialidades
importantes que dan acceso al municipio de Metepec, aunado a la falta de continuidad y
reduccion de la seccion vial en algunas calles. Dando como resultado 50 puntos

conflictivos, 7 nodos de alto riesgo y 9 de mediano riesgo (Gobierno del Estado de

México, 2018.

Sistema de Semaforizacion del municipio de Metepec

El sistema de semaforizacion debe tener la finalidad de agilizar el transito vial, disminuir
la congestion vehicular y permitir al peatén un facil desplazamiento en la ciudad. En el
municipio de Metepec esta instalado principalmente en las vialidades regionales,

intermunicipales y primarias como son las siguientes (Gobierno del Estado de México,

2018):
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Mapa 3.4 Ubicacién de los cruceros semaforizados de jurisdiccién estatal

TOLUCA

Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018

El sistema de semaforos del municipio de Metepec consta de 78 intersecciones
semaforizadas, de las cuales 21 cruceros estan a cargo de Control vial de la Comisién
Estatal de Seguridad Ciudadana del Gobierno del Estado de México y las restantes 57
intersecciones estan a cargo de la Direccion de Servicios Publicos del Ayuntamiento de
Metepec (Gobierno del Estado de México, 2018).

Se observé que existen deficiencias en la operacién del sistema de seméaforos, dichas
deficiencias incluyen la desincronizacion y/o descoordinaciéon de las fases semaforicas,
poco mantenimiento de los semaforos, incorrecta ubicacion de las estructuras. La mayor
parte de los semaforos trabajan con focos incandescentes y su correccion de tiempos se

realiza de manera manual (Gobierno del Estado de México, 2018).

Se recomienda cambiar el sistema aislado de Metepec por un sistema centralizado y

computarizado que permita controlar los tiempos en horas pico y en horas valle.
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Sefialamientos

Se carece en algunas zonas de Metepec de sefializacién preventiva que permita indicar
a los conductores y peatones sobre algun peligro en el camino, las sefiales restrictivas
no permiten identificar la existencia de limitaciones fisicas o prohibiciones que marque el
reglamento de transito; asi mismo se presentan las sefiales informativas que son muy
limitadas y no permiten conocer la existencia de un servicio o de un lugar de interés

turistico, cultural o recreativo (Gobierno del Estado de México, 2018).
Rutas de transporte publico

Cuadro 3.2 Tipos de rutas de transporte publico de Metepec, 2018

Rutas de transporte
publico

Conectan el cenfro de actividades o cenfro histérico de la

Rutas radiales . e
ciudad, con sus extremos o su periferia.

Surgen cuando la ciudad ha crecido /Considerablemente y es
Rutas diametrales necesario reaglizar adecuaciones a las wids de fransporte
existentes.
Son aquellas, que pasan porun.costado-del ceniro y unen dos
exiremas opuestos de una.civdad./Sonrecomendadas para las
grandes ciudades cuyo cenfro de acftividades requiere ser
descongestionado.
Sirven como conectores para las rutas radiales y diametrales,
Rutas circulares pueden presentarse en forma de arcos o segmentos de circulos

gue no cruzan el centfro de la ciudad.

Rutas tangenciales

Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018

En Metepec la mayoria de rutas de transporte publico son lineas radiales y diametrales
hacia el centro de la ciudad; no obstante, presentan desventajas tanto para los usuarios
como para los operadores. Por ejemplo: los usuarios que quieren ir de un extremo a otro
de la ciudad, forzosamente deben atravesar por el centro, situacion que en muchos casos
significa un desvio importante. Ante este tipo de situaciones, aparece como alternativa
implementar rutas circulares, lo cual beneficia al usuario proporcionandole una eleccion

de itinerarios mas amplia (Gobierno del Estado de México, 2018).
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3.5 Planes Municipales de Desarrollo Urbano de Metepec

En este subcapitulo se hablara del diagnostico y estrategias del proyecto del tren
interurbano México-Toluca, que se han planteado en los planes municipales de
desarrollo urbano de Metepec.

Los planes de desarrollo que se revisaron comprenden los periodos del 2013 al 2015,
2016 al 2018 y 2019 al 2021.

3.5.1 Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Metepec 2013-2015

En este Plan de desarrollo con base en el diagnostico y en las politicas de desarrollo
urbano para el municipio, se integré el catalogo de proyectos, obras y acciones que el
gobierno municipal realizo de manera coordinada con las administraciones federal y

estatal, para la materializacién de los objetivos planteados.

Como proyectos estratégicos para este periodo en materia de transporte como se puede
observar en la tabla 3.2 se consideraron la implementacion del Mexibus y la instalacion,
construccién y adecuacion de infraestructura para el transporte publico, considerandose

estas para una proyeccion a largo plazo.

Tabla 3.2 Proyectos, obras y acciones del Plan municipal de desarrollo urbano de Metepec 2013-

2015
Proyectos, obras y acciones {;E:: :':T;:: :T;E:
21 Obras Federales.
22 Obras Estatales.
13 Obras Municipales.
3. Asistencia Publica.
[3.1 [ DIF.
4. Comunicaciones.
4.1 Paraderos.
4.2 Terminales.
3. Transporte.
51 Mexibus.
53 Instalacidn, construccidn, y adecuacion de infraestructura para el
i transporte publico.
6. Servicios Urbanos.
&l Forestacidn.
62 Panteanes.
6.4 Alumbrado piblica.
7. Obras de prevencidn de inundaciones.
7.1 | Obras de prevencidn de inundaciones | |

Fuente: Gobierno del Estado de México, 2013-2015

Como se puede observar, dentro de los proyectos considerados para llevar a cabo en
este periodo no se encuentra alguno enfocado al tren interurbano México Toluca, por lo
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que se puede concluir que en el Plan municipal de desarrollo urbano 2013-2015 de

Metepec no existe un diagnostico y estrategias enfocadas a este proyecto.
3.5.2 Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Metepec 2016-2018
Poligonos de Actuacién Especial (PAES)

El presente Plan considera Poligonos de Actuacion Especial para tres areas estratégicas

para el cumplimiento de los objetivos:
1.- Zona de Minas
2.- Terminal del tren interurbano
3.-Pueblo Mégico

Para esta investigacion se analizara la informacién sobre el poligono de actuacion

especial de la terminal del tren interurbano México-Toluca
A continuacion, se contemplan los siguientes apartados
Situacién actual

El poligono de actuacion especial esta localizado en la pocion norte del municipio, en la

zona donde se localizara la estacion municipal del tren interurbano México-Toluca.

En el mapa 3.5 el plan de desarrollo muestra de color naranja las zonas de equipamiento
cercanas a la estacion Metepec del tren interurbano, asi como también marca de color
café las zonas consideradas como baldios urbanos y de color rojo las zonas comerciales,
de esta forma se puede observar que los usos de suelo que mas se encuentran en la
zona es del tipo comercial y de equipamiento, existiendo también por otra parte terrenos

baldios.
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Mapa 3.5 Situacién actual del poligono de actuacién especial 2

‘
St = S 5 NS
sALDiOs UrsANOS [ E5 o

Fuente: Gobierno del Estado de México ,2018

Medio Fisico

e El clima en la zona es templado sub humedo con temperaturas promedio de
14° c y lluvias en verano

e La composicion geologica del suelo es de roca volcanica aluvial, con una
composicién arcillo arenosa en el segundo estrato, pues el primero ha sido
alterado por la actividad urbana al estar edificado en su totalidad.

¢ Edafolégicamente se compone de rocas Feozem con alguna cimentacion muy
fuerte, por ello al estar recubiertos no sufren erosion.

e Algunos de los riesgos que actualmente presenta la zona para el medio fisico
son la contaminacion visual, ademas de ruidos generados por las actividades

propias de la ciudad.
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Medio construido

e Pertenece a la localidad de San Jeronimo Chicahualco que cuenta con 6, 747
viviendas particulares habitadas.

e El promedio de ocupantes por vivienda es menor a 4 habitantes

e Laimagen urbana de la zona corresponde con el corredor comercial de productos
basicos que conforma la Av. Tecnoldgico en esta seccion.

e Las vialidades en la zona son las dos principales de caracter regional: las Torres
y Av. Tecnoldgico. Mas vialidades primarias en forma reticular que conforman la

conectividad en la zona.

Imagen 3.2 Interseccidn entre Av. Las Torres y Av. Tecnolégico

Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018
Situacién demogréfica

e Cuenta con 38,794 habitantes en el 2015.

e EI 71% de la poblacion en la zona es oriunda del municipio, el 29% restante
nacio en otra entidad, de los cuales el 4% llego a residir en la zona en el mas
reciente periodo censal 2005-2010.

e EIl grado promedio de escolaridad corresponde con el segundo grado de
bachillerato

e La poblacién econémicamente activa en la zona corresponde con el 44% de la
poblacién total, un indicador estable para la media del municipio que es de
43%.

e La poblacion con derecho habiencia a los servicios de salud es del 69%
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Servicios basicos

El servicio de viviendas particulares habitadas que tienen drenaje conectado a la
red publica corresponden con 97%

El porcentaje de viviendas particulares habitadas que disponen de agua entubada
en el ambito de la vivienda es de 97%

El porcentaje de cobertura del servicio de energia eléctrica es del 98%

Conclusiones de la situacion actual

Es una zona urbana consolidada con baldios aprovechables que requiere mejoramiento

de la imagen urbana con dos vialidades regionales que le dotan de conectividad vial,

atrayente de poblacion, con promedio de escolaridad de bachillerato, porcentaje de PEA

igual que la del municipio, substancial fuerza laboral, cobertura de servicios de salud baja

y servicios basicos (drenaje, energia eléctrica y agua) con muy buena cobertura
(Gobierno del Estado de México, 2018).

Lineamientos estratégicos

Se promovera el aprovechamiento intensivo de las areas desocupadas, asi como
el reacondicionamiento de los usos existentes con el fin de capitalizar en su area
inmediata el impacto positivo que conlleva la instalacion de la estacion del tren
interurbano en el entronque de Av. Las Torres y Tecnoldgico.

No se permitira la instalacién de edificios de estacionamientos sino en un radio
minimo de 500 m en torno de dicha estacion.

Se tendra particular vigilancia para evitar la proliferaciéon del comercio informal

sobre la via publica.

En el mapa 3.6 se ubican de manera grafica estos lineamientos estratégicos,

destacando la ubicacion de los baldios urbanos que se pretenden utilizar para

construcciones futuras.
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Mapa 3.6 Lineamientos estratégicos del poligono de actuacion especial 2

BALDIOS URBANOS DE e
POTENCIAL APROVECHAMIENTO 4. |
PARA LOS USOS ASIGNADOS

INCORPORAR EN LOS PLANES DE ESTUDIO
ESPECIAUIDADES QUE APROVECHEN LA
PRESENCIA DEL TREN SUBURBANO

BALDIOS URBANOS DE
POTENCIAL APROVECHAMIENTO

5 PARA LOS USOS ASIGNADOS
BALDIOS URBANOS DE

POTENCIAL APROVECHAMIENTO
PARA LOS USOS ASIGNADOS

APROVECHAMI
DEL CORREDOR

.
‘ BALDIOS URBANOS DE

P
POTENCIAL APROVECHAMIENTO - £
PARA LOS USOS ASIGNADOS

IONAS COMERCIALES
QUE PUEDEN CAPITAUZAR SU
LOCAUZACION ESTRATEGICA

Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018

Zonificacién de usos

Ademas de los lineamientos estratégicos presentados anteriormente, el Plan municipal
de desarrollo urbano 2016-2018 de Metepec plantea un cambio de usos de suelo en

algunas zonas para tener un mejor aprovechamiento de estos.

Los tres corredores tendran los usos intensivos que prevé el presente Plan para el
territorio municipal, en el marco de una estrategia de reestructuracion y orientacion del

desarrollo, los cuales de se dividen en:

Usos de suelo
H.333.A
Habitacional densidad 333. Con las normas de aprovechamiento sefialadas en

capitulo de instrumentos.
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CU.R

Centro urbano regional. Permite la compatibilidad de usos de suelo del corredor
urbano vertical estructurador, a excepcion de la vivienda y los estacionamientos.
E

Equipamiento

AV

Area verde. Permite la construccion de instalaciones para la recreacion y el

deporte al aire libre.

En el mapa 3.7 se observa de color rojo los terrenos que se proponen para cambio de
uso de suelo a Centro urbano regional, los cuales el Plan municipal de desarrollo urbano

identificé en el diagnéstico como baldios urbanos.

Mapa 3.7 Cambio de usos de suelo en el poligono de actuacién especial 2

Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018
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Por otra parte, el Plan municipal de desarrollo urbano de Metepec 2016-2018 propone
ademas estrategias en materia de movilidad urbana y proyectos estratégicos de
movilidad y transporte, donde destaca la propuesta de generar infraestructura ciclista y

peatonal para la estacién Metepec del tren interurbano México-Toluca.
Dichas estrategias se presentan a continuacion.
Estrategias en materia de movilidad urbana

e Vincular y coordinar los componentes: ambiental, transporte y desarrollo urbano;
con el objetivo de contribuir desde la planeacion del territorio para hacer mas
eficiente la movilidad en el municipio y disminuir las externalidades en materia de
emision CO2.

e Considerar y visualizar la planeacién de la movilidad como un componente de la
planeacién urbana.

e Establecer los criterios de disefio, zonificacion y planeacion urbana en funcion de
la movilidad con el objetivo de reducir la utilizacion del vehiculo particular y
fomentar los desplazamientos en transporte publico y no motorizados.

e Implementar mas y mejor infraestructura urbana, mediante la preservacion de
derechos de via y promover el apoyo de la inversion privada, fomentando la
creacion y promocion de modelos que incluyan la competencia efectiva y reduzcan
el riesgo de inversion.

e Garantizar el principio de Jerarquia de la movilidad en la utilizacién del espacio
vial que prioriza a peatones, personas con discapacidad, ciclistas y modos
publicos de transporte, sobre el uso del automdvil particular

e Definir estrategias para el incremento de areas peatonales con accesibilidad
universal. Proponer las caracteristicas y criterios basicos para el desarrollo de la
movilidad peatonal y de personas con capacidades diferentes.

e Consolidar la oferta de movilidad no motorizada como parte integral del sistema
de transporte en el municipio.

e Disefo de accesibilidad universal a los diferentes modos de transporte, con el

objetivo de facilitar la intermodalidad de la red de transportes publico; por lo que
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consideraran espacios con facilidades urbano-arquitectonicas en todas las areas
inmediatas al ascenso y descenso de pasaje.

Fomentar los pasos peatonales seguros a nivel

Promover la implementacion de un sistema integrado de transporte de alta calidad
como eje rector de la movilidad en el municipio, en el cual se considere una oferta
integral y eficiente de modos de transporte: masivo y de mediana capacidad,
movilidad no motorizada, asi como la racionalizacion del uso del servicio individual
y el automovil particular.

Coadyuntar a la implementacion de corredores de transporte, con la finalidad de
eficientar la oferta actual de transporte en corredores que concentren la demanda
dentro del municipio y de caracter metropolitano.

Contribuir al ordenamiento del transito y vialidad

Establecer condiciones que contribuyan al mejoramiento de la seguridad vial en
el municipio, con programas y acciones tendientes a eliminar los factores de riesgo
en materia de accidentes viales.

Establecer los criterios del funcionamiento del sistema de distribucion de
mercancias y transporte de carga en el municipio.

Establecer los mecanismos de gestion de la movilidad que contribuyan a
desincentivar el uso del vehiculo particular y cambien la dindmica de la demanda
de traslados dentro del municipio, favoreciendo los modos sustentables y masivos

de transporte

Proyectos Estratégicos de movilidad y transporte

Transporte publico

e Definicion de paradas en corredores de transporte

e Proponer corredores de transporte (27 rutas de transporte que tiene el
Gobierno del Estado de México).

e Proyecto de accesibilidad ciclista (3km) y peatonal (500m) en la zona del tren
interurbano.

e Disefio de sistemas alimentadoras de transporte publico

e Confinamiento de transporte publico en vialidades principales.
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e Cetram en el area inmediata a la estacion del tren interurbano.

e Programa de regularizacion de transporte escolar privado a escuelas.

e Restringir el transporte de carga en la zona del Pueblo Méagico. Redefinirlo en
el Bando Municipal.

e Programa de regularizacion del sistema transporte colectivo.

e Reordenamiento de bases de taxi, incluyendo el cobro del uso de la via

publica, segun el articulo 157 del codigo financiero.
Vialidad

e Generar continuidad de circuito metropolitano y conectar calzada pacifica con
tecnoldgico.

e Implementar un programa de rescate y preservacion de derechos de via en
vialidades regionales y primarias: Circuito exterior metropolitano, prolongacion
Estado de México, proyecto de Calle Allende.

e Reordenamiento vial en calles de San Francisco Coaxusco

e Propuesta de par vial en las calles de 5 de febrero y camino viejo a San Mateo

e Ampliacién a dos cuerpos de la carretera a Zacango

e Redisefio de la interseccién de carretera a Zacango con Juan Aldama (mercado)

e Programa de redisefio de intersecciones viales para hacerlas accesibles al
peaton.

e Ampliacion de la Av. Tecnolégico de la Av. Adolfo Lopez Mateos a la Av. Estado
de México.

e Boulevard Sor Juana Inés de la Cruz, desde la prolongacion Heriberto Enriquez
hasta la Av. Pino Suarez y de la Av. Ignacio Allende hasta el circuito metropolitano

Metepec
3.5.3 Plan de Desarrollo Municipal de Metepec 2019-2021

De acuerdo a este plan las demandas de la ciudadania en materia de obra publica y
acciones complementarias identificadas durante la etapa previa al inicio de la
administracion y durante los primeros meses de iniciado el periodo constitucional 2019-

2021, abarcan acciones de pavimentacion, de mejoramiento y/o ampliacién de la
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infraestructura educativa, infraestructura vial para transporte alternativo (ciclopistas) y
mejoramiento de la imagen urbana para la atraccion de un mayor niumero de turistas,
incrementando la derrama economica en favor de los sectores productivos y de

prestacion de servicios en el municipio.

De lo anterior se desprenden las obras de alto impacto que de manera transversal inciden

en cada uno de los pilares de gobierno y ejes transversales.

Tabla 3.3 Obras y Acciones de Alto Impacto y Proyectos Estratégicos del Plan de desarrollo
municipal de Metepec 2019-2021

A A F Per ok Fab
i fina ot " | ..... |‘
Andador Turistice en lo Cabecera Cabecera FEFOM Juliedic Mayar 24,253
Muni:fpl:l| JAdecuacidn de Espacios rnur'lcipc|| 2019 inclusidn
pora persenas con  copocidedes sociol y
diferentas  con  habilitecién  de estimulo alo
rompos en bonquetas, vio tachil en actividad
pisa y muro y sefializocidn; en el cemercial
primer  cuadro de Melepec.
{$6 75 mdp)
Construccién de "Cuartos dormito- En revisidn Disminuir el
rio tipo", considerando cimentoc-  locolidodes hacincmiento
i6n, trobes, firme y loso de concreto  registradas FISMDF Julie-dic famiiar y
ormado; mure con oplonodo de  como “Zena 2019 abatir condi- 29,970
mortero. de Atencién cionss de
Prioritaria2 pobreza
(7 APg)

Fuente: Gobierno del Estado de México, 2019
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Tabla 3.4 Obras y Acciones de Alto Impacto y Proyectos Estratégicos del Plan municipal de

desarrollo urbano de Metepec 2019-2021

Pe
En revisién
Eloboracién y colocacién de firme  localidades Dignifcar ‘as
de concrefo en viviendo para mejo-  registradas FISMDF condicionas 29,970
ramiento del lugar como “Zona Julie-dic de la vivienda
de Atencdn 2019
Prioritaria2
(ZAP's)
Habiltade e instalacion de calento-  En revision Impactar .
dores solares en viviendo de FISMDF Julic-dic posiivamente 27,770
localidades 2019 enla
ophimizocién
del ingreso
femiliar
E'evacion de
Primera etapa de lo adecuacion del Barrio ce FEFOM Mceyo-Dic lo calided en
Compleo Administrativo del Ayun-  San Miguel RECURSOS 2019 la atencién
temenlo PROPIOS que se brindo 227,827
o le peblacién
que acude a
realizor
frédmites
administrativos
y on las
condicionas
de trabojo de
los sarvidores
piblicos
. municipales

Fuente: Gobierno del Estado de México, 2019

En las tablas 3.3 y 3.4 se puede observar que dentro de las obras de alto impacto
consideradas para llevar a cabo en este periodo no se encuentra ninguna relacionada
con el tren interurbano México Toluca, por lo que se puede concluir que en el Plan
municipal de desarrollo urbano 2019-2021 de Metepec no existe un diagnostico y

estrategias enfocadas a este proyecto.
Conclusion

La normatividad revisada y analizada en este capitulo resulta de gran importancia para
conocer algunos de los lineamientos relacionados con la movilidad sustentable e

incluyente a nivel internacional, federal, estatal y municipal.

Dentro de la normatividad internacional se retomo6 la Agenda 2030 para el desarrollo
sostenible, el cual es un documento que fue integrado por jefes de estado y gobierno de

varios paises y aprobado en la Cumbre para el Desarrollo Sostenible.
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La Agenda 2030 tiene como principal objetivo el poner fin a la pobreza, luchar contra la
desigualdad y la injusticia, y hacer frente al cambio climatico a través de 17 objetivos y
metas, las cuales han sido adoptadas por varios paises para poder aplicarlas en sus

territorios.

Debido a que es un documento internacional de gran importancia fue fundamental
retomarlo para esta investigacion, principalmente su objetivo 11, el cual se refiere a lograr
gue las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y

sostenibles.

Dentro de las metas que propone este objetivo se encuentran el asegurar el acceso de
todas las personas a servicios basicos adecuados, proporcionar sistemas de transporte
seguros y sostenibles para todos, aumentar la urbanizacion inclusiva y sostenible,

proporcionar acceso universal a zonas verdes y espacios publicos seguros e inclusivos.

Las metas propuestas en el objetivo 11 de la Agenda 2030 nos permitirdn en esta
investigacion conocer hacia donde se deben dirigir las lineas de accion y estrategias para
lograr que una ciudad sea inclusiva y sostenible por lo que su andlisis fue de gran

importancia.

Por otra parte, dentro de la normatividad a nivel federal se retomaron articulos de la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, Ley General de Asentamientos
Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano, Ley General de Equilibrio
Ecoldgico y Proteccion al ambiente, Ley General para la Inclusibn de Personas con
Discapacidad, Ley General del cambio Climético, Constitucion Politica del Estado Libre

y Soberano y Libro Quinto Administrativo.

Dichos articulos determinan principalmente que se debe promover la accesibilidad
universal, que las politicas de movilidad deben asegurar que las personas puedan elegir
libremente la forma de trasladarse para acceder a bienes y oportunidades, los planes de
desarrollo urbano deben tomar en cuenta los lineamientos de programas de
ordenamiento ecoldgico y se debe promover el incremento de transporte publico masivo

sustentable.
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La normatividad a nivel federal nos permitié conocer los lineamientos relacionados con
la movilidad que hay en México y que requieren tomarse en cuenta para realizar un plan

de movilidad.

Una vez revisada la normatividad federal, fue necesario revisar la normatividad a nivel
estatal, en la cual fueron retomados articulos pertenecientes a la Ley de Movilidad del

Estado de México y la Gaceta de Gobierno del 15 de marzo del 2018.

La ley de Movilidad del Estado de México nos determina los principios de la movilidad,
los cuales deben ser: igualdad que involucra a todas las personas, jerarquia, ya que hay
usuarios que requieren mayor atencion en el espacio vial, sustentabilidad, seguridad y

accesibilidad.

Por otra parte, la Gaceta de Gobierno del 15 de marzo del 2018 no habla de los grandes
retos urbanos que hay en el Estado de México, los cuales se refieren a la falta de
ordenamiento territorial que ha provocado que la urbanizacién sea dispersa obligando a
la poblacién a realizar largos desplazamientos y la falta de acceso a espacios publicos

de calidad y servicios para algunos sectores de la poblacion.

En la gaceta también se hace una propuesta de estrategias enfocadas en generar un
ordenamiento territorial sustentable y desarrollo urbano accesible y consolidar un sistema

integral de movilidad urbana sustentable en la entidad.

La revision de la Ley de Movilidad del Estado de México y la Gaceta de Gobierno del
2018 nos permitié identificar cuales son las principales probleméaticas de movilidad en el
Estado de México y cuales son los principios y estrategias que se recomienda seguir

para resolver estas problematicas.

Finalmente, como parte de la normatividad a nivel municipal se retomaron el Bando
Municipal de Metepec 2019, y los Planes Municipales de Desarrollo Urbano 2013-2015
y 2016-2018, y el Plan de Desarrollo Municipal de Metepec 2019-2021, con el proposito
de identificar los lineamientos normativos que rigen al municipio y las propuestas que se

han realizado en cuanto a movilidad y la conexién con el tren interurbano México-Toluca

De la revision de la normatividad municipal podemos concluir que, aunque se han

realizado propuestas para mejorar las problematicas que presentan la infraestructura vial

63| Pagina



y el sistema de transporte publico, aun no existe un diagndstico y estrategias planteadas

para conectar el tren interurbano México-Toluca con el municipio de Metepec.
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Capitulo IV Marco Contextual

El presente capitulo tiene como objetivo formular un marco socio territorial del municipio
de Metepec considerando aspectos demogréficos, caracteristicas socio econémicas y

caracteristicas territoriales.

El capitulo se organiza en cinco subcapitulos. En el primer subcapitulo se describe cual
ha sido el papel de Metepec en el contexto metropolitano y como se han ido dando los

cambios en su estructura urbana a raiz de este proceso.

En el segundo apartado se presenta la delimitacion territorial del municipio de Metepec
y su division politica, la cual se retomara para delimitar el territorio a analizar en esta

investigacion.

En el tercer subcapitulo se analiza el crecimiento demografico que ha habido en el
municipio, asi como los flujos migratorios y la distribucién de la poblacion por localidad.
Por otra parte, el cuarto apartado muestra los aspectos socio-econdmicos como la
poblacién econdmicamente activa (PEA) por sector econdmico e ingresos para poder
constatar la tercerizacion de las actividades econdmicas de Metepec, y se analiza cuales
son las localidades que presentan pobreza, marginacion y carencia de servicios publicos

para constatar la exclusion e inequidad que existe entre las localidades del municipio.

Finalmente, en el Ultimo subcapitulo se exponen aspectos territoriales, los cuales
abordan las caracteristicas de uso de suelo, tenencia de la tierra y equipamiento con la
finalidad de ver como es su distribucion en el territorio y como influyen estos aspectos en
la fragmentacion de Metepec, por otra parte en este subcapitulo también se analizan las
caracteristicas y problematicas que existen en la infraestructura vial, en el transporte
publico, los flujos de movilidad y los impactos que podria tener el proyecto del tren

interurbano sobre estas problematicas.
4.1 Metepec en el contexto metropolitano

El continuo crecimiento de las ciudades ha dado lugar a la aparicion de zonas
metropolitanas, que segun la definicion creada por Conapo y Sedesol junto con el
Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica una zona metropolitana es el

conjunto de dos o mas municipios en donde se localiza una ciudad de 50 mil habitantes,
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cuya area urbana, funciones y actividades rebasan el limite del municipio que

originalmente contenian (Sedesol Conapo Inegi, 2005).

Tal es el caso del municipio de Metepec, el cual forma parte de la Zona Metropolitana de
Toluca (ZMT), que fue declarada oficialmente el 19 de noviembre del 2009 en el periddico
oficial de la gaceta de gobierno del Estado de México contando con 22 municipios
(IGECEM, 2015)

De acuerdo al socidlogo (Montoya,1995) Los cambios en el crecimiento urbano de la
Zona Metropolitana de Toluca y del municipio de Metepec se han dado debido a el
proceso de industrializacion de la Ciudad de México y a raiz de la consolidacién del

corredor industrial Toluca- Lerma en 1970.

En esta época se construyeron unidades habitacionales de interés social para satisfacer
las necesidades de vivienda de los trabajadores del corredor industrial, y posteriormente

para acoger a los migrantes de la ciudad de México por el terremoto de 1985.

Posteriormente segun la investigacion (Aguilera y Corral,1992) en 1990 Metepec paso
de ser villa a ciudad y se prohibié la construccion de mas unidades habitacionales de
interés social, permitiéndose asi solo exclusivamente el desarrollo de conjuntos
habitacionales de interés medio y residencial en el municipio, asi como usos de suelo
comercial y de servicios que se vio reflejado en la construccion de plazas y centros

comerciales.

Como resultado de estos procesos, el municipio de Metepec sufri6 cambios en su
estructura urbana y adquirié nuevas caracteristicas socio-espaciales, que lo convirtieron
en una nueva centralidad en la ZMT, pasando de ser un municipio tradicionalmente
agricola y artesanal a uno urbano ubicandolo actualmente como el municipio con mayor
peso econémico y demografico en esta zona metropolitana, tan solo por debajo de

Toluca (Aguilera 'y Corral, 1992).

A continuacion, en los siguientes apartados se describen las caracteristicas socio
econdmicas y socio territoriales de Metepec, las cuales ha ido adquiriendo por el proceso

de metropolizacién que ha experimentado en las Ultimas décadas.
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4.2 Delimitacion Territorial

El municipio de Metepec, se encuentra ubicado en el Estado de México, localizado en la
zona central de la Republica Mexicana, y cuenta con una superficie total de 6,969.59
hectéareas.

Mapa 4.1 Localizacién municipio de Metepec, 2019
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Fuente: Elaboracién propia en Google Earth a partir del Bando Municipal de Metepec 2019

En el mapa 4.1 se muestra la delimitacion del municipio en color amarillo, y también se
pueden observar cuales son los municipios con los que colinda: al norte con el municipio
de Toluca, al sur con el municipio de San Mateo Mexicaltzingo, al este con Lerma y San
Mateo Atenco, y al oeste de nuevo con el municipio de Toluca. (Gobierno del Estado de
México, 2019).

De acuerdo al Bando Municipal de Metepec 2019 la divisién politica del municipio esta
conformada por una cabecera municipal, 11 pueblos, 4 colonia agricolas, 13 colonias
urbanas, 27 fraccionamientos, 364 condominios, 8 conjuntos urbanos y 8 conjuntos
habitacionales.
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Los 11 pueblos que lo dividen son: San Jeronimo Chicahualco, San Salvador Tizatlalli,
San Francisco Coaxusco, San Jorge Pueblo nuevo, Santa Maria Magdalena Ocotitlan,
San Bartolomé Tlatelulco, con sus barrios: Barrio del Centro, Barrio de San Salvador y
Barrio de Santiaguito, San Miguel Totocuitlapilco, con sus barrios: Barrio de La Asuncién
y Barrio de San Nicolas, San Lorenzo Coacalco, San Sebastian, San Lucas Tunco y San

Gaspar Tlahuelilpan.

Mapa 4.2 Division politica del Municipio de Metepec, 2019
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Fuente: Elaboracion propia en Google Earth a partir del Bando Municipal de Metepec 2019

En el mapa 4.2 se muestra la division politica de Metepec, en color amarillo se observa
la delimitacidn territorial de cada localidad, de color naranja se observa la localizacion de
las colonias agricolas, de color azul se observan las colonias urbanas, de color rosa los
conjuntos urbanos, de color morado las unidades habitacionales, de color rojo los

fraccionamientos, y de color amarillo se observa la localizacion de los condominios.

De acuerdo a lo que se observa en este mapa, la mayor parte de colonias agricolas y
urbanas, conjuntos urbanos, unidades habitacionales, fraccionamiento y condominios se
encuentra en las localidades del norte, como lo son: San Jer6nimo Chicahualco, San
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Salvador Tizatlalli, San Francisdo Coaxusco, San Jorge Pueblo Nuevo, y la Cabecera

municipal.
4.3 Caracteristicas demograficas

El municipio de Metepec en el Estado de México, ha experimentado diversos cambios
en su crecimiento demografico, principalmente de la década de 1970 al 2010, pasando
de ser zona rural a urbanay de servicios a raiz de la consolidacion del corredor industrial
Toluca-Lerma en 1970 (Montoya,1995).

Tabla 4.1 Crecimiento demografico de Metepec 1970-2010

Ano Poblacion % de crecimiento con
respecto al afo anterior

1970 31,724

1980 83,030 161%
1990 140,268 68%
2000 194,463 38%
2010 214,162 10%

Fuente: Elaboracion propia a partir de los censos de poblacién y vivienda 1970 a 2010, Inegi.

En la tabla 4.1 se observa que Metepec tenia 31,724 habitantes en 1970, 83,030
habitantes en 1980, 140,268 en 1990, 194,463 habitantes en el 2000 y 214,162
habitantes en el 2010 de acuerdo a informacion de los Censos de Poblacion y Vivienda

de Ineqi.

En estos datos se puede observar que la poblacion de Metepec de 1970 a 2010 ha
presentado un gran crecimiento, sobretodo en la década de 1970 a 1980 donde el
namero de habitantes crecié en un 161%, presentandose asi un crecimiento demogréfico

acelerado en el municipio.
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Grafica 4.1 Crecimiento demogréafico de Metepec
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de los censos de poblacion y vivienda 1970 a 2010, Inegi

En la grafica 4.1 se muestra el crecimiento demografico en las décadas de 1970, 1980,

1990, 2000, y 2010, pudiendo asi constatar el crecimiento urbano en el municipio.

Es importante mencionar que el crecimiento demografico en Metepec no se ha dado de
forma homogénea en todas las localidades del municipio, encontrandose asi localidades

gue tienen un mayor niamero de habitantes que otras.
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Tabla 4.2 Distribucion espacial de la poblaciéon en Metepec 2010

San Bartolomé 11,141 Urbana
Tlatelulco
San Gaspar 8,456 Urbana
Tlahuelilpan
San Miguel 8,207 Urbana
Totocuitlapilco
Santa Maria 6,547 Urbana
Magdalena
Ocotitlan
San Lucas 4,382 Urbana
Tunco
San Lorenzo 3,722 Urbana
Coacalco
San Sebastian 2,017 Rural
Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Metepec 2016-
2018.

En la tabla 4.2 se muestra la distribucion de la poblacién de Metepec en las 11
localidades del municipio, siendo las localidades con mayor nimero de habitantes: San
Salvador Tizatlalli con 61,367 habitantes, la cabecera municipal de Metepec con 28,205
habitantes, San Jerénimo Chicahualco con 26,281 habitantes, San Francisco Coaxusco
con 24,900 habitantes y San Jorge Pueblo Nuevo con 23,107 habitantes.
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Mapa 4.3 Localidades con mayor poblaciéon en Metepec 2010
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Fuente: Elaboracion propia en Google Earth a partir del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de
Metepec 2016-2018

En el mapa 4.3 de color azul se muestra la ubicacion de estas localidades, las cuales se
encuentran en el norte y centro del municipio, y que ademas como se observd
anteriormente también son las localidades que presentan un mayor numero de

desarrollos habitacionales.

Un factor significativo que contribuye a explicar el acelerado crecimiento demogréfico de
Metepec, lo constituye sin duda los flujos migratorios. Se estima que uno de cada cuatro
habitantes del municipio proviene del interior del pais y han arribado en busca de fuentes
de empleo y vivienda (Gobierno del Estado de México, 2018).

En el siguiente subcapitulo se analizan los datos sobre la poblacién nacida en la entidad,
la poblacion nacida en otra entidad federativa, y la poblacién nacida en otro pais que
reside en el municipio de Metepec, para poder explicar como se ha dado la migracion en

el municipio.
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4.3.1 Migracién en Metepec

El crecimiento demografico que se ha dado en Metepec esta relacionado con los flujos
migratorios que han surgido como parte del desarrollo que se ha dado en el municipio,
los cuales han ido modificando la estructura poblacional.

Tabla 4.3 Poblacion de Metepec nacida en la entidad y no nacida en la entidad de 1970 a 2010

Ao Poblacion de Metepec Poblacion de Metepec Poblacion de
nacida en la entidad  nacida en otra entidad Metepec nacida en
otro pais

1970 29,794 1,898 32

1980 67,772 14,614 103

1990 106,581 32,198 343

2000 138,463 45,800 902

2010 157,452 50,422 1,158

Fuente: Elaboracion propia con base en el Censo de poblacién y Vivienda 1970-2010 Inegi

En la tabla 4.3 se puede observar la cantidad de poblacion nacida en la entidad y no

nacida en la entidad que ha residido en Metepec de 1970 a 2010.

En 1970 habia 1,898 habitantes que nacieron en otra entidad, en 1980 este numero
creci6 a 14,614 habitantes, en 1990 habia 32,198 habitantes de otra entidad, en el 2000
habia 45,800 habitantes, y en el 2010 el numero de habitantes procedentes de otra
entidad fue de 50,4422 habitantes.

De esta tabla se pudo concluir que ha existido un incremento de la poblacién en Metepec
por la migracion de poblacion de otras partes del pais y de extranjeros hacia el municipio

a traves de los afios, volviéndolo asi un municipio atrayente de poblacion.
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Gréfica 4.2 Poblacion de Metepec nacida en la entidad y no nacida en la entidad de
1970 a 2010
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Fuente: Elaboracidon propia con base en el Censo de poblacion y Vivienda 1970-2010 Inegi

Como se muestra en la grafica 4.2 el nimero de habitantes de Metepec provenientes de
otra entidad identificado en color naranja no ha crecido tanto en relacion al nimero de
habitantes nacidos en la entidad, el cual se identifica de color azul en la grafica. Sin
embargo, para el afio 2010 el numero de habitantes nacidos en otra entidad representa

un porcentaje importante de la poblacion total.

De acuerdo a (Ferrusca, 2001) aproximadamente el 25% de la poblacién que habitaba
en el 2010 en Metepec nacidé en otra entidad federativa, destacando en orden de
importancia el Distrito Federal (46%); Michoacan (12.3%); Veracruz (5%); Guerrero
(4.11%); y Guanajuato (3.9%).

En cuanto a la distribucién de esta poblacion en las localidades de Metepec, se pudo

constatar que esta no es homogénea.
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Tabla 4.4 Poblacién de Metepec nacida en la entidad y no nacida en la entidad por localidad

San Bartolomé 9,332 83% 1,605 14%
Tlatelulco
San Gaspar 7,563 89% 867 10%
Tlahuelilpan
San Miguel 7,442 90% 717 8%
Totocuitlapilco
Santa Maria 5,996 91% 395 6%
Magdalena
Ocotitlan
San Lucas 3,876 88% 441 10%
Tunco
San Lorenzo 2,919 78% 687 18%
Coacalco
San Sebastian 1,785 88% 213 10%

Fuente: Elaboracion propia con base en el Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Metepec 2016-2018
En la tabla 4.4 podemos ver la distribucion de la poblacion nacida en otra entidad en las
localidades de Metepec, siendo San Salvador Tizatlalli con 31% de su poblacién nacida
en otra entidad la localidad con mayor nimero de habitantes procedentes de otro estado
de la Republica, le siguen la localidad de San Jer6nimo Chicahualco con 26%, San
Francisco Coaxusco con 27%, San Jorge Pueblo Nuevo con 24% y la Cabecera

municipal de Metepec con 18%.
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Gréfica 4.3 Poblacion de Metepec nacida en la entidad y no nacida en la entidad por localidad
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Fuente: Elaboracion propia con base en el Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Metepec 2016-2018

Como se muestra en la grafica 4.3 la localidad de San Salvador Tizatlalli es la localidad
con mayor numero de habitantes que pertenecen a la poblacion nacida en otra entidad,
la cual se identifica en la gréfica de color naranja.

En la grafica 4.3 se observa también que la localidad con menor nimero de habitantes
nacidos en la entidad y no nacidos en la entidad es la localidad de San Sebastian.

De la informacién presentada en este subcapitulo sobre la migracién en el municipio de
Metepec podemos concluir que la migracion por parte de poblaciéon de otras partes de
pais, principalmente del Distrito Federal, ha sido un factor importante de crecimiento

demografico en el municipio.

Por otra parte, como se observd en la tabla 4.4 y en la gréfica 4.3 la mayor parte de
poblacién nacida en otra entidad se ha concentrado en las localidades del centro y norte
de Metepec, las cuales también presentan un mayor crecimiento demografico en

comparacion con las demas localidades del municipio.
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4.4 Caracteristicas socioecondmicas

Para conocer las condiciones y caracteristicas socioeconémicas de la poblacion de
Metepec, se analiz6 la poblacion econdmicamente activa y ocupada del municipio, su
distribucién por sector productivo, y su ubicacién por localidad, asi como también el nivel

de ingresos de la poblacion para explicar la especializacion en el municipio.
4.4.1 Poblacion econ6micamente activa y poblacién ocupada

Dentro de las caracteristicas socioecondémicas de la poblacion de Metepec se encontro
gue la poblacion econdmicamente activa representa el 43% de la poblacién total, siendo

la mayoria hombres (Gobierno del Estado de México, 2018).

Tabla 4.5 Poblacion econ6micamente activa de Metepec 2010

San Bartolomé 250
Tlatelulco
San Gaspar 3318 3173
Tlahuelilpan
San Miguel 3335 3193
Totocuitlapilco
Santa Maria 2494 2419
Magdalena
Ocotitlan
San Lucas 1708 1648
Tunco
San Lorenzo
Coacalco
San Sebastian 987 940
Fuente Plan municipal de desarrollo 2016-2018, con base en el censo general de poblacion y vivienda
del inegi 2010

En la tabla 4.5 se muestra la distribucién de la poblacién econédmicamente activa (PEA)
y la poblacion ocupada (PO) en las localidades de Metepec, siendo las localidades con
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mayor PEA : San Salvador Tizatlalli, la cabecera municipal de Metepec, San Jer6nimo

Chicahualco, San Francisco Coaxusco y San Jorge Pueblo Nuevo.

Por otra parte, en la tabla 4.5 también se puede observar que la localidad con menor
PEA es la localidad de San Bartolomé Tlatelulco.

Grafica 4.4 Poblacion econdmicamente activa de Metepec 2010
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Fuente Plan municipal de desarrollo 2016-2018, con base en el censo general de poblacion y vivienda
del Inegi 2010

En la gréfica 4.4 se puede observar que en todas las localidades el numero de habitantes
gue pertenece a la poblacion econémicamente activa y a la poblacion ocupada son casi
iguales, lo que significa que casi todos los habitantes en edad laboral cuentan con un

empleo.
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Tabla 4.6 Unidad econdémica por sector productivo de Metepec 2010

Unidad econémica por sector productivo de Metepec 2010

Poblacion ocupada Poblacion Poblacion
en el sector ocupada en el ocupada en
primario ( sector el sector
agricultura, secundario terciario
ganaderia, (mineria, ( comercio,
silvicultura, caza o generaciony transporte,
pesca) suministro de servicios
electricidad y financieros,
agua, gobierno)
construccion o
industria
manufacturera)
Numero de 915 21,255 64,245
Habitantes
% 1% 24% 73%

Fuente: Elaboracion propia con base en el censo general de poblacion y vivienda del Inegi 2010
Del total de la poblacién ocupada se pudo constatar en la tabla 4.6 que el 1 % de la
poblacién total del municipio labora en el sector primario (agricultura, ganaderia,
silvicultura, caza o pesca), el 24% en el sector secundario (mineria, generacion y
suministro de electricidad y agua, construccion o industria manufacturera) y el 73%
labora en el sector terciario (comercio, transporte, servicios financieros, gobierno),
pudiendo concluirse que la mayor parte de la poblacion ocupada de Metepec trabaja en

el sector terciario.

De la informacion presentada en la tabla 4.6 podemos concluir que el sector terciario,
gue se especializa en los servicios, es el sector mas desarrollado en Metepec y es el
sector en el que se especializa la mayor parte de la poblacion, lo cual constata el cambio
en el giro de actividad econémica que ha habido en el municipio, convirtiéndolo de

agricola y artesanal a servicios.
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Mapa 4.4 Distribucién de las Unidades econdmicas por sector productivo en las localidades de
Metepec
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Fuente: Plan municipal de desarrollo 2016-2018, con base en el directorio nacional de unidades
econdmicas de Inegi, 2015.

En el mapa 4.4 se ubica la distribucién de estos sectores por localidad y se puede
observar una predominancia del sector terciario en el municipio, representado en color
rojo, constatando asi que el sector terciario de servicios se ubica principalmente en la
Cabecera municipal de Metepec, y en las localidades de San Jeronimo Chicahualco, San
Jorge Pueblo Nuevo, San Salvador Tizatlalli, San Lorenzo Coacalco, San Miguel

Totocuitlapilco y San Sebastian

Es importante destacar que, a pesar de que en algunas localidades como San Gaspar
Tlahuelilpan, San Sebastian y San Lucas Tunco aun existen zonas agricolas destinadas
principalmente al cultivo del maiz, frijol, haba, chicharo, cebada y alfalfa; la produccion
es solo para autoconsumo o bien, para comercializarse de manera interna o local; la
poblacién poseedora de las areas agricolas es poco significativa e incluso desarrolla

otras actividades complementarias (Rosas, 2004).

Algunos factores que intervienen en la progresiva pérdida del potencial agricola de
Metepec son el desarraigo de la poblacion hacia las actividades agricolas y el deterioro
en la calidad de los suelos, también inciden determinantemente la ausencia de

infraestructura adecuada y la constante incorporacion del suelo a usos urbanos,
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comerciales y de servicios, provocando la pauperizacién del sector agricola aunada a su
baja productividad (Rosas,2004).

Por su parte, el sector secundario no se caracteriza por un desarrollo industrial relevante,
ya que en el municipio no se cuenta con una planta industrial significativa. No obstante,
la importancia de este sector radica en la proximidad que tiene Metepec con respecto al
corredor industrial Toluca-Lerma, y por la existencia de la micro y mediana industria,

relacionadas directamente con la actividad artesanal del barro.

De acuerdo a datos del Censo General de Poblacion y Vivienda (INEGI,2000), la PEA
ocupada de Metepec a pesar de insertarse en actividades industriales, comerciales o de
servicios, no se encuentra bien remunerada.

4.4.2Localidades en pobreza de Metepec

De acuerdo a CONEVAL, una persona se encuentra en situacion de pobreza presenta al
menos una carencia social y no tiene un ingreso suficiente para satisfacer sus

necesidades.

Dentro de las carencias que se toman como indicadores se encuentran: rezago educativo
promedio en el hogar, Acceso a los servicios de salud, Acceso a la seguridad social,

acceso a los servicios basicos en la vivienda y acceso a la alimentacion.

De acuerdo con los indicadores publicados por el CONEVAL (2016) al menos el 26% de
la poblacién total de Metepec sufre situacion de pobreza, de éstos la mayoria en situacion
de pobreza moderada (aproximadamente 59,682 habitantes). Lo que indica que esta

parte de la poblacion tiene al menos una carencia social.
Por otra parte, CONEVAL también define tres niveles de pobreza:

1.- La pobreza alimentaria: Incapacidad para obtener una canasta basica alimentaria,
aun si se hiciera uso de todo el ingreso disponible en el hogar para comprar sélo los
bienes de dicha canasta.

2.- La pobreza de capacidades: Insuficiencia del ingreso disponible para adquirir el
valor de la canasta alimentaria y efectuar los gastos necesarios en salud y en educacion,

aun dedicando el ingreso total de los hogares nada mas para estos fines.
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3.- La pobreza de patrimonio: Insuficiencia del ingreso disponible para adquirir la
canasta alimentaria y bienes, asi como para realizar los gastos necesarios en salud,

vestido, vivienda, transporte y educacion.

Para identificar las localidades con mayor pobreza, se retomé el nivel de pobreza
patrimonial y se analiz6 el porcentaje de viviendas por localidad que cuentan con

televisor, refrigerador, lavadora, automévil, computadora y teléfono celular.

Tabla 4.7 Localidades con mayor pobreza patrimonial en Metepec 2010

S:::::;;‘:o 9.0% 59.3% 60% 66.2% 89.7% 60%
BZZﬂﬂ::Z:a 7.4% 43.83% 53.1% 55.6% 82.7% 35.2%
Las Minas 26.8% 58.5% 73.2% 68.3% 95.1% 61.0%
Colonia
Aﬁ::::’:,a 4.4% 30.2% 42.9% 59.4% 85.0% 32.0%
Obregoén
san Lucas 1.4% 37.3% 48.6% 63.4% 84.5% 34.5%
Sa:if:::;":f:m 2.6% 8% 18% 37% 41% 18%
Metepec 3.5% 14.6% 26% 42% 50% 25%
S::i:::“:;'l':'o° 3.4% 10.7% 21% 36% 44% 20%
Sag;’:::c'zw 9.0% 11.8% 20% 31% 36% 21%
San lorge 5.4% 10.3% 20% 32% 35% 18%

Pueblo Nuevo
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San Bartolomé

4.9% 35.3% 38% 50% 64% 35.1%
Tlatelulco
San Gaspar 3.2% 25.1% 37.2% 59% 76% 33.8%
Tlahuelilpan
San Miguel 3.4% 25.1% 38.0% 59% 72% 40.6%
Totocuitlapilco
Santa Maria
Magdalena 7.4% 37.9% 44.9% 61.9% 76% 37.8%
Ocotitlan
Sa;u;‘:f)as 5.0% 22.5% 36.0% 57.0% 76.8% 35.5%
L
Sac';a‘c’;fc":° 5.7% 20.6% 31.4% 47.4% 58.8% 30.6%
San Sebastian  4.5% 25.5% 41.1% 63.9% 75.5% 40.5%

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacién del Censo de Poblacién y vivienda, INEGI, 2010.

En la tabla 4.7 se muestra que las localidades que presentan mayor pobreza patrimonial
son el Barrio de Santiaguito localizado en San Bartolomé Tlatelulco, el Barrio de la
Asuncioén localizado en San Miguel Totocuitlapilco y Las Minas, siendo la lavadora, el

automovil y la computadora los bienes de los que més se carecen.

Por otra parte, se encontr6 que estas localidades también presentan condiciones de
marginacion, derivadas de estas carencias, por lo que a continuacién se abordara este

tema
4.4.3 Localidades marginadas de Metepec

La marginacion como fenédmeno estructural expresa la dificultad para propagar el
progreso en el conjunto de la estructura productiva, pues excluye ciertos grupos sociales
del goce de beneficios que otorga el proceso de desarrollo (Gobierno del Estado de
México, 2016).

De acuerdo a CONAPO (2011) las comunidades marginadas enfrentan escenarios de
elevada vulnerabilidad social cuya mitigacién escapa del control personal o familiar, pues
esas situaciones no son resultado de elecciones individuales, sino de un modelo

productivo que no brinda a todas las mismas oportunidades.
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Desde 1990, CONAPO considera tres dimensiones de la marginacién de las localidades:

educacion, vivienda e ingreso.

Educacion: Esta dimension se integra por dos indicadores.

a) Porcentaje de poblacion de 15 afios o mas analfabeta.

b) Porcentaje de poblacion de 15 afios o mas sin primaria completa.

Vivienda: La vivienda es el Unico espacio fisico constante durante las etapas de la vida
de los individuos, desde la infancia hasta la edad adulta en plenitud, por tanto, es
determinante para el desarrollo de capacidades, habilidades, madurez emocional y
conocimientos de toda persona. En consecuencia, explorar las condiciones de las
viviendas resulta esencial al tratar la marginacion. Los cinco indicadores

socioeconémicos considerados en la dimension vivienda son:

c) Porcentaje de viviendas particulares habitadas sin excusado.

d) Porcentaje de viviendas particulares habitadas sin energia eléctrica.

e) Porcentaje de viviendas particulares habitadas sin agua entubada.

f) Promedio de ocupantes por cuarto en viviendas particulares habitadas.

Disponibilidad de bienes: El indice de marginacion a nivel estatal y municipal
considera un indicador relativo a los ingresos por trabajo, sin embargo, esta informacion
no se encuentra disponible por localidad en el Censo 2010, por lo que se decidi6 incluir

la disponibilidad de refrigerador en las viviendas.
h) Porcentaje de viviendas particulares habitadas que no disponen de refrigerador.

Con base en esta informacion el Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Metepec 2016-
2018 identifico las localidades con marginacion alta y marginacion media, siendo la
disponibilidad de bienes el indicador donde se puede observar con mayor claridad las

carencias de estas localidades.
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Mapa 4.5 Localidades marginadas de Metepec
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de Plan municipal de desarrollo urbano Metepec 2016-2018

En el mapa 4.5 se encuentran ubicadas las localidades que presentan marginacion, las
gue presentan marginacion alta son el barrio La Asuncion y el barrio de Las Minas
localizado en el pueblo de San Miguel Totocuitlapilco, y el barrio Santiaguito, localizado
en el pueblo de San Bartolomé Tlatelulco, mientras que el barrio San Lucas, localizado
en el pueblo de San Lucas Tunco, la colonia agricola Alvaro Obregon, y el pueblo de
Santa Maria Magdalena Ocotitlan, presentan un indice de marginacion medio.

4.4.4 Servicios basicos e infraestructura en Metepec

Con base en informacién del Plan Municipal de desarrollo urbano 2016-2018 de Metepec
se pudo identificar que ademas de las localidades marginadas existen localidades que
presentan una mayor exclusion al acceso de servicios publicos (energia eléctrica, agua
entubada y drenaje), a pesar de que se declara que en Metepec existe una cobertura del

90% de estos servicios en todo el municipio.
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Tabla 4.8 Localidades con mayor carencia de servicios basicos de Metepec 2010.

San Salvador Tizatlalli 16,213 118 28 13
Metepec 6,780 132 17 6

San Jeronimo Chicahualco 6,614 47 17 19
San Francisco Coaxusco 6,224 20 6 3
San Jorge Pueblo Nuevo 6,162 37 25 7

San Miguel Totocuitlapilco 1,904 52 26 7
Santa Maria Magdalena Ocotitlan 1,534 49 57 10
San Lucas Tunco 870 36 11 5

San Lorenzo Coacalco 846 9 4 2

San Sebastian 457 22 9 2

Fuente: Elaboracién propia a partir de informacion de CONEVAL 2010

De acuerdo a datos presentados por el Informe anual sobre la situacion de pobreza y
rezago social (CONEVAL,2010) en Metepec mas de 1,500 viviendas no cuenta con
servicio de energia eléctrica, siendo el pueblo de San Gaspar Tlahuelilpan el mas
afectado.

Referente a la distribucion de agua entubada 2,300 viviendas no cuentan con este
servicio, siendo San Gaspar Tlahuelilpan de nuevo la localidad més afectada, siguiendo

la localidad de San Bartolomé Tlatelolco con 161 viviendas afectadas.

Por ultimo en cuanto al servicio de drenaje, la localidad que presenta mayor carencia es
la de San Bartolomé Tlatelulco con 72 viviendas sin drenaje, mientras que en cuanto a
la dotacion de alumbrado publico la localidad de San Gaspar Tlahuelilpan, es la que

requiere mayor atencion.
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Mapa 4.6 Localidades con mayor y menor carencia de servicios basicos
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de Plan municipal de desarrollo urbano Metepec 2016-2018

En el mapa 4.6 podemos identificar que las localidades con mayor carencia en la
cobertura de servicios basicos son San Gaspar Tlahuelilpan y San Bartolomé Tlatelulco,
los cuales se encuentran localizados al sur, mientras que las localidades con mayor
abasto de servicios basicos son San Francisco Coaxusco y San Jorge Pueblo Nuevo,

ubicadas en la zona norte del municipio.

4.5 Caracteristicas territoriales

Una vez analizadas las caracteristicas socioecondmicas de la poblacién de Metepec, fue
necesario identificar las caracteristicas del territorio a través del analisis de la
clasificacion del territorio, usos de suelo, tenencia de la tierra, infraestructura vial y

transporte.

4 5.1 Clasificacion del territorio

El Plan municipal de desarrollo urbano de Metepec 2016-2018 divide la clasificacion del
territorio en tres areas, area urbana actual, la cual representa las zonas del municipio
gue ya cuentan con urbanizacién, el area urbanizable las cuales son las zonas del

municipio que se contemplan para una urbanizacion futura y tienen las caracteristicas
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ideales para este uso, y el &rea no urbanizable, la cual se compone de zonas naturales

protegidas o que no son aptas para la urbanizacion

Tabla 4.9 Clasificacién del territorio Metepec 2018

Area urbana actual Area urbanizable Area no
urbanizable
Hectareas 4,037.59 1,556.41 1, 151.45
% 59.9% 23.1% 17.1%

Fuente: Elaboracién propia a partir del Plan municipal de desarrollo urbano de Metepec 2016-1018

En la tabla 4.9 se muestran las hectareas que poseen cada una de estas areas, asi como
el porcentaje de ocupacion que tienen en el territorio. En esta tabla podemos observar
gue el &rea urbana actual de Metepec ocupa el 59.9% del municipio, el area urbanizable

23.1%y el area no urbanizable ocupa el 17.1%.

Grafica 4.5 Clasificacion del territorio Metepec 2018

Clasificacion del territorio Metepec 2018
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Fuente: Elaboracién propia a partir del Plan municipal de desarrollo urbano de Metepec 2016-1018

Como podemos observar en la grafica 4.5, el suelo que pertenece al area urbana actual
de Metepec es el que tiene mas hectareas en comparacion con las hectareas del area
urbanizable y del area no urbanizable, lo cual nos muestra que el area urbana actual es
la que predomina la ocupacion territorial del municipio.
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Mapa 4.7 Clasificacion del Territorio Metepec 2018
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Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018
En el mapa 4.7 se localizan las distintas clasificaciones del territorio, de color amarillo se
representa el area urbana actual, de color rojo el area urbanizable, y de color verde el
area no urbanizable, observandose asi la predominancia de hectareas del area urbana

en el municipio de Metepec.

Con la informacion presentada en la tabla 4.9, la gréfica 4.5, y el mapa 4.7 podemos
constatar que la mayor parte del territorio del municipio pertenece al area urbana,
mientras las areas planeadas para integrar a la urbanizaciéon superan en porcentaje de
ocupacion del territorio a las areas no urbanizables, lo cual nos dice que existe un plan

de mayor crecimiento urbano para Metepec.

45.2 Usos de suelo

En cuanto al uso de suelo Rosas (2004) sefiala que el suelo urbano que incorpora
Metepec a la Zona Metropolitana del Valle de Toluca es en su mayoria de

fraccionamientos.
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Mapa 4.8: Uso de suelo Metepec 2010
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En el mapa 4.8 de color amarillo se observa que el uso que predomina en el municipio
de Metepec es el uso habitacional; es importante mencionar que un gran porcentaje de
los conjuntos habitacionales son de interés social y le siguen los conjuntos habitacionales

residenciales.

45.3 Tenencia de la Tierra

Tabla 4.10 Tenencia de la tierra Metepec, 2000

Municipio de Superficie ha. Superficie (%)
Metepec
Propiedad privada 5,824.21 83.17
Ejidal 940.50 13.49
Institucional 232.16 3.33
Total 6,996.87 100.00

Fuente: Elaboracion propia a partir de tabla Tenencia de la tierra, Rosas Ferrusca. F. J. 2004. Proyecto
Estratégico de Aprovechamiento de Zonas Urbanas Subutilizadas en Metepec Estado de México

De acuerdo a lo definido en la tenencia de la tierra y como se puede observar en la tabla
4.10 la propiedad privada ocupa 5,824 hectareas, la propiedad ejidal 940.50 hectareas y
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la propiedad institucional 232.16 hectéreas, por lo que podemos concluir que la mayoria

de hectareas se definen como propiedad privada.

Gréfica 4.6 Tenencia de la tierra Metepec, 2000

Tenencia de la tierra Metepec 2000
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Fuente: Elaboracién propia a partir de tabla Tenencia de la tierra, Rosas Ferrusca. F. J. 2004. Proyecto
Estratégico de Aprovechamiento de Zonas Urbanas Subutilizadas en Metepec Estado de México

En la gréfica 4.6 podemos constatar que la tenencia de la tierra de Metepec que
corresponde a la propiedad privada cuenta con mas hectareas en comparacion con la

propiedad ejidal e institucional.
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Mapa 4.9: Tenencia de la tierra Metepec 2018

S ARTYE L
#'f Tenencia de latierra
® Metepec 2019

(/ Delimitacion loc alidades de Metepec [
(. Tenenciacomunal
i @ TenenciaEjido

Fuente: Elaboracion propia en Google Earth a partir del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de
Metepec 2016-2018

En el mapa 4.9 se observa la distribucion de la tenencia de la tierra en Metepec de

acuerdo al Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Metepec 2016-2018.

De color rosa se localiza la propiedad ejidal, y de color amarillo la propiedad comunal,
mientras que el resto del municipio forma parte de lo que se considera propiedad privada.

La propiedad privada de Metepec corresponde a areas habitacionales, conjuntos
urbanos, y fraccionamientos ya consolidados, asi como areas de servicios, en particular
centros comerciales y equipamientos. Una proporcion significativa de los terrenos se
encuentra baldia, en las areas ya consolidadas, con procesos especulativos, algunos de
éstos con tenencia precaria, es decir, sin documentos que acrediten la propiedad (Rosas,
2004).

De la informacion presentada en la tabla 4.10, la grafica 4.6 y el mapa 4.9 podemos
concluir que la tenencia de la tierra con mayor numero de hectareas es el de propiedad
privada. En estos terrenos se ha dado en su mayoria la construcciéon de conjunto

urbanos, fraccionamientos, centros comerciales y equipamiento.
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Sin embargo, se le ha dado prioridad a la construccion de vivienda mas que al
equipamiento, lo que ha provocado que en Metepec haya localidades con mayor

equipamiento que otras, y el equipamiento sea insuficiente para toda la poblacion.
4.5.4 Equipamiento Urbano

De acuerdo a SEDESOL (1999) el equipamiento urbano se refiere al conjunto de edificios
y espacios de uso publico, en donde se realizan actividades complementarias a las de
habitacion y trabajo, las cuales proporcionan a la poblacion bienestar social y sirven de

apoyo a las actividades econdémicas, sociales, culturales y recreativas.

Dentro de la clasificacion del equipamiento urbano se encuentra: educacién, salud,
comercio, abasto, transporte, recreacion y deporte. A continuacién, se mostrara la
distribucion del equipamiento urbano de Metepec en todo el municipio y en cada una de

sus localidades.

Tabla 4.11 Equipamiento Urbano de Metepec, 2018

Municipio de 308 10 33
Metepec
Fuente: Gobierno del Estado de México, 2018

Como se muestra en latabla 4.11 en el municipio de Metepec de equipamiento educativo
existen 308 escuelas que incluyen preescolar, primaria, secundaria, preparatoria y
estudios superiores. En equipamiento de Salud hay en total 10 hospitales, y de
equipamiento de espacios publicos existen 33, los cuales incluyen parques, areas verdes

y unidades deportivas.

La distribucién del equipamiento urbano en el municipio es desigual, ya que existen
localidades que cuentan con mas equipamiento que otras localidades. Para analizar esta

situacion a continuacién se muestra la ubicacion del equipamiento por localidad.
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Tabla 4.12 Equipamiento Urbano de Metepec por localidad, 2018

San Bartolomé 6 2
Tlatelulco
San Gaspar 4
Tlahuelilpan
San Miguel 3 1
Totocuitlapilco
Santa Maria 5 2
Magdalena
Ocotitlan
San Lucas 3 1
Tunco
San Lorenzo 2 2
Coacalco
San Sebastian 1 1

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Metepec 2016-2018

Enlatabla 4.12 podemos observar que la localidad con mas escuelas y espacios publicos
es San Salvador Tizatlalli la cual cuenta con 29 escuelas y 10 pargues, mientras que la
localidad con mayor niumero de hospitales es la cabecera municipal de Metepec, les
siguen las localidades de San Jeronimo Chicahualco, San Francisco Coaxusco y San

Jorge Pueblo Nuevo.

Por otra parte, las localidades con menos equipamiento son San Sebastidn y San

Lorenzo Coacalco.
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Grafica 4.7 Equipamiento Urbano de Metepec por localidad, 2018
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Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Metepec 2016-2018

En la grafica 4.7 se puede constatar que la localidad de San Salvador Tizatlalli es la
localidad que cuenta con mas equipamiento urbano, y la localidad con menos

equipamiento urbano es la localidad de San Sebastian.

Por otra parte, en la grafica 4.7 también se puede observar que existen una gran
desigualdad en la distribucién del equipamiento urbano, habiendo asi localidades en el

municipio donde se concentra mas equipamiento.

Sin embargo, aun en las localidades que tienen mas equipamiento existen zonas donde

se tiene mayor acceso a este.
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Mapa 4.10: Equipamiento de Metepec 2018
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Fuente: Elaboracién propia en Google Earth a partir del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de
Metepec 2016-2018

En el mapa 4.10 se observa la distribucion del equipamiento en Metepec, identificando
de color morado las escuelas, de color naranja los hospitales y de color rosa los espacios
publicos (parques, areas verdes, unidades deportivas). Se puede observar que las
localidades que se encuentran en el norte del municipio: San Salvador Tizatlalli,
Cabecera municipal de Metepec, San Jorge Pueblo nuevo, San Francisco Coaxusco y
San Jerénimo Chicahualco son las que tienen mas equipamiento, sin embargo, este no
se encuentra distribuido de forma homogénea en toda la localidad, siendo asi las zonas
gue se encuentran cerca de la periferia de la Cabecera municipal de Metepec marcadas

con circulos rojos, las que presentan mas equipamiento.

La estructura urbana determina que tan facil es el acceso de los habitantes al
equipamiento urbano, por lo que a continuacién se hablara de la infraestructura vial y
como permite la accesibilidad y conectividad en el municipio.
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4 .55 Infraestructura vial

Metepec cuenta con una estructura vial compuesta por carreteras regionales, vialidades
intermunicipales, vialidades primarias, secundarias y locales, que cumplen funciones
diferenciadas en cuanto a su capacidad como ejes estructuradores no sélo a nivel
municipal, sino en el contexto metropolitano del Valle de Toluca.

De acuerdo al Plan municipal de desarrollo urbano de Metepec 2016-2018, existe una
falta de conexion de las localidades que se encuentra al sur del municipio con las

vialidades principales, lo cual se ve representada en la falta de accesibilidad.

Mapa 4.11 Clasificacion de la red vial de Metepec 2018
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Fuente: Elaboracién propia a partir del Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de
Metepec, 2018

En el mapa 4.11 se puede observar identificadas de color rojo las vialidades primarias,
de azul las vialidades secundarias, de verde las vialidades terciarias y de blanco las
calles locales. Del mapa 4.11 podemos destacar que la mayor parte de vialidades
primarias que permiten la conectividad entre localidades se encuentran ubicadas en la

cabecera municipal y en las localidades ubicadas al norte del municipio como lo son San
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Salvador Tizatlalli, San Francisco Coaxusco, y San Jeronimo Chicahualco identificadas

dentro del circulo rojo.

Mientras que las localidades que se encuentran al sur como Santa Maria Magdalena
Ocotitlan, San Bartolome Tlatelulco, San Lorenzo Coacalco, San Miguel Totocuitlapilco,
San Gaspar Tlahuelilpan, San Sebastian y San Lucas Tunco ubicadas dentro de los
circulos azules tienen menos acceso a las vialidades primarias y cuentan con menos

vialidades que les impide tener una mejor conexion con el centro del municipio.

El desarrollo de la red vial de Metepec, asi como la ubicacién de infraestructura y
equipamiento se ha dado principalmente en base a la ubicacion y construccion de
condominios y fraccionamientos de tipo interés social y residencial, los cuales han tenido
su localizacién con la expansion del territorio cada vez mas disperso y requieren de

vialidades para el uso de automdviles particulares

Mapa 4.12 Vialidades, fraccionamientos y condominios de Metepec 2018
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Fuente: Elaboracidn propia a partir del Bando Municipal de Metepec 2019

En el mapa 4.12 se ubican de amarillo los condominios y de rojo los fraccionamientos,

los cuales en su mayoria se encuentran localizados en las localidades del norte del

98| Pagina



municipio: Cabecera municipal, San Salvador Tizatlalli, San Jeréonimo Chicahualco, San

Francisco Coaxusco y San Jorge Pueblo Nuevo, identificadas dentro del circulo rojo.

Esto nos permite constatar que la mayor parte de la red vial se distribuye cerca de estos
condominios y fraccionamientos, dejando excluidas a las localidades del sur: Santa Maria
Magdalena Ocotitlan, San Bartolome Tlatelulco, San Lorenzo Coacalco, San Miguel
Totocuitlapilco, San Gaspar Tlahuelilpan, San Sebastian y San Lucas Tunco identificadas
en el mapa 4.12 dentro de los circulos azules, lo que nos habla de una clara desigualdad

en el acceso a la infraestructura vial del municipio para estas localidades.

Por otra parte, a pesar de que existen localidades con mejor acceso a la infraestructura
vial de Metepec se identific6 que algunas de las vialidades presentan problemas que
afectan a la movilidad en el municipio para automovilistas, usuarios de transporte publico

y peatones.
A continuacion, se enlistan las principales problematicas:

e Baches.

e Vialidades que se reducen de tamafio o cambian de sentido lo que resulta confuso
para los usuarios.

o Barreras

e Condiciones no oOptimas para la accesibilidad de personas con discapacidad
(rampas mal disefiadas o con obstrucciones).

e Vialidades sin banquetas.

e Vialidades sin pavimentacion y sin infraestructura.

e Zonas de fraccionamientos con accesibilidad nula que provoca que el peaton

camine trayectos muy largos.
4.5.6 Transporte publico

La infraestructura vial de Metepec también es usada por las rutas de transporte publico,
el cual de acuerdo al Centro Mario Molina (2010) es en el que la poblacion realiza el 54%
de los viajes, seguido del automovil particular con un 28% como podemos observar en

la imagen 1.8
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El servicio de transporte publico en Metepec es ofrecido por 21 empresas con 117 rutas
establecidas, sin embargo, a pesar de que se ofrecen muchas rutas, existen zonas con
poca o nula cobertura o con rutas de transporte que distan de llegar al destino requerido

por el usuario.

Tabla 4.13 Empresas y rutas de transporte publico en Metepec 2019

N° Nombre de la empresa N° de Rutas

1 Autotransportes Toluca, Capultitlan 14
Tridngulo Rojo, S.A DE C.V

2 Autobuses Estrella del Noreste, SADe C.V 14

3 Lineas de Turismos Toluca-Tenango Estrella 14
de Oro, S, ADE C.V

4 Servicios Urbanos y Sub urbanos 12
Xinantécatl , S.A DE C.V

5 Sistema de Transporte Urbano y Suburbano 8
de la Ciudad de Toluca, S.A DE C.V.

6 Autotransportes Tenango-Metepec-Toluca, 6
S.ADEC.V

7 Autotransportes Urbanos y Sub urbanosde 5
la ciudad de Toluca y Zona Industrial, S.A
DE C.V.

8 Red de Transporte Publico, S.A DE C.V 5

9 Autotransportes Primero de Mayo, S.A DE 5
C.Vv

10 Autotransportes Col6n Nacional, SADEC.V 5

11 Transportes Urbanos y Sub urbanos 5
Tollocan, S.A DE C.V.

12 Servicio Intermetropolitano de Transporte, 4
S.ADE C.V

13 Autotransportes Urbanos y Zona Conurbada 4
del Valle de Toluca, Adolfo Lépez Mateos,
S.ADE C.V

14 Autotransportes 8 de Noviembre, SDER.L 4
DE C.V

15 Rapidos del Valle de Toluca, S.A DE C.V. 3

16 Concentradora Urbana de Pasaje S.de R.L 2
De C.V

17 Autotransportes Urbanos de Tolucay Zona 2

Conurbada, S.A De C.V

18 Autotransportes Cultural de Toluca, S.ADe 2
C.vV

19 Compaiiia Transportista de Toluca, S.A De 1
C.V
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20 Autotransportes Urbanos Gacela de Toluca 1

S.ADe C.V
21 Transportes Crucero, S.A De C.V 1
Total 117
de
Rutas

Fuente: Elaboracion propia a partir del Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de
Metepec, 2018

En la tabla 4.13 se enlista el nombre de las 21 empresas que ofrecen el servicio de
transporte publico en Metepec y el nimero de rutas con las que cuenta cada una, siendo
las empresas Autotransportes Toluca, Capultitlan Triangulo Rojo, S.A De C.v, Autobuses
Estrella del Noreste, S.A De C.V y Lineas de Turismo Toluca-Tenango Estrella de Oro,

S.A De C.V las empresas con mas rutas dentro de Metepec, ofreciendo 14 rutas.

Es importante resaltar que a pesar de coexistir 117 rutas de 21 diferentes lineas
dedicadas al transporte publico, algunas de ellas tienen los mismos origenes y destinos,
modificando solamente pequefios recorridos; por lo cual se hace indispensable un
reordenamiento general de lineas y rutas de transporte, principalmente creando una

estrategia de redistribucién y disminucién de las existentes.

Mapa 4.13 Rutas de transporte publico de Metepec 2018
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Fuente: Elaboracién propia a partir del Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de
Metepec, 2018

En el mapa 4.13 se identifican de color rojo las vialidades por donde pasan las rutas de

transporte publico, y de color azul las vialidades por donde pasan mas rutas.

De las 117 rutas existentes; 84 rutas inciden en las siguientes vialidades, siendo la Av.
Gobernadores la vialidad en la que mas rutas pasan con 21 rutas: Manuel J. Cloutier con
14 rutas; Av. Estado de México con 12 rutas; Daniel Espinoza con 8 Rutas; Paseo San
Isidro con 6 rutas: Benito Juarez con 5 rutas, Av. Tecnologico con 5 rutas; pasando
tangencialmente 33 rutas (Paseo Tollocan, Las Torres, Pino Suérez y Heriberto

Enriquez).

Las vialidades donde pasa un mayor numero de rutas de transporte publico son
vialidades primarias del municipio, en las cuales existe una gran afluencia de automoviles
principalmente en horas pico, generando congestionamiento y trafico, volviendo las

intersecciones entre estas vialidades nodos conflictivos.

Los nodos conflictivos de la estructura vial de Metepec se localizan principalmente en los

entronques y se agrupan como nodos de alto riesgo o de riesgo medio.

Tabla 4.14 Nodos conflictivos de Metepec 2018

Nodos de alto riesgo Nodos de riesgo medio
-Boulevard Toluca-Metepec y carretera Paseo San Isidro y H. Galeana en la
a Zacango cabecera municipal
-Av. Solidaridad Las Torres y Av. -Paseo San Isidro y Av. B. Juarez en la
Benito Juarez. cabecera municipal.
-Av. Solidaridad Las Torres y Av. -Av. Leona Vicario y Av. B. Juéarez.
Ignacio Comonfort -Av. Gobernadores y Av. Metepec
-Av. Solidaridad Las Torres y -Av. Solidaridad Las Torres y Av.
Boulevard Toluca-Metepec Tecnologico.
Av. Solidaridad Las Torres y Av. Emilio -Av. Tecnolégico y Av. Baja velocidad
Carranza (Paseo Tollocan)
Av. Solidaridad Las Torres y Salvador  -Av. I. Comonfort y Av. Leona Vicario.
Diaz Mir6n -Ceboruco y Boulevard Toluca-
-Boulevard Toluca-Metepec- Metepec.
Xinantécatl-Gustavo Baz Av. Baja Velocidad (Paseo Tollocan) —

Iganico Allende.
Fuente: Elaboracion propia a partir del Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de

Metepec, 2018
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En la tabla 4.14 se enlistan los nodos de alto riesgo y de riesgo medio que se encuentran
en el municipio de Metepec, los cuales se encuentran ubicados en las intersecciones de

vialidades primarias del municipio.

Mapa 4.14 Nodos conflictivos de Metepec 2018
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Fuente: Elaboracién propia a partir del Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de
Metepec, 2018

En el mapa 4.14 se ubican los nodos de alto riesgo identificados con un triangulo de color
rojo, y los nodos de riesgo medio identificados con un triAngulo de color naranja. Como
se puede observar estos nodos se encuentran en las intersecciones de las vialidades
con mas rutas de transporte publico, identificadas en color azul, ademas de encontrarse

en las vialidades mas cercanas al centro del municipio.

De lo observado en el mapa 4.14 podemos ver que debido a una saturacion de rutas de
transporte publico en ciertas vialidades se han provocado problemas de

congestionamiento y trafico lo cual impide que la movilidad sea mas eficiente.

Por otra parte, ademas de la sobresaturacion de rutas se identificaron otras
problematicas en el sistema de transporte publico que impiden que pueda funcionar de

manera optima:
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e Falta de planeacion de rutas acorde a la infraestructura vial y la necesidad de
movilidad urbana.

e Rutas complejas con recorridos largos (perdida horas- hombre).

e Subutilizacion de unidades.

e Poca infraestructura de paraderos para autobuses.

e Sistema de semaforizacion obsoleto.

e Contaminacion.
4.5.7 Movilidad en Metepec

En el documento Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de Metepec
(PIMUS) elaborado por el Ayuntamiento de Metepec se realizé un analisis de la
utilizacién de la infraestructura vial del municipio a través del conteo y clasificacion de

vehiculos a través de estaciones de aforo automaticos.

Se consideraron 10 puntos de analisis tomando en cuenta ambos sentidos de circulacion

en las vialidades consideradas para los aforos vehiculares.

En el primer estudio de ascenso y descenso se seleccionaron 11 rutas de transporte
publico que dan servicio en el municipio de Metepec, las cuales corresponden al 13% de

las 84 rutas que entran al municipio.
De acuerdo al andlisis de estas rutas se concluyé lo siguiente.

-Las zonas de mayor cobertura de transporte publico son: la Cabecera Municipal, La Pila,

Pilares y el corredor comercial Boulevard Toluca-Metepec.

-En menor medida, las zonas generadoras y/o atractoras de viaje son las localidades de:
San Lucas Tunco, San Miguel Totocuitlapilco, San Bartolomé Tlatelulco, San Sebastian

y Santa Maria Magdalena Ocotitlan.

-Una parte significativa de deseos de viaje al interior del municipio corresponde a la

Cabecera Municipal.
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Mapa 4.15 Zonas con mayor y menor cobertura de transporte publico en Metepec 2015
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Fuente: Elaboracién propia a partir del Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de
Metepec, 2018

Como se observa en el mapa 4.15 las zonas con mayor cobertura de transporte publico,
identificadas de color rojo en el mapa, se encuentran ubicadas en su mayoria en el centro
del municipio, mientras que las localidades con menos cobertura de transporte publico,
identificadas de color azul en el mapa, se encuentran localizadas en el sur, las cuales
como se menciond previamente tienen un menor acceso a los servicios publicos y

equipamiento.

Cabe mencionar ademas que es en estas localidades del sur de Metepec donde existe
una menor oferta de rutas de transporte publico por lo que esta condicidn también explica

la baja cobertura que existe en estas zonas.

Por otra parte, se realizé ademas un segundo estudio de frecuencia y ocupacion visual
donde se ubicaron 10 puntos de observacion dentro de los corredores principales de
transporte publico dentro de Metepec para contabilizar el nimero de empresas que dan
servicio en esas rutas, sus frecuencias, el intervalo entre unidades y los volimenes de

pasaje por hora.
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Las conclusiones que se pudieron obtener con esta observacion fueron las siguientes:

-Las vialidades dentro de Metepec que cuentan con mayor volumen de pasajeros son:
Boulevard Toluca-Metepec y Av. Paseo Tollocan con 4,500 pasajeros por hora, Manuel
Clouthier con 2000 pasajeros, Av. Estado de México, Paseo San Isidro con 1,200y 1,700
pasajeros por hora, y Av. Las Torres, Av. Tecnoldgico y Benito Juarez con menos de

1000 pasajeros.

Mapa 4.16 Vialidades con mayor nimero de pasajeros en el transporte publico de Metepec 2015
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Fuente: Elaboracion propia a partir del Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de
Metepec, 2018

En el mapa 4.16 se puede observar identificadas de color rojo las vialidades donde se
observd un mayor ascenso y descenso de pasajeros en el transporte publico, las cuales,
se encuentran localizadas en el centro y norte del municipio, donde se encuentran

ubicadas la mayor parte de zonas habitacionales de interés social y residencial.

Cabe mencionar que los datos concluidos se encuentran basados en la situacién actual,
sin embargo, se estima que dichos volimenes cambien o aumenten con la

implementacion del Tren Interurbano México-Toluca, el cual se prevé podria modificar
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las demandas en las vialidades mas cercanas como Av. Tecnolégico y Av. Solidaridad
Las Torres (Gobierno del Estado de México, 2018).

4 5.8 El tren interurbano México-Toluca

El proyecto del Tren Interurbano México- Toluca surge como una respuesta a la
problematica de transporte que se ha identificado en el corredor de la ZMT que conecta
la ciudad de Toluca con la Ciudad de México, el cual miles de personas utilizan
diariamente para trasladarse entre estos dos puntos (Gobierno de México,2013).

Debido a que las condiciones actuales del transporte publico en estas zonas
metropolitanas presentan bajas condiciones de calidad, seguridad y confort, elevados
tiempos de viaje y altos costos de operacion, se propuso implementar un servicio de
transporte masivo ferroviario regional el cual contara con una longitud de 57.7 km, 6
estaciones y un taller. Su velocidad maxima sera de 160 km/h y la velocidad comercial
de 90 km/h (Gobierno de México,2013).

Imagen 4.12 Ruta Tren Interurbano México-Toluca
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Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transporte, 2013

Como se observa en laimagen 4.12 la ruta del tren interurbano contara con 6 estaciones
en: Pino Suarez, Metepec, Lermay Santa Fe, y 2 terminales que estaran localizadas en

Zinacantepec y Observatorio.
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Debido a la magnitud de influencia que tendra el proyecto en los municipios por donde
pasara resulta importante preguntarse cuales seran los impactos que se generaran por

su implementacion.

Con relacién a estos impactos la Secretaria de Comunicaciones y Transporte (SCT) en
su documento de Manifestacion de impacto ambiental menciona que entre los impactos

mas relevantes que se identificaron se encuentran (Gobierno de México,2013):
Atmosfera

-Contaminacién atmosférica por gases y polvos. Las actividades de desmonte, despalme
0 cortes generan particulas suspendidas y/o polvos producto de la remocion de la
vegetacion y del horizonte organico del suelo.

-Se generard un incremento en los niveles de ruido por diversas actividades,

magquinaria y personal.
Suelo

-Erosion y contaminacion por generacion de residuos liquidos y sélidos, perdida de la

infiltracion.

-Geomorfologia Alteracion de la nivelacion del terreno.

Hidrologia

-Contaminacion del agua por generacion de residuos liquidos y sélidos
Vegetacion

-Pérdida de cobertura vegetal y cambios en la estructura y composicion floristica
Fauna

Perdida de héabitat y afectacion de refugios, nidos y madrigueras, mortandad de

individuos, efecto de dispersion de especies por generacion de ruido.
Socioeconémico

-Afectacion de la vialidad y transporte, movilizacion de la poblacion, seguridad.
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Es importante resaltar que aun cuando el proyecto tiene la autorizacion de la
Manifestacion de Impacto Ambiental por parte de SEMARNAT, algunos expertos han
opinado al respecto advirtiendo que resulta necesario realizar una evaluacion mas
profunda de los impactos, ya que hay algunas condiciones que no se estan tomando en

cuenta

De acuerdo a (Morales,2017) las zonas donde realizara su recorrido el tren interurbano
pueden clasificarse en tres tipos: la primera zona corresponde al metro Observatorio de
la Ciudad de Meéxico, la segunda seria la estacion Santa Fe, y la tercera zona

corresponde a los municipios del Estado de México, entre los que se encuentra Metepec.

Esta Ultima zona se integra por una poblacion que reside en colonias populares y barrios
con identidad tradicional, la cual ha sido transformada por la alteracion de la vida rural
(Morales, 2017).

Las zonas que pretende unir el proyecto del tren son heterogéneas y diversas e
inequitativas socialmente, sobre todo en los sectores populares donde existe una gran
desigualdad y exclusion social, por lo que al desatenderse sus necesidades se

incrementan sus condiciones de vulnerabilidad.

Al construir un aeropuerto, una nueva carretera 0 en este caso un tren, se puede
contribuir a reducir costos y tiempo de traslado de las personas y mercancias; es posible
crear ademas empleos y nuevas oportunidades econémicas. Sin embargo, esas
empresas de instalacion de infraestructura conllevan, necesariamente costos e
implicaciones negativas que no siempre se asumen en los estudios de impacto que se
presentan; por ello resulta necesario seguir indagando sobre los posibles impactos
ambientales, deforestacion, contaminacion del aire, del suelo, ruido, afectaciones a flora

y faunay el crecimiento urbano desmedido (Morales, 2017).
Conclusion

Como resultado del analisis contextual de Metepec, se pudo encontrar que el municipio
de Metepec ha sufrido cambios en su crecimiento demogréfico y en la distribucién de su
poblacién en el territorio, debido a que ha pasado de ser una zona rural, a ser zona

urbanay de servicios.
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Estos cambios se han dado por diversos factores, entre los cuales se encuentra
principalmente la consolidacion del corredor industrial Toluca Lerma, la cual dio lugar a
la construccion de zonas habitacionales de tipo residencial e interés social, y a grandes
zonas comerciales, las cuales han atraido poblacion de diversas partes de la republica
hacia Metepec; principalmente de la Ciudad de México.

Sin embargo, debido a que la mayor parte del desarrollo se ha concentrado solo en
algunas localidades, la distribucion de la poblacion no ha sido homogénea, siendo las
localidades del norte de Metepec: San Jeronimo Chicahualco, San Salvador Tizatlalli,
Cabecera Municipal de Metepec, San Jeronimo Chicahualco, San Francisco Coaxusco

y San Jorge Pueblo Nuevo, las que tienen un mayor niamero de habitantes.

Por otra parte, las localidades del sur: Santa Maria Magdalena Ocotitlan, San Bartolomé
Tlatelulco, San Lorenzo Coacalco, San Miguel Totocuitlapilco, San Gaspar Tlahuelilpan,

San Sebastian y San Lucas Tunco, son las que tienen un menor nimero de habitantes.

En cuanto a las caracteristicas socio econdmicas de la poblacién se pudo concluir que
en las localidades del sur es donde predominan las actividades primarias y secundarias,
por lo que también es donde la poblacion percibe menos ingresos, presentandose asi

condiciones de pobreza.

De acuerdo a la informacién analizada se observé que es también en las localidades del
sur donde existe mayor carencia de servicios basicos (agua, electricidad, drenaje) siendo
principalmente las localidades de San Bartolomé Tlatelulco y San Gaspar Tlahuelilpan
las mas afectadas.

Las condiciones de pobreza y marginacion que presentan las localidades del sur de
Metepec nos hablan de una situacion de exclusién que existe en el municipio, la cual
también pudo observarse en las caracteristicas territoriales, en las cuales se encontrd de
acuerdo al mapa de usos de suelo ,el mapa equipamiento y el mapa de infraestructura
vial y de rutas de transporte publico que en las localidades del norte, donde se ubican
los fraccionamientos y condominios de interés social y residencial, también se ubica la

mayor parte del equipamiento del municipio asi como las principales vialidades
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Debido a esta informacion, se pudo concluir gue son las localidades del sur del municipio
las que tienen menos acceso a hospitales, escuelas, espacios publicos y plazas
comerciales, asi como menos acceso a la infraestructura vial y a las rutas de transporte

publico que comunican al municipio.

Las conclusiones realizadas a partir de la informacion socio demografica, socio
econdmica y territorial de Metepec han permitido constatar que en el municipio no todas
las localidades tienen acceso al equipamiento e infraestructura, siendo las localidades
del sur las que se encuentran excluidas y marginadas, afectando estas condiciones a su

calidad de vida.

Por otra parte, como se pudo observar en el analisis de los impactos que tendra la
implementacion del tren interurbano México-Toluca, aun no existe un analisis mas
profundo sobre este tema, sin embargo, algunos expertos han hablado de su
preocupacion sobre como afectara este proyecto a los sectores mas pobres de la
poblacion, los cuales ya se encuentran excluidos por la forma en que se ha ido dando
del desarrollo urbano.

Cabe resaltar ademas que la Secretaria de Relaciones y Transporte hace la
recomendacion de incluir una reordenacion urbanistica de las zonas por donde pasa el
tren, asi como un intercambiador multimodal que conecté los distintos modos de
transporte que coexistirdn con el proyecto, sin embargo, hasta la fecha no se ha
presentado una propuesta que asegura la conexion del tren interurbano con el transporte
publico de Metepec y sus localidades, por ello resulta necesario llevar a cabo acciones y
propuestas en el territorio, que mejoren esta situacién y permitan que la poblacién de

todas las localidades de Metepec tenga acceso a las mismas oportunidades.
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Capitulo V Marco Referencial

En el presente capitulo se analizaran como referencias para la investigacion los Planes
de Movilidad Urbana Sostenible internacionales, nacionales y municipales para conocer
cudles son las metodologias y estrategias que se han aplicado para responder a las

necesidades de movilidad sostenible.

En el primer apartado que comprende los Planes de Movilidad Urbana Sostenible
internacionales se analizara el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia en
Espafa, el Plan de Dedos de Copenhague en Dinamarca, el Plan Integral de Movilidad
de Santiago en Chile 2019-2019 y el Plan Maestro de Movilidad para el Distrito
Metropolitano de Quito 2009-2025 en Ecuador.

En el segundo apartado enfocado en los Planes de Movilidad Urbana Sostenible

nacionales se analizara el Plan estratégico de movilidad de la Ciudad de México 2019.

Por ultimo dentro del apartado tres se presentard como Plan de Movilidad Urbana
Sustentable municipal el Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de Metepec
2016-2018.

5.1 Planes de Movilidad Urbana Sostenible Internacionales
5.1.1 Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia Espafia

La ciudad de Valencia en Espafia presenta una alta densidad de usos y funciones en el
territorio, distribuidos de manera uniforme, que permiten situar los patrones de movilidad
dentro de parametros de sostenibilidad que son objetivo en muchas otras ciudades
europeas. No obstante, existen diversas problematicas en el modelo territorial y de
transporte, especialmente en el area metropolitana, que hacen mas complejo el

fendmeno de la movilidad urbana y metropolitana (Ayuntamiento de Valencia, 2013).

El Ayuntamiento de Valencia tiene como uno de sus objetivos estratégicos incrementar
la calidad de vida de los habitantes y de sus visitantes, desarrollando y coordinando
politicas urbanas y acciones metropolitanas que promuevan un sistema de movilidad

sostenible y seguro.
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El Plan de movilidad urbana sostenible de Valencia (PMU) es un documento estratégico
en el que se establecen las lineas de actuacion en materia de trafico y transporte

(Ayuntamiento de Valencia, 2013).
Metodologia planteada para el PMUS de Valencia

Para desarrollar el plan de participacion ciudadana del PMUS de Valencia se propuso la

realizacion de las siguientes actividades:
1.- Comunicacion

Se puso en funcionamiento la web PMUS de Valencia, con el objetivo de ser una
herramienta de comunicacion entre la administracion y la ciudadania. A través de esta
pagina se aplicaron cuestionarios de movilidad para conocer cuales eran las
probleméticas que los ciudadanos identificaban en la ciudad (Ayuntamiento de Valencia,
2013).

2.- Jornadas de trabajo

La primera jornada de trabajo del PMUS de Valencia tuvo como objetivo el presentar el
analisis del plan y crear un debate con los principales agentes sociales que se
encontraban en torno a las necesidades existentes en Valencia. A esta jornada
presentada por el Concejal de circulacion y transporte se invitaron a administraciones,
universidades, colegios de ingenieria y Arquitectura, Asociaciones de vecinos y
comerciantes, Asociacion de discapacitados y la Federacion de padres y madres

(Ayuntamiento de Valencia, 2013).

Los comentarios aportados por los participantes en la primera jornada de trabajo fueron
divididos por los diferentes modos de transporte en la ciudad (a pie, vehiculo privado,
tren, bicicleta y transporte publico) definiendo las deficiencias y puntos fuertes de cada

uno.

En la segunda jornada las aportaciones recibidas después de la primera jornada se

debatieron y se compararon con las lineas estratégicas planteadas en el PMUS.
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En la tercera jornada se expusieron los datos obtenidos en los cuestionarios de la pagina
web, y se abri6 un panel de preguntas y observaciones por parte de las entidades

convocadas a la jornada para definir las propuestas presentadas en el PMUS.
Lineas estratégicas y objetivos de actuacion

El plan de Movilidad Urbana Sostenible de la ciudad de Valencia tiene como objetivo
sentar las bases para que la ciudad de Valencia sea cada vez mas sostenible, conectada
y competitiva econdmicamente, mejorar la accesibilidad, habitabilidad y condiciones de
vida de los ciudadanos en un espacio publico y entorno urbano de calidad (Ayuntamiento
de Valencia, 2013).

En el PMUS se establecieron lineas estratégicas y objetivos de actuacion para cubrir las
necesidades de movilidad y accesibilidad mediante la implantacion de modos de

desplazamiento mas sostenible (Ayuntamiento de Valencia, 2013).

El PMUS de Valencia contempla 10 objetivos de actuacion que priorizan los modos de
transporte mas sostenibles: peatones, otros modos de transporte no motorizado,

transporte publico, vehiculo privado y vehiculos pesados.
Los objetivos marcados son:

1) Asegurar y potenciar que el peatén siga siendo el principal protagonista de la
movilidad en la ciudad, recuperando el espacio publico disponible desde el punto
de vista ambiental y funcional.

2) Consolidar y favorecer la expansion de la bicicleta como modo de transporte
general y cotidiano de los ciudadanos, dotando a la ciudad de infraestructura
necesaria.

3) Conseguir una mayor cuota de participacion del transporte publico en los
desplazamientos urbanos, priorizando y garantizando la circulacion del sistema
de transporte en superficie y fomentando la intermodal dad entre los modos de
transporte disponibles.

4) Revisar y redefinir una jerarquia viaria en la ciudad que permita una mejor

ordenacion de los flujos de tréfico.
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5) Organizar el espacio destinado a estacionamiento y definir una politica tarifaria
adecuada.

6) Favorecer la des carbonizacion del sistema de transporte.

7) Adoptar y disefiar medidas de mejora de la accesibilidad y habitabilidad de la
ciudad.

8) Mejorar la seguridad vial y convivencia pacifica entre todos los usuarios de la via.

9) Conseguir una ciudad accesible para todos los ciudadanos

10)Profundizar en la mejora de la gestion de la movilidad para conseguir que los

desplazamientos se realicen del modo mas eficiente.

Una vez establecidos los objetivos se determinaron las lineas estratégicas de movilidad
que orientaran al plan. Dichas lineas estratégicas se orientan hacia cada modo de
transporte principal, y dada la complejidad del fenébmeno de movilidad algunas se

entrelazan entre si (Ayuntamiento de Valencia, 2013).
A continuacion, se muestran las estrategias por modo de transporte.
Estrategias para el peaton

Estrategia 1: Potenciar los desplazamientos peatonales a través de la creacién de una
red de itinerarios peatonales que unan los principales centros atractores de movilidad de
la ciudad, asi como también garantizar la coherencia y continuidad de la red peatonal
con acciones como ensanchado de aceras, disefio de cruces y mejora de las fases

semaforicas peatonales.

Estrategia 2: Recuperar y poner en valor los espacios publicos urbanos y pequefias
centralidades de movilidad, asegurando la accesibilidad y aumentando el nimero de
espacios publicos en el centro urbano y otras zonas de especial atraccion e integrando
estos espacios publicos urbanos en la red de itinerarios para favorecer los modos de

transporte sostenible de modo que se conviertan en polos de generacion de actividad.

Estrategia 3: Asegurar una movilidad peatonal libre de obstaculos y segura que permita
el desplazamiento de los colectivos mas vulnerables (nifios, adultos mayores, ciclistas y

personas con movilidad reducida).
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Estrategias para la bicicleta

Estrategia 4. Asegurar una infraestructura ciclista adecuada, manteniendo, mejorando y
consolidando la red de vias para bicicletas de la ciudad, mejorando la sefalizacién
horizontal y vertical, la gestion semaforica y revisando la cobertura territorial de las vias

ciclistas.

Estrategia 5: Facilitar y normalizar el uso de la bicicleta como modo de transporte

cotidiano y habitual de los valencianos.
Estrategias para potenciar el transporte publico

Estrategia 6: Mejorar la competitividad del servicio de transporte urbano de la empresa
municipal de transportes (ETM) estableciendo medidas de priorizacion de la circulacion

de autobuses en el centro de la ciudad.

Estrategia 7: Adaptar la red de EMT a las nuevas necesidades y demandas de movilidad
de los ciudadanos repensando el disefio y configuracién de la red de autobuses para

conseguir un aumento de la participacion de este sistema de movilidad de la ciudad.

Estrategia 8: Potenciar la intermodalidad, la coordinacion y la integracion del transporte

publico urbano e interurbano.

Los niveles de integracion contemplados en la estrategia son multiples, en coherencia
con la complejidad de las relaciones de movilidad que se dan en el Area metropolitana.
Dentro de la estrategia se contempla coordinar horarios y ofertas entre los diferentes
modos de transporte (metro, tranvia, bus interurbano y bus urbano) de manera que se
complementen, y potenciar la intermodalidad vehiculo privado- transporte publico

mediante la implantacion de park & ride.
Estrategias para vehiculo privado

Estrategia 9: Jerarquizar el viario de la ciudad bajo criterios de una movilidad sostenible

a través de la reordenacion del trafico.

Estrategia 10: Calmar el trafico reduciendo la velocidad de circulacion en aquellas areas

urbanas eminentemente residenciales o comerciales con un elevado flujo peatonal
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mediante la creacion o ampliacién de zonas que prioricen la movilidad peatonal en los

distintos barrios.

Estrategia 11: Reorganizar el espacio dedicado al estacionamiento, favoreciendo en el

centro el estacionamiento para residentes.

Estrategia 12: Mejorar la carga y descarga en la ciudad, permitiendo una distribucion

urbana de mercancias agil, rapida y limpia.
Estrategias transversales de movilidad sostenible

Estrategia 13: Profundizar los aspectos de la gestion de la movilidad con la ayuda de las

nuevas tecnologias de la informacion.

Estrategia 14: Integrar el disefio urbano con los criterios de movilidad sostenible
Estrategia 15: Comunicar y promover la movilidad sostenible

Estrategia 16: Descarbonizar el sistema de transporte

Estrategia 17: Entrelazar la planificacion territorial y urbana con las infraestructuras de

movilidad.
5.1.2 Plan de los Dedos Copenhagen Dinamarca

Copenhagen es la capital de Dinamarca, y es considerada la capital medioambiental de
Europa, nominada por la Agencia Ambiental Europea. La introduccion de la nocién de
sustentabilidad luego de la publicacion del reporte de la comisién Brundtland resulté en

la creacién de un plan gubernamental para el medioambiente (Thynell, 2005).

En 1990 se presentd un nuevo plan de transporte, el primer plan de transito y medio
ambiente para el centro de Copenhague se establecié en 1997. En aquel momento, la

contaminacion del aire era considerada el problema ambiental mas serio de Dinamarca.

El plan urbano de Copenhague, también llamado Finger Plan, fue adoptado en 1947. En
el 2000 se establecié un cuerpo de transporte regional, se trataba de un nuevo cuerpo
politico para fortalecer el area de Copenhague dentro de la Union Europea y para facilitar
la integracion del transporte con el continente europeo (Thynell, 2005).
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El transito en Copenhague.

La politica declarada era asegurar el funcionamiento del sistema de transporte
disminuyendo el nivel de emisiones y deteniendo el aumento de los viajes en automovil,
en orden a incrementar el transporte sustentable. El principal objetivo de la politica de
transporte era hacer operativas otras medidas de corto plazo en relacién con los buses
publicos y estimular los modos de transporte no motorizados, como la caminata y la
bicicleta (Thynell, 2005).

En 1947 un grupo de urbanistas asociados al Instituto Danés de Urbanismo elaboro el
plan Dedos, que introdujo la base de planificacion regional de Copenhague y fue el primer

plan estructural para el area.

Su nombre obedece a que el desarrollo se ha ido produciendo a lo largo de cinco ejes,
gue se expanden radialmente desde el centro de Copenhague. Debido a que desde el
este al suroeste la ciudad esta circundada por mar, esos ejes han adoptado la forma de
los dedos de una mano, separados entre si aproximadamente en 135 grados. A partir de
ellos se ha desarrollado una red de carreteras y ferrocarriles, mientras los espacios

abiertos se han mantenido sin construcciones (Thyenell, 2005).

Otro de los rasgos significativos caracteristicos del plan ha sido su evolucion y
adaptacion a las necesidades de crecimiento. El plan Dedos de 1947 tomé como base el
plan de trafico de 1926, que establecia el desarrollo urbano a lo largo de lineas férreas
qgue partian en forma radial desde el centro de la ciudad, y se organizaba en torno a

estaciones ferroviarias.

En 1961, el crecimiento que establecio el plan de 1947 fu ampliamente superado, debido
a la industrializacion. Esto dio lugar a asentamientos fuera de la planificacién, elevado
trafico y presidon sobre el area central, debido a la estructura mono céntrica. Tal situacion
llevo a que el plan de 1961 promoviera el crecimiento urbano en los dedos ubicados al

oeste y al sudoeste del centro de la ciudad (Thynell, 2005).

Posteriormente, el plan Regional de 1973 extendié los dedos ubicados al norte del centro
de la ciudad, y la vinculacion a todos los dedos. Debido al estancamiento del crecimiento

urbano, no se consideré necesario elaborar un nuevo plan hasta el Plan regional de 1989,
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gue se centrd en los puntos nodales de trafico y en la continuacion del desarrollo urbano

en torno a las estaciones ferroviarias (Thynell, 2005).

Finalmente, el Plan Regional de 2001 planted la aparicion del sexto dedo en la isla de
Ameger, la cual habia quedado integrada en la estructura urbana con la implantacion de

un metro y la conexion fija con el aeropuerto y con Suecia a través de un puente.

Hoy los dedos llegan a los pueblos de la provincia, como resultado de la extension de la
urbanizacién metropolitana y la red eléctrica de ferrocarriles (Ministry of the Environment
Denmark, 2007).

Estrategias
Normativo

La Ley de Planificacion de Dinamarca diferencia las zonas urbanas de las rurales, con
una clara frontera entre ellas. En las zonas rurales, el desarrollo se ha regido por las
normas especiales orientadas a su proteccion y a evitar la expansion urbana y el

desarrollo urbanistico no planificado (Ministry of the Environmente Denmark, 2007).

Los planes municipales han sido los instrumentos a través de los cuales se determina si
una zona rural puede ser transformada en zona urbana. Los municipios se han
encargado de la planificacion de las areas rurales, la proteccién del paisaje y la
instalacién de actividades recreativas. Esto ha requerido un didlogo estrecho entre los
municipios y la flexibilidad de los planes locales, asi como factores relacionados con el
uso, tamafio y la ubicacién de edificios, carreteras y caracteristicas arquitecténicas de

una zona (Ministry of the Environment Denmark, 2007).
Infraestructuras

Uno de los rasgos mas importantes del Plan Dedos es el uso inteligente de los medios
de transporte, los cuales han constituido la espina dorsal de los dedos y permitido la
funcionalidad del area metropolitana. En primer término, se encuentran las tres redes de
transporte publico: el tren de cercanias, el de larga distancia y el metro. También cabe
destacar la red de autobuses regionales que atienden las areas rurales y complementan

la red ferroviaria. Asimismo, en segundo término, ha estado la movilidad privada, también
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parte constitutiva de la columna vertebral del plan Dedos, con un sistema mejorado de
autopistas en forma de red radio concéntrica que ha servido de sustento a la movilidad
colectiva (Thynell, 2005).

La planificacion municipal en Copenhague ha garantizado la reserva de terrenos para la
futura infraestructura de transporte, las instalaciones técnicas, el control de ruido y las

zonas de impacto.
Usos

En el plan Dedos, la ciudad historica ha funcionado como centro de la metrépoli y los
nuevos crecimientos se han distribuido en nuevos suburbios planificados a lo largo de
las lineas férreas radiales. Segun se establece en el plan, cada barrio debe tener sus

centros comerciales locales, escuelas y demas instalaciones de uso diario.

Los centros comerciales se debian establecer en los puntos de conexion entre
carreteras, mientras que el principal centro comercial se ubicaria en la ciudad central
(Thynell, 2005).

El espacio entre barrios se destinaria a parques para uso recreativo. Las tiendas,
escuelas y organizaciones de servicios debian situarse alrededor de las estaciones
locales. Cerca de ellas, el plan proponia que las personas vivieran en bloques de
viviendas, mientras que mas lejos habia espacio para casas unifamiliares. El espacio
abierto quedaba entre los dedos. Asimismo, el plan planteaba que la industria debia
encontrarse en la zona de transicion entre la palma y los dedos; las zonas industriales

estarian vinculadas por vias férreas y por el anillo de la autopista.

El objetivo perseguido por el plan ha sido crear atractivos espacios publicos urbanos y
diversos entornos comerciales en las diferentes ciudades. El plan ha buscado asegurar
gue las tiendas sean facilmente accesibles por todos los medios de transporte,
especialmente a pie, bicicleta y transporte publico. Asimismo, ha propuesto que las
grandes oficinas estén situadas a un diametro de 600 metros de la estacion mas cercana.
Las encuestas realizadas para el desarrollo del plan, han mostrado que los
emplazamientos en torno a las estaciones han inducido a mucha mas gente a elegir el

transporte publico en lugar del transporte privado (Thynell, 2005).
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Sumado a lo anterior, el plan establecia que en las ciudades entre 20,000 y 40,000
habitantes, el espacio maximo para comercio minorista en el centro de un distrito no
excediera los 5,000 m2; en las ciudades con mas de 40,000 habitantes, el Ayuntamiento

estableceria el espacio maximo.

La Ley de Planificacion ha limitado el tamafio de los comercios 3,500 m2 para tiendas
generales y 2,000 m2 para tiendas especializadas en los centros de las ciudades, los

centros de los distritos de cada ciudad y los centros secundarios.

La evolucion del Plan Dedos y las caracteristicas del territorio han permitido un desarrollo
mas acorde en los dedos del oeste y mayores distorsiones en los del norte. Sumado a
ello, el crecimiento urbano y la presién sobre el suelo agricola han supuesto una
progresiva especializacién del sistema de espacios abiertos. El espacio libre entre los
ejes radiales ha sido concebido como zona de recreo para la poblacién urbana y como

zona donde mantener el caracter agricola/natural (Thynell,2005).

El plan Dedos de 1947 representaba la vision que guiaba el desarrollo urbano, pero
abordaba en menor medida el espacio abierto. Los ultimos planes regionales han
intentado remediar la falta del tratamiento de las areas rurales ubicadas en el limite con
la zona urbana mediante un sistema de espacios abiertos mas complejos. Las cufas
verdes interiores han derivado gradualmente hacia parques urbanos, zonas deportivas,
jardines o bosques, y las cufias exteriores mantienen un uso preponderantemente
agricola, sin una planificacion comprensiva ni politicas concretas que eviten la progresiva
dispersion. En el ultimo Plan Regional de Copenhague se ha incluido la extension de las
cufas verdes hacia el espacio agricola, asi como nuevos anillos verdes (Thynell, 2005).

5.1.3 Plan Integral de movilidad de Santiago Chile 2019-2029

La comuna de Santiago, por su rol de centro econémico, comercial, gubernamental y
geografico de la ciudad, tiene una poblacién flotante de aproximadamente 2 millones de
personas, lo que la hacer tener una gran influencia en el desarrollo del pais

(Ayuntamiento de Santiago, 2019).

Actualmente existe una congestién vehicular severa que se extiende cada vez mas, lo

gue ha empeorado la calidad de vida de los habitantes de la ciudad.
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Las calles de Santiago no son capaces de contener la creciente demanda de vehiculos,
ya que ademas de ser angostas sus perfiles no son ampliables, por lo que se vuelve

imprescindible repensar la movilidad del sistema.

Para combatir las problematicas de movilidad en el afio 2015 la Municipalidad de
Santiago crea su primera version del Plan Integral de Movilidad (PIM), a partir de un
trabajo participativo, el cual es un documento que sirve de guia para la implementacion
de politicas y proyectos que apuntan a perfeccionar la infraestructura de la movilidad
intermodal (Ayuntamiento de Santiago, 2019).

Metodologia
1.- Aplicacion de encuestas

La encuesta Origen Destino es un extenso estudio encargado periédicamente por el
Ministerio de transporte a través de la Subsecretaria de Transporte, su objetivo es
recolectar informacion detallada acerca de los viajes que se realizan en Santiago y de

las personas que los efectian. Metodolégicamente la encuesta se aplica en hogares.
2.- Revision de planes

Durante la elaboracion del primer plan de movilidad integral se utilizaron varios
documentos que abordan el tema de movilidad creados por distintas areas del sector
publico, como el Plan Maestro de Transporte Santiago 2025 el cual contiene un programa

coordinado de proyectos para los distintos modos de transporte.
3.- Creacioén de la Comisién Presidencial Pro Movilidad

En el 2014 se conformd la Comision presidencial pro movilidad, que reunio 25 expertos
de distintas areas y sectores para analizar las probleméticas en las principales ciudades
del pais, y convocar didlogos ciudadanos para debatir ideas y plantear propuestas.

La informacién que se obtuvo fue evaluada y sistematizada por los comités locales y
posteriormente por la comision presidencial, el resultado final fue plasmado en el
documento “Problemas de la movilidad urbana, estrategias y medidas para su

mitigacion”, el cual se organiza en cuatro ejes: gestion de la movilidad urbana,
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organizacion del territorio, marco normativo e institucionalidad y formacion ciudadana en

movilidad urbana (Ayuntamiento de Santiago, 2019).
Estrategias de planificacion e intervencion
1.- Desarrollo orientado al transporte

Lugares urbanos integrados, disefiados para reunir personas, edificios y espacio publico,
conectados entre si por comodas redes peatonales y pedaleables y al resto de la ciudad
por transporte publico de excelente calidad. Significa acceso inclusivo para todos a las
oportunidades del barrio y la ciudad, a través de la combinacion mas saludable de medios
de transporte, al costo financiero y ambiental més bajo, y con la maxima resiliencia a los
eventos disruptivos. El DOT es un elemento para pensar en un futuro sostenible,
equitativo, con prosperidad compartida y paz civil en las ciudades (Ayuntamiento de
Santiago, 2019).

2.- Calles completas

Postula que las calles deben ser planeadas, disefiadas, operadas y mantenidas para
permitir un viaje seguro, conveniente y comodo a usuarios de todas las edades y

habilidades, independiente de su modo de transporte.
3.- Urbanismo tactico

El urbanismo tactico consiste en la recuperacién de espacios vacios, sub utilizados o
asignados ineficientemente, que a través de intervenciones transitorias y estratégicas
demuestran su potencial como lugares publicos y abren camino para la implementacién

de transformaciones permanentes.
4.- Contar personas

En esta linea, la Municipalidad de Santiago ha priorizado los estudios de movilidad que
se basan en personas (como la encuesta origen destino o EOD), instalando sistemas
fisicos de conteo de peatones o bicicletas o aprovechando informacion disponible en
otros departamentos (como las camaras de seguridad) para obtener informacion

derivada sobre flujos en areas peatonales.

5.- Uso de nuevas tecnologias
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Algunas de las nuevas herramientas que se han ido incorporando a la planificacion y

gestion municipal de la movilidad son las siguientes:

- Analisis sistematico de encuestas y datos sobre la movilidad (EOD y otros) y cruce con
informacion disponibles de temas relacionados (demografia, de desarrollo urbano,

accidentes, y otros).

- Georreferenciacion de informacion disponible en otros departamentos municipales

(denuncios, patentes comerciales, etc).

- Creacién de mapas web y en papel con herramientas de cédigo abierto.

- Uso y colaboracion con bases de informacion geografica libre (OpenStreetMap y otras).
- Recoleccion de datos GPS para rutas y puntos relevantes.

- Simulaciones locales de transito para evaluar escenarios de intervencion.

- Grabacion de calles con fotos y videos, normales y esféricos (360°) para la creaciéon de

un catastro actualizado.

- Reconocimiento de imagen aplicado a video para contabilizar flujos peatonales y

vehiculares.

- Contadores de bicicletas con informacion al ciclista en tiempo real.
6.- Datos abiertos

Segun la carta internacional de datos abiertos, estos son “datos digitales que son puestos
a disposicion con las caracteristicas técnicas y juridicas necesarias para que puedan ser
usados, reutilizados y redistribuidos liboremente por cualquier persona, en cualquier
momento y en cualquier lugar’. Los datos abiertos permiten que los gobiernos,
organizaciones sociales, empresas y ciudadanos en general puedan tomar las mejores

decisiones en torno al ambito que desean desarrollar.
7.- Calmado de trafico

El calmado de trafico se basa en tres pilares complementarios, ingenieria, educaciéon a
la comunidad y fiscalizacion policial. Por el lado de la ingenieria, sus medidas mas
comunes son angostamientos de calzada, chicanas (ampliacion de esquinas),

extensiones de vereda, resaltos o esquemas viales tales como espacios compartidos.

124 |Pagina



Para avanzar en esta materia se hace imprescindible la existencia de un manual que
norme y estandarice el calmado de trafico, tal como recientemente se hizo con los bici

estacionamientos o ciclo vias.
8.- Trafico divergente

Especificamente para la zona centro de la ciudad, el equipo de movilidad analizé la
factibilidad de restringir a los vehiculos que buscan atravesar el centro civico para
dirigirse a otro punto fuera del centro, ya que los vehiculos de “paso” generan congestion
a la poca capacidad vial que tienen las calles del casco histérico, perjudicando a
residentes y a personas que vienen al centro de Santiago a ejercer alguna actividad

particular.
9.- Creacion de la Subdireccién de Movilidad

La Subdireccion de Movilidad tendr& como objetivo planificar, disefiar, coordinar, ejecutar
y evaluar los proyectos de movilidad urbana y espacio publico de la comuna, definiendo
estrategias municipales para mejorar e implementar infraestructura para los ciudadanos,
fomentando en todo momento los modos de transporte sustentables que permitan
mejorar la calidad de vida de las personas a través de sus desplazamientos y la

infraestructura instaurada en el espacio publico.
10.- Observatorio de movilidad urbana

El Observatorio de Movilidad busca generar una sélida base de datos que contenga los
proyectos en disefio, ejecucién e implementados de movilidad y espacio publico,
georreferenciados, que permitan informar y coordinar las intervenciones en la comuna,

apuntando a integrar y colaborar a través del andlisis de la informacién obtenida.
11.- Monitoreo

El seguimiento y la aplicacibn de mejora continua a los proyectos e iniciativas de
movilidad son claves para el éxito de las intervenciones, ya que nos permitira evaluar el

funcionamiento y la operacion que tienen en el espacio publico.
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5.1.4 Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito Ecuador
2009-2025

La ciudad de Quito en Ecuador presenta un modelo de crecimiento basado en la
expansion horizontal de la mancha urbana, provocando baja densidad de ocupacion del
suelo y una inequitativa distribucion de los servicios, ademas desde el punto de vista de
la movilidad existe una concentracion de destinos y de viajes hacia el Centro Historico lo

gue genera problematicas (Ayuntamiento de Quito, 2009).

Es por ello que se creé el Plan Maestro de Movilidad (PMM) el cual regulara los
desplazamientos de personas y bienes en el ambito territorial del Distrito Metropolitano
de Quito hasta el afio 2025.

El Plan Maestro de Movilidad (PMM) de Quito se fundamente en los planes Quito
Equinoccio 21 y Quito hacia el Bicentenario y tiene vinculo con el Plan de Desarrollo
Territorial y Plan Maestro Ambiental y organiza su propuesta en tres ejes de accion: el
desarrollo del transporte publico y fomento del transporte no motorizado de personas y
bienes; la optimizacion y racionalizacion del uso del vehiculo privado y la disminucion de
la demanda de viajes; y la incorporacion de un sistema participativo de gestién de la
movilidad (Ayuntamiento de Quito, 2009).

Lineamientos estratégicos generales

Se consideran lineamientos estratégicos, al conjunto de reglas, medidas o previsiones
gue se adoptan para concretar y poner en marcha el Plan Maestro de Movilidad de Quito
(Ayuntamiento de Quito, 2009).

1.- Reglas estratégicas

a) En el desarrollo de la planificacién y gestién de la movilidad se aplicara la siguiente

jerarquia de prioridad en la circulacion:
-Peatén
-Modos no motorizados

-Transporte publico
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-Transporte de mercancias y servicios
-Transporte privado motorizado.

b) La ciudadania del Distrito Metropolitano de Quito, debe estar enterada del alcance y
contenido de las disposiciones del PMM y conocer las obligaciones y derechos que le

devienen.

c) El orden de precedencia de los instrumentos de planificacion de la movilidad es el

siguiente:

- Plan Equinoccio 21

-Plan General de Desarrollo Territorial
-Plan Maestro Ambiental

-Plan Maestro de la Movilidad

-Planes operativos anuales del PMM

2.- Medidas estratégicas orientadas a lograr la preferencia ciudadanas por el transporte
publico y/o alternativo:

e Optimizar y potenciar el Sistema de Transporte Publico (STP) como punto de
partida del proceso integral de mejoramiento de la movilidad en el &mbito territorial

e Completar y consolidar el STP de Quito Metrobus que comprende ademas la
incorporacion de un sistema masivo de transportacién como tren ligero o similar.

e Fomentar la multimodalidad y coordinacion de la gestién de trafico con un
adecuado manejo de la oferta de estacionamientos.

e Promover, crear y/o consolidar condiciones favorables para el desarrollo de
modos de transportacién no motorizada en especial el peatonal y ciclistico.

3.- Medidas estratégicas orientadas a racionalizar el uso del vehiculo y disminuir la

demanda de viajes.
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Desestimular el uso del vehiculo particular como medio preferente de la movilidad
ciudadana

Implementar sistemas automatizados para medicion y cobro de usos del sistema
vial urbano, vias y estacionamientos publicos.

Prohibicién de importacion de vehiculos que no cumplan con la normatividad
ambiental vigente y las regulaciones pertinentes.

Fomentar el proceso de creacion y desarrollo de nuevas centralidades en el area
del Distrito Metropolitano que permitan a sus habitantes el acceso a servicios,
equipamientos o lugares de trabajo, en el menor tiempo.

Crear o recuperar el espacio publico del peaton y mejorar la imagen urbana
disminuyendo los estacionamientos en las vias publicas de las zonas con mayor

concentracion de actividades.

Medidas estratégicas orientadas a optimizar la gestion participativa de la movilidad

Incorporar representantes legitimos de los actores claves a las instancias de
consulta sobre la movilidad como universidades, gremios, profesionales, usuarios,
proveedores de transporte publico, entre otros.

Fomentar la creacion de cultura de movilidad sustentable en la poblacion
estudiantil.

Fomentar alianzas con actores clave de la movilidad para mejorar el control del
sistema.

Desarrollar el sistema metropolitano de informacion de la movilidad con su
observatorio, el centro de la movilidad y los mecanismos para el seguimiento y

evaluacion.

Lineas estratégicas del transporte publico

a) Complementacion prioritaria de los corredores del sistema integrado del

transporte publico.

b) Captacion de usuarios del transporte privado hacia el sistema del transporte

publico

c) Consolidacion total de la integracion fisica y tarifaria del sistema Metrobus.
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d) Optimizacién de los servicios de transporte mediante la aplicacion sistematica de
estandares de calidad.

e) Implementacion del Sistema Tren Urbano de Quito

f) Establecimiento de un sistema participativo de control y fiscalizacién del nivel de
servicio de transporte publico

g) Establecer los mecanismos para reorientar las tendencias de ocupacion y uso de
suelo del Distrito en coordinaciéon con la Direccion Metropolitana de Desarrollo

Territorial bajo los lineamientos del PMM y del PGDT.
Linea estratégica de taxis

a) Establecer un acuerdo efectivo con las instancias del Gobierno Nacional para
regular la prestacién de este tipo de transporte en condiciones de equidad,

eficiencia y seguridad
Linea estratégica de movilidad peatonal

a) Definiciony asignacién por parte de autoridades del Gobierno Distrital y de Policia,

de un estatus de prioridad para el peatén en la circulacion.
Proyectos

a) Peatonalizacion del Centro histérico de Quito

b) Programa de recuperacion y ampliacion de aceras.

c) Construccion de pasos peatonales segregados

d) Seguridad peatonal, a través de implementacion de semaforizacion vy
sefalizacion.

e) Generacién de recorridos tematicos permanentes.
Lineas estratégicas para movilidad en bicicleta

a) Infraestructura de ciclo vias.
b) Circuitos turisticos y ecoldgicos en bicicleta.
c) Promocién y educacion ciclista

d) Instalacion de sefalizacion y uso de dispositivos de seguridad en ciclovias.
Lineas estratégicas de transporte de bienes
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a) Estructuracion del sistema metropolitano de distribucibn de bienes en
coordinacion con el Sistema Metropolitano de Comercializacion y con el Plan de

Desarrollo Territorial.
Lineas y acciones estratégicas que se han desarrollado

a) Disefio y aplicacion de un sistema sostenible y equitativo del uso de la red vial.

b) Proyecto de modernizacion del sistema de semaforizacion.

c) Creacion del Centro de Gestion Integral de la movilidad del DMQ.

d) Gestion de la oferta de estacionamientos.

e) Reforzamiento del sistema de control de emisiones contaminantes y ruido.

f) Creacion y operacién del observatorio de movilidad.

g) Campafa sostenida de educacién ciudadana sobre comportamiento en el uso del
sistema de movilidad urbana.

h) Disefio e implementacion del sistema de informacion y sefalizacion para los

usuarios en la red vial.
5.2 Plan de Movilidad Urbana Sostenible Nacional
5.2.1 Plan Estratégico de Movilidad de la Ciudad de México 2019

La movilidad en la Ciudad de México es considerada como un sistema fragmentado,

altamente ineficiente y que profundiza en inequidades sociales.

Es por ello que este plan tiene como objetivo mejorar la calidad de vida, reducir
desigualdades sociales, disminuir emisiones de gases contaminantes y de efecto
invernadero y aumentar la productividad de la ciudad a través de la creacion de un
sistema integrado de movilidad que aumente la accesibilidad para la poblacién, garantice
condiciones de viaje dignas y seguras para todas las personas y optimice la eficiencia

del transporte de mercancias (Gobierno de la Ciudad de México,2019).
Metodologia

El Plan Estratégico de Movilidad para la Ciudad de México 2019 nace de las discusiones
gue se realizaron en foros ciudadanos y reuniones con expertos, y se fundamenta en los

resultados de la encuesta Origen Destino en Hogares de la Zona Metropolitana del Valle
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de México 2017 (INEGI, 2017), e informacion publicada por las diferentes instancias y
organismos de gobierno de la Ciudad de México, academia y organizaciones (Gobierno
de la Ciudad de México,2019)

Para complementar las estrategias del Plan para la Administracion 2018-2014 se
requerira ademas un diagnostico de la situacion actual, coordinacion con otras
dependencias y demarcaciones, y mas foros de participacion ciudadana (Gobierno de la
Ciudad de México,2019).

Ejes y Estrategias de movilidad urbana

El plan Estratégico de Movilidad de la Ciudad de México se estructura en torno a tres
ejes complementarios entre si (Gobierno de la Ciudad de México,2019):

Eje 1 Integrar: Se refiere a la integracion fisica, operacional, de modo de pago y de
imagen de los distintos sistemas de transporte de la ciudad.

Eje 2 Mejorar: Se atendera el estado de abandono y deterioro de la infraestructura y
servicios de transporte existentes para aumentar las condiciones de accesibilidad de la
ciudadania.

Eje 3 Proteger: Se cuidara la integridad de las personas que utilizan los distintos

sistemas de transporte, a través de la provision de infraestructura y servicios incluyentes.

Cada uno de estos ejes principales se desglosa en estrategias las cuales se muestran a

continuacion:
Estrategias de Eje 1 Integrar
1.- Integracion del sistema de transporte publico

Integrar el 100% del transporte publico administrado por la ciudad de México con un

sistema unico de prepago, imagen unificada, mapa Unico y conexiones entre estaciones.
2.-Expansidn de la cobertura de redes de transporte masivo

Incremento del 5% de la red de transporte masivo administrado por la Ciudad de México

e inicio de construccion del sistema Cablebus.
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3.- Reforma integral de transporte concesionado

Que el 100% del transporte concesionado cuente con GPS disponible al publico para

seguimiento de operacion y verificacion de rutas.
4.- Integracion del uso de la bicicleta al sistema de movilidad

Expansion de un 15% de la red de ciclo vias y aumento de la oferta de bici

estacionamientos junto a estaciones de transporte masivo.
Estrategias del Eje 2 Mejorar
1.- Rescate y mejora del transporte publico

Adquisicion de unidades nuevas de STE y RTP, mantenimiento de trenes del metro y
programa de gestion de las aglomeraciones en al menos 5 estaciones de Metrobus y

recuperacion de carriles exclusivos para transporte publico.
2.- Gestion del transito y el estacionamiento

Integracion de sistemas automatizados de semaforos e integraciéon de sistemas de

parquimetros.
3.- Regulacion de los servicios privados de movilidad

Propuesta de regulacion integral de taxi y publicacién de lineamientos para la operacién

de sistemas de bicicletas sin anclaje y patines del diablo eléctricos.
4.- Impulso a la innovacién y mejora tecnolégica

Instalacién del centro de control e innovacion de la Movilidad de la Ciudad de México.
Programas integrales de fomento a la electro movilidad y hoja de ruta hacia la movilidad

inteligente de la Ciudad de México.

5.- Transporte de carga

Publicacion del plan estratégico de transporte de carga de la Ciudad de México.
6.- Mejora de la atencion ciudadana

Ampliacion de cobertura de centros de atencion ciudadana.
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Estrategias de Eje 3 Proteger

1.- Infraestructura segura y con accesibilidad universal para caminar y moverse en

bicicleta

Intervenciones en 32 intersecciones de la ciudad, 40 kilometros de ciclo vias y

habilitacion de 15 pasos peatonales 24 horas.
2.- Politicas de seguridad vial orientadas al cambio de conductas

Implementacion del decélogo del buen conductor y de sistema de puntos y sanciones

civicas.
3.- Perspectiva de género, prevencion y atencion del acoso en el sistema de movilidad

Mejora de la percepcion y niveles de seguridad de las usuarias del transporte publico a
través de la elaboracién de una estrategia sobre perspectiva de género y prevencion del

acoso en el sistema de movilidad de la Ciudad de México,
5.3 Plan de Movilidad Urbana Sostenible Municipal
5.3.1Programa integral de movilidad urbana sustentable Metepec (PIMUS) 2018

El objetivo general de Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de Metepec
(PIMUS) es establecer los instrumentos para impulsar un desarrollo urbano integral por
medio de un sistema de movilidad urbana eficiente, que dé prioridad al peatdn, al ciclista
y al transporte publico generando diversas opciones de movilidad sustentable (Gobierno
del Estado de México, 2018).

Metodologia
1.- Revision del Marco Normativo

Revision del Marco Normativo como el Plan Nacional de Desarrollo 2013-2018, el
Programa Nacional de Desarrollo Urbano 2014-2018, Programa Especial de Cambio
Climético 2014-2018, Programa Sectorial de Comunicaciones y Transporte 2013-2018,
Plan de Desarrollo del Estado de México 2011-2017, Plan Estatal de Desarrollo Urbano,
Plan Regional de Desarrollo Urbano del VValle de Toluca y el Plan de Desarrollo Municipal
2016-2018 (Gobierno del Estado de México, 2018).
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2.- Revision del Marco Juridico

Revision de documentos juridico como la Constitucion Politica de los Estados Unidos
Mexicanos, la Ley General de Asentamientos Humanos, Ley General de Equilibrio
Ecoldgico y Proteccién al Ambiente, Ley General para la Inclusién de Personas con
Discapacidad, Ley General del Cambio Climatico, Constitucion Politica del Estado Libre
y Soberano, Ley de Movilidad del Estado de México, Ley del Cambio Climéatico del Estado
de México, Libro Quinto del Cédigo Administrativo, Cédigo de Biodiversidad del Estado
de México y Bando Municipal de Metepec (Gobierno del Estado de México, 2018).

3.- Diagnostico

Realizacion de un diagnostico de la movilidad del municipio, analizando el contexto
municipal, aspectos sociales, sistema vial, infraestructura ciclista, reparto modal,
caracteristicas del transporte publico, rutas, oferta de infraestructura vial, dispositivos de
control de transito, oferta de estacionamientos, servicio de taxi, transporte de carga y
transporte particular.

4.- Elaboracién de Estrategias

A través del diagnostico y del andlisis FODA de la movilidad en Metepec se elabor6 un
plan estratégico que pretende fomentar la movilidad urbana sustentable ajustandose a
las caracteristicas del municipio de Metepec y aprovechando la capacidad vial y peatonal
de las calles.

Por otra parte, se busca también la coordinacibn de diversas instituciones y

organizaciones (Gobierno del Estado de México,2018).
5.- Cartera de Proyectos estratégicos

Elaboracién de programas y proyectos por linea estratégica que demanda la
participacion coordinada intermunicipal e interinstitucional en los distintos ambitos de

gobierno, asi como la participacién ciudadana para el corto, mediano y largo plazo.

6.- Monitoreo y evaluacion
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El monitoreo del progreso y gestion del PIMUS y la evaluacion de sus resultados son una
etapa fundamental del plan, en la que la sociedad civil puede participar y exigir cuentas

de como funciona el plan.

El responsable del monitoreo y seguimiento del PIMUS sera el Comité Municipal de
Movilidad de Metepec (Gobierno del Estado de México, 2018).

Lineamientos estratégicos de la propuesta

De acuerdo al diagnéstico realizado los lineamientos estratégicos del Plan son (Gobierno
del Estado de México, 2018):

1.- Vincular y coordinar los componentes: ambiental, transporte y desarrollo urbano con
el objetivo de contribuir desde la planeacion del territorio para hacer mas eficiente la

movilidad en el municipio.

2.- Considerar y visualizar la planeacion de la movilidad como un componente de la
planeacién urbana, en todo momento de forma integral: los usos de suelo, la

infraestructura vial y los modos de transporte.

3.- Establecer los criterios de disefo, zonificacion y planeacién urbana en funcion de la
movilidad, con el objetivo de reducir la utilizacion del vehiculo particular y fomentar los

desplazamientos en transporte publico y no motorizado.
4.- Implementar mas y mejor infraestructura urbana.

5.- Garantizar el principio de Jerarquia de la Movilidad en la utilizacion del Espacio Vial
gue prioriza a peatones, personas con discapacidad, ciclistas y modos publicos de

transporte, sobre el uso del automovil particular.

6.- Definir estrategias para el incremento de &reas peatonales con accesibilidad
universal. Proponer las caracteristicas y criterios basicos para el desarrollo de la

movilidad peatonal y de personas con capacidades diferentes.

7.- Consolidar la oferta de movilidad no motorizada como parte integral del sistema de

transporte en el municipio: accesibilidad peatonal y ciclista.
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8.- Disefio de accesibilidad universal a los diferentes modos de transportes, con el

objetivo de facilitar la intermodalidad de la red de transporte publico.

9.- Promover la implementacion de un sistema integrado de transporte de alta calidad
como eje rector de la movilidad en el municipio, en el cual se considere una oferta integral
y eficiente de modos de transporte: masivo y de mediana capacidad, movilidad no
motorizada, asi como la racionalizacion del uso del servicio individual y el automévil

particular.

10.- Contribuir al ordenamiento del transito y vialidad, con lo que se debera considerar la
mejora del sistema de dispositivos de control de transito como sefalamientos y
semaforos, con especial atencidn a peatones, personas con discapacidad y ciudadanos
gue empleen modos de transporte no motorizado; asi como la mejora de la circulacién

vial, evitando el estacionamiento en via publica en zonas de alto volumen de transito.

11.- Establecer los criterios del funcionamiento del sistema de distribucién de mercancias
y transporte de carga en el municipio.

Lineas estratégicas

Con base en las caracteristicas y problematicas descritas, las lineas estratégicas para el
desarrollo del PIMUS son (Gobierno del Estado de México,2018):

1.- Crecimiento urbano ordenado, controlado y compacto.

Tiene como principal objetivo promover una ciudad compacta con usos de suelo
eficientes y compatibles que promuevan una mezcla de actividades, mejores servicios
de transporte y una red vial eficiente que permita viajes directos y seguros a diferentes

destinos dentro y fuera del municipio.
2.- Priorizar y fomentar la movilidad no motorizada y la accesibilidad universal.
Esta linea estratégica propone:

e Respetar la jerarquia de la movilidad en la utilizacion del espacio publico (peaton-
ciclista-transporte publico-transporte de carga- automovil).

e Creacion de infraestructura ciclista.
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Incrementar las areas peatonales con base en la demanda y en los puntos de
intermodalidad generados.

e Generar andadores, banquetas y cruces seguros.

e Promover la accesibilidad universal.

e Recuperar el espacio publico.

e Mejorar las condiciones de desplazamiento para personas en condicion de

vulnerabilidad.
3.- Desarrollo de un sistema integrado de transporte pablico.

Tiene como obijetivo principal optimizar y reestructurar el servicio de transporte publico,

para que existan las condiciones de intermodalidad en el municipio de Metepec.
Se propone:

e Implementar corredores de transporte masivo
e Fomentar la intermodalidad de los diferentes medios de transporte.

e Regularizar la operacion y oferta del servicio de transporte.
4.- Ordenamiento del transito y la vialidad

Esta linea estratégica tiene como objetivo establecer acciones y proyectos que permitan
optimizar, modernizar y estructurar la red vial existente con la finalidad de mejorar la

funcionalidad y el control de transito.
Se propone:

e Mejorar la circulacion de las vialidades con la finalidad de ampliar y/o mejorar su
capacidad vial.

e Reducir el numero de accidentes de transito de la red vial.

e Mejorar el sefialamiento de la infraestructura actual con criterios de atencion y
prohibicién.

e Regular y ordenar el transporte de carga.
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5.- Gestion de la movilidad urbana

Busca establecer un conjunto de estrategias que aumenten la eficiencia en la movilidad
del municipio a través del cambio del comportamiento de viajes de la poblacion. Tiene
como principal objetivo reducir el uso excesivo del automovil y promover el uso de

transporte publico y los modos no motorizados.

5.4 Cuadros comparativos de Planes de Movilidad Urbana Sostenible

Internacionales

A continuacion, se muestran los cuadros comparativos de los Planes de Movilidad
Urbana Sostenible Internacionales, en los cuales se analizan las propuestas territoriales,

la metodologia, las estrategias y la propuesta principal de cada plan.

En el primer cuadro se realiza una comparacion entre los planes de paises desarrollados,
mientras que en el segundo cuadro se hace una comparacion entre los planes de paises

en desarrollo.
5.4.1 Planes de Movilidad Urbana Sostenible en paises desarrollados

En el cuadro 5.3 se muestran los aspectos mas importantes a retomar de los planes de
Movilidad Urbana Sustentable de paises desarrollados analizados los cuales fueron el
Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Valencia en Espafa y el Plan de los Dedos de
Copenhague en Dinamarca.
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5.1 Cuadro comparativo de Planes de Movilidad Urbana Sustentable en paises desarrollados

Entrelazar la
planificacion
territorial y
urbana con las
infraestructuras
de movilidad

-Analisis juridico
-Diagndstico de la
ciudad

-Aplicacién de

cuestionarios por

pagina web.
Jornadas de
trabajo entre

Ayuntamiento vy

actores sociales.

-Panel de
preguntas y
comentarios

-Definicién de

propuestas

1.- Estrategias para el peaton:

- Potenciar los desplazamientos peatonales

-Recuperar y poner en valor los espacios publicos urbanos.
-Asegurar una movilidad peatonal segura.

2.- Estrategias para bicicleta

-Asegurar una infraestructura ciclista adecuada

-Facilitar y normalizar el uso de la bicicleta

3.- Estrategias para potenciar el transporte publico

-Mejorar la competitividad del servicio de transporte urbano.

Potenciar la intermodalidad

4.- Estrategias para vehiculo privado

-Jerarquizar el viario de la ciudad con movilidad sostenible
-Calmar el trafico

Reorganizar estacionamientos

-Mejorar carga y descarga de la ciudad

5.- Estrategias transversales de movilidad sostenible
-Profundizar aspectos de gestion de la movilidad

-Integrar el disefio urbano con la movilidad

Sentar las bases para
que la ciudad de
Valencia sea cada vez
mas sostenible,
conectada y competitiva

econémicamente,

mejorando la
accesibilidad,
habitabilidad y

condiciones de vida de
los ciudadanos en el

espacio publico.
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Planificar la -Andlisis juridico 1.- Normativo Planeacion del territorio

expansion del del plan de trafico  -Revision de la ley de planificacion de Dinamarca a partir de la red de
territorio en y el plan regional. -Revision de planes municipales carreteras y ferrocarriles
conjunto con -Establecimiento 2.- Infraestructuras a través de cinco ejes
las redes de de un cuerpo de -El transporte como espina dorsal de la planeacion gue se expanden
autopistas, vias  Transporte -Mejorar la red de autopistas para permitir la movilidad radialmente desde el
férreas y rutas Regional colectiva centro de Copenhague.
de transporte. -Encuestas -Conexion de transporte con la planificacion territorial,

-Jornadas de permitiendo la reserva de terrenos para la futura

trabajo con los infraestructura

actores sociales.  3.-Usos
-Cada barrio debe tener sus centros comerciales, escuelas
y equipamiento
-Los centros comerciales deben establecer puntos de
conexioén entre carreteras
-El espacio entre barrios se destinara a parques de uso
recreativo.
-Las tienda, escuelas y organizaciones de servicios deben
situarse alrededor de estaciones locales.
-La industria debe ubicarse en la zona de transicion y
vinculada a vias férreas y anillo de autopista

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién del Ayuntamiento de Valencia 2013 y Ministry of Denmark 2005

140 | Pdgina



En el cuadro comparativo 5.1 se observa que la propuesta territorial de Valencia se
enfoca en conectar la planificacion territorial y urbana con la infraestructura de

movilidad.

Para desarrollar su plan de movilidad se realizé un analisis juridico, diagndéstico de
la ciudad, aplicacion de cuestionarios por medio de una pégina web, jornadas de
trabajo entre el Ayuntamiento y actores sociales, panel de preguntas y comentarios

y definicion de propuestas.

Derivado del diagndstico y jornadas de trabajo se realizaron diferentes estrategias
las cuales se dividieron en: estrategias para el peaton, estrategias para la bicicleta,
estrategias para el vehiculo privado y estrategias transversales de movilidad
sostenibles.

Como objetivo y propuesta principal el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de
Valencia Espafa tiene el sentar las bases para que la ciudad sea méas sostenible,
competitiva econdmicamente y conectada, mejorando la accesibilidad, habitabilidad

y condiciones de vida de los ciudadanos.

Por otra parte, en el cuadro 5.1 también se observa que en el Plan de Dedos de
Copenhague la propuesta territorial se enfoca en planificar la expansion del territorio

con redes de autopistas, vias y rutas de transporte.

En cuanto a la metodologia utilizada primero se realiz6 un analisis juridico del plan
de tréfico y el plan regional de Dinamarca, posteriormente se establecié un cuerpo
de Transporte regional, se realizaron encuestas y se realizaron jornadas de trabajo

con los actores sociales.

Derivado del diagndstico y jornadas de trabajo se elaboraron estrategias enfocadas

hacia lo normativo, las infraestructuras y los usos de suelo.

Para el Plan de Dedos de Copenhague se defini6 como propuesta principal la
planeacién del territorio a partir de la red carretera y de ferrocarriles a través de

cinco ejes que se expanden radialmente desde el centro hacia las periferias.
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5.4.2 Planes de Movilidad Urbana Sostenible en paises en desarrollo

Para el andlisis comparativo de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible de
paises en desarrollo se retomo el Plan Integral de Movilidad de Santiago de Chile
2019-2029, y el Plan Maestro de Movilidad para el Distrito Metropolitano de Quito
Ecuador 2009-2025.

En el cuadro comparativo 5.2 se muestran sus principales caracteristicas
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Crear lugares urbanos
integrados, disefados
para reunir personas,
edificios y espacio
publico, conectados entre
si a través de redes
peatonales y redes de
transporte publico y
bicicleta, con acceso
inclusivo y bajo costo

financiero y ambiental.

-Aplicacién de
encuestas origen
destino en hogares de
la ciudad.

-Revision de planes
gue abordan el tema
de movilidad como el
Plan Maestro de
Transporte 2025
-Creacion de la
Comision Presidencial

Pro movilidad

-Andlisis juridico de los
Quito
Equinoccio 21, Quito

planes

hacia el bicentenario,

Plan de desarrollo

1.- Desarrollo orientado al transporte

2.- Calles planeadas y disefiadas para viajes
seguros

3.- Recuperacion de espacios publicos

4.- Realizar estudios de movilidad que se
basen en personas.

5.-Uso de tecnologias para gestionar la
movilidad

6.- Calmado de tréafico

7.-Creacion de la Subdireccion de movilidad
8.- Contar con un observatorio de movilidad
que genere una base de datos sobre la
movilidad.

9.- Monitoreo de los proyectos e iniciativas de
movilidad

1.- Medidas estrategicas orientadas a
lograr la preferencia ciudadana por el
transporte publico.

- Optimizar y potenciar el Sistema de

transporte publico

5.2 Cuadro comparativo de Planes de Movilidad Urbana Sustentable en paises en desarrollo

Implementacién de
politicas y proyectos que
apunten a perfeccionar
la infraestructura de la

movilidad intermodal

Regular los
desplazamientos de
personas y bienes en el
del
Distrito Metropolitano de
Quito hasta el afio 2025

ambito  territorial
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territorial y plan
maestro ambiental
-Aplicacion de

encuestas a través de
participacion
ciudadana
-Diagnéstico de la
ciudad.

-Mesas de trabajo con
los actores sociales
-Definicién de

propuestas

-Completar y consolidar el STP de Quito
Metrobus

-Fomentar la multimodalidad

-Promover y crear condiciones favorables
para el modo de transporte no motorizado
2.- Medidas estratégicas orientadas al uso
de vehiculo.

-Desestimular el uso de vehiculo particular
-Implementar sistemas automatizados para
medicion y cobro del sistema vial urbano
-Prohibicién de importacion de vehiculos que
no cumplan normatividad vigente

-Crear o recuperar los espacios publicos.
3.- Medidas estratégicas orientadas a
optimizar la gestion participativa de la
movilidad.

-Incorporar actores clave a las instancias de
consulta sobre movilidad

-Fomentar la cultura de movilidad sostenible
en la poblacién

-Desarrollar el sistema metropolitano de
informacién de movilidad con observatorio y

centro de movilidad.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacidn del Ayuntamiento de Santiago de Chile y Quito Ecuador.
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En el cuadro 5.2 se puede observar que como propuesta territorial el Plan de
Santiago de Chile tiene el crear lugares urbanos conectados entre si a través de

redes peatonales y redes de transporte publico y bicicleta con acceso inclusivo.

Como parte de la metodologia se aplicaron encuestas origen destino en hogares,
se realizé la revision de planes como el Plan Maestro de Transporte 2025, y se cre6

la Comisiéon Presidencial Pro movilidad.

Las estrategias propuestas en el plan se enfocaron en: tener un desarrollo enfocado
en el transporte. Tener calles planeada y disefiadas para viajes seguros,
recuperacion de espacios publicos, realizacion de estudios de movilidad, uso de
tecnologias para gestion de movilidad, calmado de trafico, contar con un
observatorio de movilidad y monitorear los proyectos e iniciativas de movilidad.

Como propuesta principal el Plan de Santiago de Chile tiene la implementaciéon de
politicas y proyectos que apunten a perfeccionar la infraestructura de la movilidad

intermodal.

Por otra parte, en el cuadro comparativo 5.2 se observa que la propuesta territorial
del Plan de Quito es regular los desplazamientos de personas y bienes en el ambito
territorial del Distrito Metropolitano de Quito hasta el afio 2025.

Como metodologia para crear el plan se realizé un andlisis juridico del plan territorial
y plan maestro ambiental, se aplicaron encuestas a través de participacion
ciudadana, se realiz6 un diagndstico de la ciudad y se llevaron a cabo mesas de

trabajo para la definicion de propuestas.

Derivado de las mesas de trabajo el diagndstico se elaboraron estrategias
enfocadas en lograr la preferencia ciudadana por el transporte publico, orientadas
al uso del vehiculo particular, y orientadas a optimizar la gestion participativa de la

movilidad.
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5.5 Cuadro Plan de Movilidad Urbana Sustentable Municipal

Como parte del analisis comparativo a continuacion se muestran las caracteristicas
mas importantes del Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS)
de Metepec, tomando en cuenta los mismos aspectos de los planes de movilidad
analizados en los cuadros comparativos anteriores como: propuesta territorial,

metodologia, estrategias y propuesta principal.

5.3 Cuadro Plan de Movilidad Urbana Sustentable Municipal

Promover una -Revision del 1.- Crecimiento Establecer los
ciudad compacta Marco urbano ordenado, instrumentos  para
con usos de suelo Normativo controlado y impulsar un
eficientes y Reuvision del compacto. desarrollo urbano

compatibles que Marco Juridico  2.- Priorizar y integral por medio de

de transporte y una
red vial eficiente
que permita viajes
directos y seguros
a diferentes
destinos dentro y

fuera del municipio

de Estrategias
-Elaboracion
de cartera de
proyectos
estratégicos.
-Monitoreo y

Evaluacion

3.- Desarrollo de un
sistema integrado de
transporte publico.
4.- Ordenamiento del
transito y la vialidad.
5.-Gestion de la

movilidad urbana

promuevan una - Diagnostico fomentar la movilidad un sistema de
mezcla de de la situacion no motorizada y la movilidad urbana
actividades, actual. accesibilidad eficiente, que dé
mejores servicios -Elaboracion universal. prioridad al peaton, al

ciclista y al transporte
publico  generando
diversas opciones de
movilidad

sustentable.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién del Gobierno del Estado de México
2018

En el cuadro 5.3 se observa que la propuesta territorial del PIMUS de Metepec es
promover una ciudad con usos de suelo compatibles, con mezcla de actividades y

una red vial eficiente.
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Para la elaboracion del Programa de Movilidad se realizé una revision del Marco
Juridico y Normativo, se llevd a cabo un diagndstico de la situacion actual del
municipio, se realizd la elaboracion de estrategias y una cartera de proyectos
estratégicos. Por ultimo, se propuso llevar a cabo monitoreo y evaluacion de los

proyectos.

Como estrategias el PIMUS de Metepec propone: tener un crecimiento urbano
ordenado, controlado y compacto, priorizar y fomentar la movilidad no motorizada y
la accesibilidad universal, desarrollar un sistema integrado de transporte publico,
generar ordenamiento del transito y la vialidad y gestionar la movilidad urbana.

Derivado de estas estrategias la propuesta principal del PIMUS de Metepec es
establecer los instrumentos para impulsar un desarrollo urbano integral por medio

de un sistema de movilidad urbana eficiente.
Conclusioén

El analisis de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible nos permitié conocer la
metodologia y estrategias que se han aplicado en otros paises para resolver las
problematicas de movilidad desde un enfoque sostenible e incluyente, asi como
también conocer la metodologia y estrategias que han sido propuestas en México y

en el municipio de Metepec.

De la informacion analizada sobre los Planes de Movilidad Urbana Sostenible
internacionales se pudo concluir que como metodologia para desarrollar las
propuestas se realiz6 primero un analisis normativo y juridico el cual le dio sustento
legal a la propuesta; posteriormente se llevo a cabo aplicacion de cuestionarios a la
poblacién para conocer su opinién sobre la movilidad en su ciudad, asi como
también se organizaron jornadas o mesas de trabajo invitando a todos los actores
sociales clave (expertos, empresas, ayuntamiento, ciudadanos) los cuales dieron su
opinion sobre las problematicas de la ciudad y realizaron propuestas para resolver

estas problematicas.

Por otra parte, se realiz6 ademas un diagnéstico de la ciudad, el cual junto con la

informacion recaba en los cuestionarios y jornadas de trabajo permiti6 plantear
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propuestas y estrategias que conformaron como producto final los planes de

movilidad.

Dentro de las estrategias encontradas en los Planes de Movilidad Urbana Sostenible
Internacionales se pudo observar que se encuentran enfocadas principalmente en
asegurar la movilidad peatonal segura, potenciar el uso de transporte publico,
facilitar el uso de bicicleta, fomentar la multimodalidad, mejorar y reorganizar la
infraestructura vial, gestionar el trafico, recuperar los espacios publicos y fomentar

la accesibilidad universal.

Por otro lado, en el analisis del Plan Estratégico de Movilidad de la Ciudad de México
2019, el cual fue retomado como prototipo de Plan de Movilidad Urbana Sostenible
a nivel nacional, se observé que la metodologia utilizada para realizar las
propuestas fue similar a la metodologia utilizada en los planes de movilidad

internacionales.

Dicha metodologia incluyo un andlisis normativo, posteriormente se llevo a cabo la
aplicaciéon de encuestas a los ciudadanos, asi como también se realiz6 un
diagnéstico de la situacion actual de la ciudad, para finalmente llevar a cabo foros
con expertos y ciudadanos en los que junto con la informacién recabada se

plantearon propuestas para mejorar la movilidad.

De acuerdo al analisis realizado se encontrd que las propuestas y estrategias que
forman parte del Plan Estratégico de Movilidad de la Ciudad de México se enfocan
principalmente en fomentar la multimodalidad, mejorar el transporte publico y

asegurar la movilidad y el acceso al transporte a todas las personas.

Una vez realizado el andlisis de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible a nivel
internacional y nacional, fue importante analizar el Programa Integral de Movilidad
Urbana Sustentable (PIMUS) de Metepec para conocer cudles han sido las
propuestas en materia de movilidad sustentable que se han generado en el

municipio.

De acuerdo a la informacion analizada del PIMUS se encontr6 que como

metodologia para realizar las estrategias se llevo a cabo un analisis normativo y
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juridico a nivel federal, estatal y municipal para dar sustento legal a la propuesta,
posteriormente se llevé a cabo un diagndstico de la situacién actual de la movilidad
de Metepec, y a partir de esta informacion se realizd6 una cartera de proyectos

estratégicos como producto final del plan de movilidad.

Las estrategias propuestas en el PIMUS se enfocaron principalmente a promover el
crecimiento urbano ordenado y compacto, priorizar y fomentar la movilidad
sustentable y la accesibilidad universal, y a desarrollar un sistema integrado de

transporte que permita gestionar la movilidad urbana.

Como se pudo observar en los andlisis de los Planes de Movilidad Urbana
Sostenible a nivel internacional, nacional y municipal, resulta importante antes de
realizar estrategias para mejorar la movilidad el contar con una metodologia que
nos permita llevar a cabo el diagnéstico de las caracteristicas y problematicas que

la ciudad presenta.

Dicha metodologia debe contar con un andlisis normativo, asi como también un
analisis socio demografico, socio econoémico, territorial y de transporte, ya que de
esta forma podemos identificar las caracteristicas de la poblacion y del territorio, y

realizar propuestas que den respuesta a las necesidades de la poblacion.

Por otra parte, es de gran importancia mencionar que el andlisis de los prototipos
nos permitié ademas identificar que las estrategias de movilidad urbana sostenible
deben plantearse tomando en cuenta la planificacion del territorio y deben estar
enfocadas a permitir la accesibilidad universal, fomentar la multimodalidad y el uso
del transporte publico, gestionar y calmar el trafico con ayuda de la tecnologia, y

conectar y recuperar los espacios publicos.
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Capitulo VI Marco metodoldgico y su aplicaciéon en el Disefio de Estrategias
para conectar el Tren Interurbano México-Toluca con el Municipio de Metepec

En el presente capitulo se describen las diferentes estrategias propuestas para
combatir las probleméticas encontradas en el municipio de Metepec en cuanto a
movilidad en el transporte publico y deficiencia de infraestructura para la movilidad

basandose en los principios de movilidad urbana sustentable e inclusion.
El capitulo se encuentra divido en 3 grandes apartados:

En el primer apartado se describe la metodologia utilizada para el analisis de las
caracteristicas y problematicas urbanas que presenta Metepec, asi como las fases

que se llevaron a cabo en la investigacion.

En el segundo apartado se presentan los tipos de estrategias que se proponen,
explicando la problematica y situacién actual, y las acciones que se pretenden llevar
a cabo.

Finalmente, en el tercer apartado se habla de las acciones a corto, mediano y largo
plazo divididas por tipo de estrategia para dar a conocer cOmo se propone realizar
el desarrollo de cada una de las estrategias.
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6.1 Esquema Metodologico para el Disefio de Estrategias paraconectar el Tren
Interurbano México-Toluca con el Municipio de Metepec

La metodologia que se utilizara para realizar el disefio de estrategias es una
metodologia deductiva empirica, la cual nos permitird explicar los métodos y las
técnicas utilizadas para la realizacion de este trabajo de investigacion y facilitara el
descubrimiento de conocimientos concretos y pasos o fases para el trabajo de

campo.

Esquema 6.1 Esquema Metodolégico para el Disefio de Estrategias para conectar el

Tren Interurbano México-Toluca con el Municipio de Metepec

Andlisis socio- Analisis Andlisis
demografico territorial transporte
| L

1
1 L 1 1
| | | |

-Residenciales

I
Analisis de
prototipos
|

internacionales

Plan de

I -Interés social
movilidad

-Densidad de Autoconstruccion
poblacién

-Vialidades

-Espacios
publicos

Fuente: Elaboracidon propia

El esquema 6.1 muestra las fases en las que se llevd a cabo la metodologia,
teniendo como fase 1 el analisis de prototipos, el cual se encuentra dividido en el
analisis de planes de movilidad urbana sostenible internacionales, analisis de un
plan de movilidad urbana sostenible nacional, y analisis de el plan de movilidad

urbana sostenible municipal.
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En la fase 2 se realizé el andlisis socio demografico, el cual se encuentra dividido
en: poblacion total, poblacién por localidad P.E.A, nivel de ingresos y servicios

basicos y equipamiento de Metepec.

Por otra parte, la fase 3 se refiere al andlisis territorial, él se encuentra dividido en:

trama urbana, planos y vivienda.

Por ultimo en la fase 4 se realizé el analisis del transporte publico de Metepec, el

cual se divide en: empresas, rutas y nodos.

El andlisis de los aspectos que componen estas fases resultaron de gran
importancia para poder conocer las problematicas y caracteristicas que presenta
Metepec, y desarrollar el disefio de estrategias, por lo que a continuacion se

desglosa en lo que consiste cada una.
Fase 1 Andlisis de prototipos

En la primera fase se realiz6 un andlisis de los planes de movilidad urbana
sostenible que existen en otros paises, en México y en el municipio de Metepec,
con el proposito de conocer la metodologia que puede aplicarse para identificar las
problematicas y poder desarrollar estrategias que permitan mejorar la movilidad en

las ciudades desde un enfoque sostenible e incluyente.

Como primer paso se revisaron los planes de movilidad internacionales de paises

desarrollados y de paises en desarrollo, los cuales seran descritos a continuacion
Fase 1.1 Planes de movilidad urbana sostenible internacionales

Dentro de los planes de movilidad urbana sostenible internacionales que fueron
analizados, se encuentran aquellos que pertenecen a paises desarrollados. Los
planes analizados en esta seccion fueron el Plan de Movilidad Urbana Sostenible
de Valencia y el Plan de Dedos de Copenhague Dinamarca.

De acuerdo a la informacién analizada se encontrd que en la metodologia empleada
para elaborar los planes se realizdé un analisis juridico y normativo, aplicacion de

cuestionarios, jornadas de trabajo con los actores sociales para identificar los
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problemas, y al final durante estas jornadas de trabajo se realizaron las propuestas
pertinentes para dar respuesta a las probleméticas encontradas.

Derivado de los pasos que se siguieron en esta metodologia, se elaboraron
estrategias para integrar los planes de movilidad, de las cuales lo que se pudo
concluir fue que los planes de movilidad urbana sostenible de paises desarrollados
gue fueron analizados proponen planificar las redes de transporte en conjunto con
la planificacion del territorio, y enfocan sus estrategias a integrar todos los modos
de transporte existentes en la ciudad, asegurar la movilidad peatonal segura y

reorganizar la movilidad de la ciudad a traves de la infraestructura vial.

Por otra parte, dentro de los planes de movilidad urbana sostenible internacionales
también se analizaron planes de paises en desarrollo como el Plan Integral de
Movilidad de Santiago de Chile 2019-2029 y el Plan Maestro de Movilidad para el
Distrito Metropolitano de Quito Ecuador 2009-2025.

De acuerdo al analisis que se realizd de estos planes se encontré que como parte
de la metodologia se realiz6 un andlisis juridico de planes de movilidad previos, se
llevo a cabo la aplicacion de encuestas a los ciudadanos, se realizé un diagnéstico
de la ciudad, se integraron mesas de trabajo con los actores sociales y derivado de
estas mesas de trabajo se realizaron y definieron propuestas y estrategias para

resolver las problematicas.

Al realizar el andlisis de las propuestas y estrategias encontradas en estos planes
se pudo constatar que dichas estrategias se enfocan en fomentar la multimodalidad,
disminuir el uso de automavil particular, implementar tecnologia que permita calmar
el tréfico y gestionarlo, y crear redes peatonales y redes de transporte publico que

conecten los diferentes espacios de la ciudad.

Lo que se puede concluir del analisis de los planes de movilidad urbana sostenible
internacionales es que como parte de la metodologia resulta importante analizar la
normatividad que de sustento a la propuesta que se quiera realizar, asi como
también resulta importante la participacion ciudadana y la participacion de expertos

al momento de identificar las problematicas que existen en la ciudad.
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Por otra parte, dentro del analisis de las estrategias que se proponen en estos
planes podemos concluir que las propuestas se enfocan principalmente en planificar
la movilidad en conjunto con la planificacion del territorio, asi como también buscan
fomentar la multi modalidad, conectando todos los medios de transporte de la
ciudad. Ademas, se preocupan por crear estrategias para asegurar la movilidad
peatonal segura, y la conexion de espacios publico con la infraestructura vial.

Una vez realizado el analisis de los planes de movilidad urbana sostenible
internacionales, los cuales nos permiten conocer la metodologia y propuesta de
estrategias que se estan realizando en otros paises, se realizé el analisis de un plan
de movilidad urbana sostenible nacional con el propdsito de conocer cuales son las
propuestas de movilidad urbana sostenible que hay en México y como se estan

llevando a cabo.
Dicho andlisis se describe en la siguiente fase
Fase 1.2 Plan de movilidad urbana sostenible nacional

Como parte de analisis de prototipos a nivel nacional se analizé el Plan Estratégico
de Movilidad de la Ciudad de México 2019, el cual fue integrado a través de foros
ciudadanos y reuniones con expertos, asi como de la informacion recabada en
encuestas y diagnoéstico de la situacion actual y problematicas de movilidad que

existen en la ciudad.

Al analizar dicha informacion se plantearon diversas estrategias enfocadas en la
integracion del sistema de transporte publico, expansion de redes de transporte
masivo, integracion de transporte sustentable, gestion del trafico y mejora de la

infraestructura que permita la accesibilidad universal.

Del andlisis de las estrategias que se presentan en el Plan Estratégico de Movilidad
de la Ciudad de México podemos concluir que para resolver las problematicas de la
movilidad que hay en la Ciudad de México, la propuesta se dirige principalmente a
fomentar la multi modalidad en el transporte publico, asi como asegurar la movilidad

de todas las personas.
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Posterior a los andlisis de planes de movilidad urbana sustentable internacionales y
nacionales, y una vez identificados los pasos de las metodologias aplicados en otros
prototipos, asi como el tipo de estrategias que se proponen para lograr una
movilidad sostenible e incluyente, fue necesario revisar y analizar el plan de
movilidad urbana sostenible del municipio de Metepec, el cual nos permitira conocer
cuales son las estrategias que se han propuesto para el municipio.

Fase 1.3 Plan de movilidad urbana sostenible municipal

Como prototipo de plan de movilidad a nivel municipal se analiz6 el Programa
Integral de Movilidad Urbana Sustentable de Metepec 2018 (PIMUS), el cual tiene
como objetivo principal impulsar un desarrollo urbano integral por medio de un
sistema de movilidad urbana eficiente, que dé prioridad al peatdn, al ciclista y al

transporte publico generando diversas opciones de movilidad sustentable.

Dentro del analisis realizado del PIMUS de Metepec se encontré que para la
elaboracioén de las estrategias se realizé una revision del marco juridico y normativo
a nivel federal, estatal y municipal, se llevé a cabo un diagndstico de la situacion
actual de la movilidad del municipio, y a partir de este diagndstico se elaboré la

propuesta de estrategias y una cartera de proyectos estratégicos.

Las estrategias del PIMUS se enfocan principalmente en promover el crecimiento
urbano ordenado y compacto, priorizar y fomentar la movilidad sustentable y la
accesibilidad universal, desarrollar un sistema integrado de transporte y gestionar

la movilidad urbana.

Del analisis de prototipos de planes de movilidad urbana sostenible a nivel
internacional, nacional y municipal se pudo concluir que dentro de los pasos a seguir
para la elaboracion de estrategias de movilidad es necesario revisar el marco
normativo y juridico de nuestro caso de estudio, asi como también realizar un
diagnéstico del contexto el cual debe incluir el analisis de aspectos sociales,

aspectos territoriales e infraestructura vial.

Por otra parte, dentro de la elaboracién de estrategias de movilidad sostenible es

necesario que las propuestas se enfoguen en incentivar el uso del transporte
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sustentable, que consideren la planificacion territorial, y permitan la movilidad

incluyente y la accesibilidad universal.

Tomando en cuenta las conclusiones que se obtuvieron del analisis de la
metodologia y la elaboracion de estrategias de los prototipos de planes de movilidad
urbana sustentable internacionales, nacionales y municipales, en la fase 2 se llevo
a cabo el analisis socio demografico del municipio de Metepec, el cual nos permitié

conocer las caracteristicas de la poblacion de Metepec.
Fase 2 Analisis socio demografico

La fase 2 se enfoca en el andlisis de las caracteristicas principales que presenta la
poblacion de Metepec, el cual nos permitirA conocer también cuéles son sus

necesidades.
El analisis socio demogréfico se divide en:
Fase 2.1 Poblacién Total

El municipio de Metepec debido a la consolidacion del corredor industrial Toluca
Lermay ala construccion de grandes zonas habitacionales y comerciales ha pasado
de ser zona rural a urbana y de servicios, lo cual ha generado también cambios en

su crecimiento demogréfico

Para el afio 2010 de acuerdo a los Censos de Poblacion y Vivienda de Inegi,
Metepec tenia 214,162 habitantes, de los cuales la mayoria reside actualmente en
las localidades del norte y centro del municipio: San Salvador Tizatlalli, Cabecera
municipal de Metepec, San Jerénimo Chicahualco, San Francisco Coaxusco y San
Jorge Pueblo Nuevo, por lo que existe una distribucidén desigual de la poblacion en

el territorio.

De acuerdo a esta informacién para poder realizar la propuesta de estrategias
resulta importante incluir a las localidades del sur, en las que no hay tanta poblacion
ya que es en estas localidades donde existe una importante carencia de

eguipamiento y servicios.
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Fase 2.2 Poblacién por localidad

La distribucion de la poblacién por localidad en Metepec no es homogénea ya que

existen localidades donde residen mayor nimero de habitantes que en otras.

De acuerdo a los datos de distribucion de poblacion por localidad analizados se
encontré que las localidades con mas poblacion son las que se ubican en el norte:
San Salvador Tizatlalli, Cabecera Municipal de Metepec, San Jeronimo
Chicahualco, San Francisco Coaxusco y San Jorge Pueblo Nuevo, las cuales son
también las localidades que presentan un mayor numero de desarrollos

habitacionales residenciales y de interés social.

Por otra parte, se encontr6 también que las localidades del sur: Santa Maria
Magdalena Ocotitlan, San Bartolomé Tlatelulco, San Lorenzo Coacacalco, San
Miguel Totocuitlapilco, San Gaspar Tlahuelilpan, San Sebastian y San Lucas Tunco
son las que presentan un menor numero de habitantes, siendo también localidades

rurales donde el tipo de vivienda que predomina es el de autoconstruccion.

Una vez analizada la distribucion de la poblacion por localidad fue necesaria
identificar las caracteristicas de la Poblacion econ6micamente activa y ocupada
(P.E.A) de Metepec para conocer el tipo de actividades econdémicas que se
desarrollan en el municipio y el nivel de ingresos de la poblacion, el cual se muestra

a continuacion.
Fase 2.3 P.E.A

En el municipio de Metepec se encontré que la poblacion econémicamente activa
representa el 43%, y que el 1% se dedica a actividades primarias (agricultura,
ganaderia, silvicultura, caza o pesca), el 24% a actividades secundarias (mineria,
generacion de suministro de electricidad y agua, construccién o manufactura) y el
73% se dedica a actividades terciarias (comercio, transporte, servicios financieros,

gobierno).

La mayor parte de la poblacion que reside en las localidades del sur como: Santa
Maria Madgalena Ocotitlan, San Bartolome Tlatelulco, San Miguel Totocuitlapilco,

San Gaspar Tlahuelilpan, San Sebastian y San Lucas Tunco se dedica a actividades
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primarias y secundarias por lo que sus ingresos son menores a los de la poblacion
que reside en las localidades del centro y del norte, donde el sector econémico

predominante es terciario.
Fase 2.4 Nivel de ingresos

Para conocer el nivel de ingresos de la poblacion de Metepec se analizo la
informacion sobre la percepcién de ingresos de la poblacion ocupada del municipio
del censo de poblacion y vivienda del afio 2000 ya que se encontrd que es el ultimo

censo en proporcionar datos de nivel de ingreso por localidad.

De esta informacion se puede concluir que en la Cabecera municipal de Metepec
para el aflo 2000 la poblacion ocupada percibia un mejor ingreso que los habitantes
qgue vivian en las localidades ubicadas en el sur del municipio: Santa Maria
Magdalena Ocotitlan, San Bartolomé Tlatelulco, San Lorenzo Coacalco, San Miguel

Totocuitlapilco, San Gaspar Tlahuelilpan, San Sebastian y San Lucas Tunco.

De acuerdo a los datos de nivel de ingreso de la poblacién de Metepec del afio 2000
se encontré que el porcentaje de poblacion que obtenia menos de dos salarios
minimos es alto, y por ello existe insuficiencia econdmica para atender necesidades

primarias de la poblacion.

Las poblaciones de las localidades del sur de Metepec ademas de presentar
carencias en su nivel de ingreso también presentan carencia en el acceso a
servicios basicos y equipamiento, por ello una vez analizado el nivel de ingreso de
la poblacion, se realizd un andlisis de la distribucion del acceso a servicios basicos

en el municipio de Metepec que se presenta a continuacion.
Fase 2.5 Servicios basico y equipamiento

En la fase 2.5 se analiz6 la distribucion de los servicios basicos y equipamiento que
hay en el municipio, para poder conocer cuales eran las localidades que

presentaban mayor carencia y marginacion.

De acuerdo a la informacion analizada sobre el acceso a servicios basicos en el

municipio de Metepec (CONEVAL, 2010) se encontro que las localidades del sur
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del municipio son las que presentan mayor carencia siendo San Bartolomé
Tlatelolco y San Gaspar Tlahuelilpan las localidades que se encuentran mas

afectadas.

Con esta informacién se puedo constatar que no todas las localidades de Metepec
tienen el mismo acceso al equipamiento y servicios basicos, siendo las localidades
del sur las que se encuentran marginadas y excluidas del desarrollo que hay en el
municipio, por lo que para el desarrollo de las estrategias resultara importante

asegurar la inclusion y accesibilidad de estas localidades.

Una vez analizadas las caracteristicas socio demograficas de la poblacion, en la
fase 3 se realiz6 un analisis territorial, en el cual se analizé la trama urbana, planos
de uso de suelo, densidad de poblacion, clasificacion de vialidades y localizacion de

espacios publicos del municipio de Metepec.
Dicho andlisis se presenta a continuaciéon
Fase 3 Analisis territorial

En la fase 3 se realiz6 un andlisis de las caracteristicas territoriales de Metepec para
poder identificar las principales problematicas a las que se tendran que dar solucion

a través de la propuesta de estrategias.
El analisis territorial se divide en:
Fase 3.1 Trama urbana

Como primer paso de la fase 3 fue necesario analizar la estructura urbana del
municipio a través de su sistema de circulacion y tramas, por lo que se elabord un
mapa que muestra la trama urbana de Metepec, la cual se identific6 que se divide
en dos tipos, de malla o reticula, la cual se puede encontrar en las localidades
Cabecera Municipal de Metepec, San Francisco Coaxusco, San Jorge Pueblo
Nuevo, San Lorenzo Coacalco, San Miguel Totocuitlapilco, San Gaspar
Tlahuelilpan, San Sebastian y San Lucas Tunco, y de plato roto, la cual se presenta
en las localidades de San Jer6énimo Chicahualco, San Salvador Tizatlalli, Santa
Maria Magdalena Ocotitlan y San Bartolomé Tlatelulco.
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Como parte de las estrategias propuestas estara el disefiar esquemas de rutas de
transporte pablicos para conectar las localidades del sur con el centro de Metepec
y rutas de transporte publico para conectar todo el municipio con el tren interurbano
México-Toluca, por lo que el mapa de trama urbana resulté de gran importancia
para comprender como se compone el sistema vial del municipio y cuéles son sus

probleméticas.
Fase 3.2 Planos

Como primer paso en la fase 3.2 fue importante realizar un mapa de la localizacion
del municipio de Metepec y su division politica la cual se identificO que esta
compuesta de 12 localidades: San Jerénimo Chicahualco, San Salvador Tizatlalli,
Cabecera Municipal de Metepec, San Francisco Coaxusco, San Jorge Pueblo
nuevo, Santa Maria Magdalena Ocotitlan, San Bartolomé Tlatelulco, San Miguel
Totocuitlapilco, San Lorenzo Coacalco, San Sebastian, San Lucas Tunco y San

Gaspar Tlahuelilpan.

Otro de los mapas que se analizaron fue el mapa de usos de suelo del Metepec, en
el cual se pudo constatar que en el municipio la mayor parte del territorio tiene uso
de suelo habitacional, y que es en las localidades del sur donde existen zonas con
uso de suelo para desarrollo de actividades sustentables y areas de proteccion de

flora'y fauna

Para poder generar las estrategias también fue necesario analizar el mapa de
densidad de poblacion, donde se encontr6 que las localidades del norte y centro de
Metepec presentan mayor densidad de poblacion que las localidades del sur debido
a gue es en las localidades del norte y centro donde hay mas zonas habitacionales

y equipamiento.

Una vez analizados los mapas de densidad de poblacién y uso de suelo, fue
necesario también identificar la clasificacion y el tipo de vialidades que hay en
Metepec, las cuales se dividen en regionales, intermunicipales, primarias y

secundarias.
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De acuerdo a las caracteristicas identificadas en los mapas fue necesario para la
propuesta de estrategias incluir vialidades que fueran de tipo regionales,
intermunicipales y primarias ya que se encontro que dichas vialidades son las que
pautan la trama urbana de Metepec, cuentan con dimensiones apropiadas para el

recorrido de las rutas de transporte publico y tienen mejor acceso al equipamiento.

Al identificar las caracteristicas de la red vial de Metepec fue necesario analizar
también el mapa de localizacion de zonas fraccionamientos y condominios y
equipamiento de Metepec, donde se encontré también que los espacios abiertos
como plazas, parques, unidades deportivas y jardines de Metepec se encuentran
mas cerca del centro y de las localidades del norte del municipio, mientras que de

nuevo son las localidades del sur las que carecen de acceso a estos espacios.

Con este analisis se pudo concluir que las localidades de Santa Maria Magdalena
Ocotitlan, San Bartolomé Tlatelulco, San Lorenzo Coacalco, San Miguel
Totocuitlapilco, San Gaspar Tlahuelilpan, San Sebastian y San Lucas Tunco,
ubicadas al sur del municipio se encuentran excluidas del acceso al equipamiento,
servicios bésicos, e infraestructura vial y de transporte por lo que son las que

tendran prioridad dentro de las estrategias.
Fase 3.3 Vivienda

La distribucién de los servicios y equipamiento sobre el territorio puede encontrarse
pautada a partir de la localizacién de las zonas habitacionales. Este es el caso de
Metepec, donde se identifico que su desarrollo se ha dado en parte a partir de la

construccion de fraccionamientos y condominios de interés social y residencial.

Para poder analizar mejor esta informacion, se elabordé un mapa con la localizacion
de los fraccionamientos y condominios en Metepec, encontrandose que la mayoria
de ellos se encuentran ubicados principalmente en el centro y las localidades del
norte del municipio, siendo también en estas zonas donde se concentra mayor
equipamiento, existe un mejor acceso al servicio de transporte publico y mas

infraestructura vial.
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Por otra parte, las localidades del sur, donde la vivienda es en su mayoria de
autoconstruccion, existe una carencia de equipamiento, pocas rutas de transporte
publico y una infraestructura vial deficiente, siendo estas localidades las que deben

tener prioridad dentro de las propuestas de estrategias.
Fase 4 Andlisis de Transporte

Uno de los aspectos méas importantes para generar las estrategias de disefio de
esquemas de rutas de transporte publico, ademas de conocer las caracteristicas de
las vialidades fue el identificar las caracteristicas del servicio de transporte publico

de Metepec,
Fase 4.1 Empresas

Como primer paso para conocer el sistema de transporte publico actual de Metepec
se elabor6 una tabla con el nombre de todas las empresas que ofrecen el servicio
de transporte publico en el municipio, asi como el nUmero de rutas que ofrece cada
una, identificando asi cuales son las empresas con mayor nimero y menor numero

de rutas.
Fase 4.2 Rutas

Posteriormente se elabor6 un mapa identificando las vialidades por donde pasan
las rutas, resaltando las vialidades donde se encontré que se concentraba un mayor

namero de rutas de transporte publico.

El analisis de la informacion encontrada sobre empresas y rutas de transporte
permitié identificar cuales eran las localidades por donde pasaban menos rutas,
encontrandose que son las localidades del sur (Santa Maria Magdalena Ocotitlan,
San Bartolome Tlatelulco, San Lorenzo Coacalco, San Miguel Totocuitlapilco, San
Gaspar Tlahuelillpan, San Sebastian y San Lucas Tunco), las que tienen menos

acceso al servicio de transporte publico.

Por otra parte, fue necesario para llevar a cabo la propuesta de estrategias
identificar a cual de las empresas sera dirigida la propuesta de disefio de ruta de
transporte publico, por lo que a través de la elaboracion del mapa de rutas se
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encontré que la empresa Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de la Ciudad
de Toluca S.A de C.V (STUT) es de las Unicas empresas que oferta rutas hacia las
localidades del sur de Metepec, por lo que las estrategias se dirigiran a esta

empresa.

Como punto importante para el analisis del transporte publico de Metepec fue
necesario identificar los nodos conflictivos que existen en el sistema vial del
municipio, para de esta forma realizar la propuesta de disefio de rutas de transporte
utilizando vialidades alternas a donde se ubican estos nodos, evitando asi el
congestionamiento y trafico, y permitiendo que esta propuesta de rutas ofrezca una

movilidad mas fluida.
Fase 4.3 Nodos

Para poder ubicar los nodos conflictivos de Metepec se elaboré unatabla 'y un mapa
de la localizaciébn de nodos de alto riesgo y riesgo medio del sistema vial de
Metepec.

A través de esta informacion se pudo constatar que los nodos conflictivos del
municipio se ubican principalmente en los entronques de las vialidades donde pasa
un mayor numero de rutas de transporte publico, lo cual genera problemas de

congestionamiento vial.

Estos nodos conflictivos ademas se ubican en vialidades principales por donde
también circulan otros medios de transporte como vehiculos particulares, transporte
de carga, etc., por lo que para realizar la propuesta de disefio de rutas de transporte
sera necesario trazar rutas que pasen por vialidades alternas, evitando asi estos

nodos.
6.2 Aplicacion de la metodologia y disefio de estrategias

De acuerdo al analisis realizado en las distintas fases presentadas en el esquema
metodolégico, y a las problematicas encontradas, a continuacion, en este
subcapitulo se desglosan las propuestas de estrategias de movilidad urbana

sustentable para el municipio de Metepec.
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6.2.1 Estrategia 1 Disefiar esquema de una ruta de transporte publico que
conecte las localidades del sur Metepec con el centro del municipio

A) Descripcion de la problematica

Actualmente en el municipio de Metepec el servicio de transporte publico presenta
diversas problematicas que impiden que la movilidad dentro del municipio sea
eficiente, principalmente en las localidades ubicadas al sur, lo que impide que los
habitantes que residen en esas zonas puedan acceder al equipamiento e

infraestructura que existe en el centro de Metepec, excluyéndolos asi del desarrollo.

Entre las problematicas encontradas en el servicio de transporte publico se

encuentran:
1.- Duplicidad de rutas

El servicio de transporte publico en Metepec es ofrecido por 21 empresas con 117
rutas establecidas, algunas de ellas tienen los mismos origenes y destinos
modificando solamente pequefios recorridos, 1o que provoca congestion vial en las

vialidades donde se juntan varias rutas.

Por otra parte, a pesar de que se ofrecen muchas rutas, existen zonas con poca o
nula cobertura o con rutas de transporte que distan de llegar al destino requerido

por el usuario.
2.- Recorridos largos

Debido a la complejidad en la planeacion que tienen las rutas de transporte publico
existentes, hay rutas con recorridos muy largos y muchas paradas, lo cual dificulta

la movilidad fluida de las unidades.

Los usuarios tardan mas tiempo haciendo los recorridos y ademas tienen que

abordar varias unidades para llegar a su destino.
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3.- Perdidas horas-hombre

Otra de las probleméticas encontradas fue que los usuarios del transporte publico
de Metepec pierden horas de productividad, debido a que los recorridos resultan

tardados.

La mayoria de las rutas pasan por las vialidades principales del municipio, las cuales
son muy utilizadas por otros medios de transporte (auto particular, autobuses, taxis,
peatones, etc.), por lo que en horas pico existe congestion vial, sobre todo en los
nodos donde se encuentran estas vialidades principales, provocando que los

usuarios pasen mas tiempo trasladandose que realizando otras actividades.
4.- Malas practicas de manejo

Ademas de las probleméticas relacionadas con la planeacion de las rutas de
transporte publico, existe también una deficiencia en el servicio debido a las malas

practicas de manejo que tienen los choferes de las unidades.

Los choferes manejan a altas velocidades, no respetan el reglamento de transito y
realizan paradas en cualquier punto, ocasionando algunas veces accidentes viales.
Estas deficiencias se deben a una falta de capacitacion hacia los choferes y a una

falta de reglamento que obligue a las empresas a tener mejor calidad en su servicio.
5.- Mal estado fisico de los autobuses

Debido a que no existe un reglamento estricto que regule el transporte publico y sus
caracteristicas dentro del municipio de Metepec, existen también deficiencias en
cuanto al estado fisico de las unidades, algunas de ellas son viejas, en algunos
casos presentan deterioro, falta de mantenimiento y falta de limpieza, lo cual

repercute también en la seguridad y la calidad del servicio ofrecido a los usuarios.

Ademas de las problematicas que presenta el servicio de transporte publico, existen
también problematicas relacionadas con los aspectos urbanos de Metepec, los

cuales también afectan a la movilidad en el municipio.

Entre dichas probleméticas se encuentran:
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1.- Nodos conflictivos

Las vialidades donde pasa un mayor numero de rutas de transporte publico son
vialidades primarias del municipio, en las cuales existe una gran afluencia
principalmente en horas pico, esta situacién genera congestionamiento y tréfico,

volviendo las intersecciones entre estas vialidades nodos conflictivos.

Los nodos conflictivos de la estructura vial de Metepec se localizan principalmente
en los entronques y se agrupan como nodos de alto riesgo y nodos de riesgo medio.

Tabla 6.1 Nodos de alto riesgo de Metepec 2018

-Boulevard Toluca-Metepec y carretera a
Zacango

-Av. Solidaridad Las Torres y Av. Benito
Juérez.

-Av. Solidaridad Las Torres y Av. Ignacio
Comonfort

-Av. Solidaridad Las Torres y Boulevard
Toluca-Metepec

-Av. Solidaridad Las Torres y Salvador Diaz
Mirén

Fuente: Elaboracion propia a partir del Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de
Metepec, 2018

En la tabla 6.1 se muestra la lista de los nodos de alto riesgo que hay en Metepecy
su ubicacion por vialidades, siendo la Av. Solidaridad Las Torres la vialidad que

presenta mas nodos de alto riesgo.

Tabla 6.2 Nodos de riesgo medio de Metepec 2018

-Paseo San Isidro y H. Galeana en la cabecera
municipal

-Paseo San Isidro y Av. B. Juarez en la
cabecera municipal.

-Av. Leona Vicario y Av. B. Juarez.

-Av. Gobernadores y Av. Metepec

-Av. Solidaridad Las Torres y Av. Tecnolégico.
-Av. Tecnoldgico y Av. Baja velocidad (Paseo
Tollocan)

-Av. |. Comonfort y Av. Leona Vicario.
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-Ceboruco y Boulevard Toluca-Metepec.
Av. Baja Velocidad (Paseo Tollocan) — Iganico
Allende.
Fuente: Elaboracion propia a partir del Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de

Metepec, 2018

Por otra parte, en la tabla 6.2 se enlistan los nodos de riesgo medio, los cuales,
aunque presentan problemas de congestion y trafico cuentan con una movilidad
mas fluida que la de los nodos de alto riesgo. Como se observa en la tabla 6.2 las
vialidades con méas nodos de riesgo medio son: Paseo San Isidro, Av. Leona Vicario,

Av. Tecnologico y Av. Baja velocidad Paseo Tollocan.

Mapa 6.1 Nodos conflictivos de Metepec 2018
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Fuente: Elaboracién propia a partir del Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de
Metepec, 2018
En el mapa 6.1 se muestra la ubicacion de los nodos conflictivos de alto riesgo, y
riesgo medio, los cuales como se observa en el mapa se encuentran ubicados
principalmente en las vialidades del norte y centro del municipio, ubicadas dentro
del circulo rojo, lo cual nos indica que es en estas zonas donde se presentan mas

problemas de congestion vial.
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Debido a que la mayoria de las rutas de transporte publico inciden en algunos de
estos nodos, existen atrasos en el tiempo que ocupan para realizar los recorridos y

llegar a tiempo a su destino.
2.- Calles con geometria heterogénea

Dentro de la red vial de Metepec existen vialidades que presentan problemas de
continuidad y que se reducen de tamafio en algunas secciones debido a la forma

en que fueron disefiadas.

Estas caracteristicas no permiten que el transporte publico pueda llegar a algunas

zonas del municipio y que se dificulte la movilidad de las unidades.
3.- Semaforizacion obsoleta y de sincronizada

Actualmente el sistema de semaforizacion que existe en Metepec consta de 90
intersecciones semaforizadas, las cuales cuentan con una tecnologia de
intersecciones aisladas, es decir que carecen de un control centralizado que regule

todos los seméaforos del municipio.

Entre las deficiencias que presenta el sistema de semaforizacion actual se
encuentra la descoordinacion de las fases semaféricas, falta de mantenimiento,
mala ubicacién de las estructuras de los semaforos y uso de focos incandescentes
para los cambios de luces.

Estas deficiencias también influyen en la calidad de la movilidad, impidiendo que

esta sea mas fluida.
Empresas y rutas de transporte publico de Metepec

Como se menciond previamente, el servicio de transporte publico de Metepec es

ofrecido por 21 empresas, las cuales ofertan en total 117 rutas.

Tabla 6.3 Empresas y rutas de transporte publico de Metepec 2018

1 Autotransportes Toluca, Capultitlan Triangulo Rojo, 14
S.ADE C.V
2 Autobuses Estrella del Noreste, S.A De C.V 14
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12

13

14
15
16
17

18
19
20

21
Total
de

Rutas

Lineas de Turismos Toluca-Tenango Estrella de Oro,
S.ADEC.V

Servicios Urbanos y Sub urbanos Xinantécatl , S.A
DE C.V

Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de la
Ciudad de Toluca, S.A DE C.V.

Autotransportes Tenango-Metepec-Toluca, S.A DE
Ccv

Autotransportes Urbanos y Sub urbanos de la ciudad
de Toluca y Zona Industrial, S.A DE C.V.

Red de Transporte Publico, S.A DE C.V
Autotransportes Primero de Mayo, S.A DE C.V
Autotransportes Colén Nacional, S.A DE C.V
Transportes Urbanos y Sub urbanos Tollocan, S.A DE
C.V.

Servicio Intermetropolitano de Transporte, S.A DE
Ccv

Autotransportes Urbanos y Zona Conurbada del Valle
de Toluca, Adolfo Lépez Mateos, S.A DE C.V
Autotransportes 8 de Noviembre, S DE R.L DE C.V
Réapidos del Valle de Toluca, S.A DE C.V.
Concentradora Urbana de Pasaje S. de R.L De C.V
Autotransportes Urbanos de Toluca y Zona
Conurbada, S.A De C.V

Autotransportes Cultural de Toluca, S.A De C.V
Compaiia Transportista de Toluca, S.A De C.V
Autotransportes Urbanos Gacela de Toluca S.A De
CcVv

Transportes Crucero, S.A De C.V

14

12

NN WD B BN o1 o1 o1 Ol (&)

=N

117

Fuente: Elaboracion propia a partir del Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de

Metepec, 2018

En la tabla 6.3 se enlista el nombre de las 21 empresas que ofrecen el servicio de

transporte publico en Metepec y el nUmero de rutas con las que cuenta cada una,

siendo las empresas Autotransportes Toluca, Capultittan Triangulo Rojo, S.A De

C.V., Autobuses Estrella del Noreste, S.A De C.V y Lineas de Turismo Toluca-

Tenango Estrella de Oro, S.A De C.V las empresas con mas rutas dentro de

Metepec, ofreciendo cada una 14 ruta.
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Gréfica 6.1 Empresas y rutas de transporte publico de Metepec 2018

Empresas y rutas de transporte publico de Metepec 2018
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Fuente: Elaboracion propia a partir del Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de
Metepec, 2018

En la grafica 6.1 se puede observar mejor que las empresas que ofertan un mayor
namero de rutas son: Autotransportes Toluca, Capultitlan Triangulo Rojo, S.A De
C.v, Autobuses Estrella del Noreste, S.A De C.V y Lineas de Turismo Toluca-
Tenango Estrella de Oro, S.A De C.V, las cuales cuentan con 14 rutas, seguidas
de la empresa Servicios Urbanos y Suburbanos Xinantecatl, S.A de C.V.

Por otra parte, en la gréfica 6.1 también se observa que las empresas que ofertan
solo 1 ruta de transporte publico dentro de Metepec son: Compafiia Transportista
de Toluca, S.A de C.V, Autotransportes Urbanos Gacela de Toluca, S, Ade C.Vy
Transportes Crucero S.A de C.V.

De la grafica 6.1 podemos concluir que no existe una distribucion uniforme en el

namero de rutas que oferta cada empresa.

Una vez explicada la falta de conectividad que existen en las localidades de
Metepec debido a la distribucion desigual de rutas de transporte publico y para

poder analizar la problematica de movilidad que existe en el municipio fue necesaria
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también analizar el mapa de densidad de poblacion, el cual nos permitira comprobar
que las localidades que presentan una densidad mas baja son las que también

presentan un déficit de infraestructura vial

Densidad de poblacién

Mapa 6.2 Densidad de poblacion de Metepec 2018
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Fuente: Elaboracién propia a partir de informacion del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de
Metepec 2016-2018.

Como se observa en el mapa 6.2 la densidad de poblacion que hay en las
localidades se encuentra clasificada en densidad alta, identificada de color rojo,
densidad media, identificada de color amarillo, y densidad baja, identificada de color

verde.

En el mapa 6.2 podemos ver que las localidades que cuentan con densidad alta
(107 a 95 hab/has) son San Salvador Tizatlalliy San Jorge Pueblo Nuevo, mientras
que las localidades que presentan densidad media (55 a 73 hab/has) son San
Jerénimo Chicahualco, San Francisco Coaxusco, Metepec centro, Santa Maria
Magdalena Ocotitlan, San Bartolome Tlatelulco, San Lorenzo Coacalco, San Miguel

Totocuitlapilco, San Gaspar Tlahuelilpan, San Sebastian y San Lucas Tunco. Por

171 | Pagina



ultimo las zonas del municipio que presentan densidad baja (10 a 27 hab/has) se
encuentran ubicadas fuera de las localidades y dentro de zonas protegidas.

Del mapa 6.2 podemos concluir que la mayoria de las localidades de Metepec
presentan densidad media, principalmente las localidades del sur, y que es en estas
localidades donde existe mayor carencia de infraestructura vial.

Usos de suelo

La densidad de poblacién tiene relacién también con la clasificacion de usos de

suelo que hay en el municipio, por lo que también resulta importante su analisis.

Mapa 6.3 Usos de suelo de Metepec 2018

Usos de suelo de
| Metepec 2018

. \‘}f\zw,;. -
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@ Equipamiento
@ Habitacional
@ Desarrollo de Actividades Sustentables

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacién del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de
Metepec 2016-2018.

En el mapa 6.3 podemos observar la distribucion de los usos de suelo en el
municipio de Metepec, de color naranja se identifica el uso habitacional, de color
rosa el equipamiento, de color rojo los centros urbanos y de color verde las zonas

de desarrollo de actividades sustentables y areas de proteccion de flora y fauna.
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Del mapa 6.3 podemos denotar que el uso de suelo predominante en Metepec es
el habitacional, y que es en el centro del municipio, el cual se encuentra delimitado
dentro del circulo negro, donde se concentra el equipamiento, mientras que en las
localidades del sur existe una predominancia de uso de suelo para actividades
sustentables y uso de suelo habitacional, ademas de que casi no hay zonas de

equipamiento.

Del mapa 6.3 podemos concluir que es en el centro del municipio donde existe mas
equipamiento, y que este se encuentra ubicado méas cerca de las localidades donde
el uso de suelo habitacional es mayor, siendo las localidades del sur las que tienen
mas dificultades de acceder facilmente a este equipamiento, encontrandose asi

excluidas.

A) Disefio de estrategia: Disefiar esquema de una ruta de transporte
publico que conecte las localidades del sur Metepec con el centro del
municipio

De la informacion sobre las rutas de transporte publico y los mapas de densidad de
poblacién y uso de suelo se pudo constatar que la mayoria de las rutas de transporte
publico dan servicio a la zona centro y norte del municipio de Metepec, por lo que
las localidades ubicadas en el sur solo cuentan con una o dos lineas de transporte
gue llegan a estas localidades, excluyéndolas y dificultando la movilidad de sus

habitantes hacia otras localidades de Metepec.

Debido a esta problemética se propone como estrategia: Disefiar un esquema de
una ruta de transporte publico que conecte las localidades del sur de Metepec con
el centro del municipio, permitiendo asi que los habitantes de estas localidades
tengan un mayor acceso al equipamiento e infraestructura que existe en el centro

de Metepec.

El esquema de ruta de transporte publico propuesta sera dirigida a la empresa
Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de la Ciudad de Toluca S.A de C.V
(STUT) debido a que es la uUnica empresa que ofrece rutas con destino a las

localidades del sur de Metepec.
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Mapa 6.4 Problematica de las rutas de la empresa Sistema de Transporte Urbano y
Suburbano de la Ciudad de Toluca S.A de C.V en Metepec 2019
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Fuente: Elaboracién propia a partir de informacion de la empresa Sietema de Transporte Urbano y
Suburbano de la Ciudad de Toluca S.A de C.V

En el mapa 6.4 de color azul podemos identificar las rutas actuales que ofrece la
empresa Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de la Ciudad de Toluca S.A
de C.V (STUT), las cuales llegan a las localidades del sur como Santa Maria
Magdalena Ocotitlan, San Lorenzo Coacalco, San Miguel Totocuitlapilco, San

Gaspar Tlahuelilpan y San Sebastian, identificadas de color naranja.

Como también podemos observar en el mapa 6.4 una de las problematicas que
presentan algunas las rutas de la empresa STUT es que no cuentan con conexion
al centro de Metepec y conexion entre las localidades por lo que para la estrategia

sera necesario crear una propuesta de ruta que cumpla con estas caracteristicas.
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Mapa 6.5 Densidad de poblacion, usos de suelo y ruta de transporte publico propuesta para

las localidades del sur de Metepec, 2019
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Fuente: Elaboracién propia a partir de informacion del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de
Metepec 2016-2018.

En el mapa 6.5 de color azul se muestra el esquema de ruta propuesta para conectar
las localidades del sur, la cual pasa por las vialidades: Heriberto Enriquez, Libertad,
Miguel Hidalgo, Metepec, Independencia, Josefa Ortiz de Dominguez, Camino del
Arenal, Carretera Metepec- Zancango, Boulevard Toluca-Tenango, Benito Juéarez,
Miguel Hidalgo, Av. Codagem, Av. Estado de México, Dos Rios, Hidalgo, 16 de
septiembre, Hermenegildo Galeana, Independencia, Iturbide, Circuito Metropolitano
Exterior, Atizapan, Abasolo, Vicente Guerrero y Boulevard Toluca-Tenango.

Cabe destacar que el principal destino de esta ruta se encuentra en el puente
Metepec ubicado en el mapa 6.5 dentro del circulo negro, el cual es un punto
importante de conexion con el centro de Metepec

También podemos observar en el mapa 6.5 la densidad poblacional de todas las
localidades de Metepec, siendo las que se encuentran delineadas de color rojo las
que tienen mayor densidad (75 a 100 hab/has), las de color amarillo de mediana
densidad (43 a 75 hab/has), y las de color verde las de baja densidad (10 a 43
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hab/has). La ruta propuesta pasara en su mayoria por zonas de mediana densidad,
las cuales tienen entre 73 y 55 hab/has, lo cual nos indica que existe un importante
namero de habitantes viviendo en estas zonas que podran hacer uso de esta ruta

propuesta.

Por otra parte, en el mapa 6.5 también se observan los usos de suelo que existen
en Metepec, de color naranja se encuentran representadas las zonas con uso de
suelo habitacional, de color rosa se identifica el equipamiento (parque, escuelas,
hospitales y centros deportivos), de color rojo se identifica el uso de suelo de centro
urbano (plazas comerciales y plazas civicas) y de color verde se identifica el uso de
suelo de zonas de desarrollo de actividades sustentables y areas de protecciéon de

flora 'y fauna.

Como se observa en el mapa 6.5 la ruta propuesta pasa en su mayoria por zonas
de uso habitacional, de equipamiento y conecta con las plazas civicas de las
localidades del sur, lo que permitira una mayor accesibilidad a la ruta para los

habitantes de estas localidades.

Con esta propuesta de ruta de transporte publico para conectar las localidades del
sur con el centro de Metepec se pretende mejorar las oportunidades de acceso de
los habitantes de estas localidades al equipamiento que existe en el centro del
municipio, el cual es mayor en esta zona, ademas de ofrecerles mas opciones de

movilidad que conecten estas localidades de forma incluyente.

6.2.2 Estrategia 2 Disefiar esquema de una ruta de transporte publico que
conecte todas las localidades de Metepec con la estacién Metepec de tren
interurbano México-Toluca desde un enfoque de planeacién urbana

incluyente.
A) Descripcion de la problematica

En el municipio de Metepec se esta llevando a cabo la construccion de la estacion
Metepec del tren interurbano México- Toluca, el cual conectara los municipios de

Zinacantepec, Toluca, Metepec, Lerma y Ocoyoacac con una ruta de tren que
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pasard sobre el corredor urbano México-Toluca ubicado en Av. Solidaridad Las
Torres.

Debido a que este proyecto influira en la movilidad de cada uno de estos municipios,
incluyendo Metepec, resulta importante prever como se conectara la ruta de tren
con el sistema de transporte publico del municipio y sus localidades, ya que ain no

existe una propuesta que asegure su conexion.

Actualmente la infraestructura vial de Metepec presenta problematicas debido a la
complejidad del territorio, por ello se requiere de una estrategia de disefio de
esquema de ruta de transporte publico que conecte todas las localidades de
Metepec con la estacidon Metepec de tren interurbano México-Toluca desde un

enfoque de planeacién urbana incluyente.

Mapa 6.6 Densidad de poblacion y fraccionamientos y condominios de Metepec 2018
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Fuente: Elaboracioén propia a partir de informacion del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de
Metepec 2016-2018.

Como se muestra en el mapa 6.6 Metepec cuenta con un alto porcentaje de zonas
habitacionales que se componen principalmente de fraccionamientos y condominios

residenciales, los cuales se encuentran ubicados principalmente en el centro del
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municipio y las localidades cercanas como San Francisco Coaxusco y San Salvador
Tizatlalli, identificadas dentro del circulo negro, ademas de contar con unidades
habitacionales y colonias de interés social, las cuales se ubican principalmente en
San Salvador Tizatlalli y San Jorge Pueblo Nuevo, ubicadas dentro de los circulos

naranjas.

Estas localidades donde se concentran las zonas habitacionales cuentan con mas
equipamiento y servicios, ademas de contar con mayor acceso a las rutas de

transporte publico.

Por otra parte, las localidades del sur como Santa Maria Magdalena Ocotitlan, San
Bartolome Tlatelulco, San Miguel Totocuitlapilco, San Gaspar Tlahuelilpan, San
Sebastian y San Lucas Tunco, ubicadas en el mapa 6.6 dentro de los circulos
verdes, son localidades rurales donde la mayoria de las viviendas son de
autoconstruccion y existe una carencia de equipamiento e infraestructura y falta de

rutas de transporte publico que las conecten con el resto del municipio.

Debido a ello dichas localidades requieren de rutas de transporte publico que las
conecten con el equipamiento del municipio y en especifico con el tren interurbano
México-Toluca, el cual les permitira viajar de manera mas eficiente hacia la Ciudad

de México por trabajo.
B) Esquema de Conectividad

Uno de los enfoques a tomar en cuenta para entender o proponer la estructura de
una ciudad es a partir de sistemas de circulacion y tramas, las cuales se refieren a
las diferentes formas en que se puede organizar la estructura de una ciudad a partir
de las vialidades (Schjetnan,2004).

Para poder desarrollar el esquema de la ruta de transporte publico para conectar a
las localidades de Metepec con el tren interurbano se retomara el analisis de la
trama urbana, lo cual nos permitird conocer cual es la organizacion de la estructura
urbana de Metepec a partir de sus vialidades y de esta forma identificar sus

problematicas.
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Mapa 6.7 Trama urbana de Metepec 2019
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de Google Earth

De acuerdo al andlisis realizado de los tipos de trama urbana que pueden tener las
ciudades (Schjetnan,2004) se encontrd que los tipos de trama urbana que presenta

Metepec son de malla o reticula en algunas localidades, y de plato roto en otras

Como se observa en el mapa 6.7 las localidades que presentan una trama urbana
de reticula son: la Cabecera municipal de Metepec, San Francisco Coaxusco, San
Jorge Pueblo Nuevo, San Lorenzo Coacalco, San Miguel Totocuitlapilco, San
Gaspar Tlahuelilpan, San Sebastian y San Lucas Tunco, las cuales se encuentran

identificadas dentro de los circulos rojos.

Dentro de las cualidades principales de este tipo de trama urbana de malla o reticula
se encuentran que organiza facilmente la lotificacion, es flexible a cambios de
tamafio en las calles, y en caso de saturacién de algunas calles cuenta con
vialidades alternativas; sin embargo también presenta problematicas ya que sus
caracteristicas favorecen mas al transporte privado que al publico, puede generar
cruceros peligrosos si se saturan la vialidades y no se adapta facilmente a ciertos

elementos naturales del entorno.
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Por otra parte, existen localidades que presentan una trama urbana de plato roto,
entre ellas se encuentran: San Jeronimo Chicahualco, San Salvador Tizatlalli, Santa
Maria Magdalena Ocotitlan y San Bartolomé Tlatelulco, las cuales se identifican en

el mapa 1.7 dentro de los circulos azules.

Dentro de las cualidades que posee la trama urbana de plato roto se encuentran su
gran adaptacion a la topografia del terreno y su facilidad de propiciar sistemas
peatonales. Por otro lado, las problematicas que presenta este tipo de trama son
que es dificil controlar su planeacion al no contar con una sistematizacion de sus
calles y lotes, dificulta el trdnsito y propicia el congestionamiento vial, resulta mas

dificil introducir la infraestructura y es dificil jerarquizar sus vialidades.

Para poder realizar la propuesta de esquema de rutas de transporte publico para
conectar las localidades de Metepec con el tren interurbano México-Toluca sera
necesario tomar en consideracion las probleméaticas en cuanto a movilidad que
presentan las tramas urbanas que existen en Metepec por localidad, para poder

mitigar sus efectos y lograr una movilidad mas fluida.

Mapa 6.8 Propuesta esquema de rutas de transporte publico para conectar las localidades

de Metepec con el tren interurbano México-Toluca, 2019
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Fuente: Elaboracidon propia a partir de Google Earth

En el mapa 6.8 se puede observar representado el esquema de rutas de transporte
publico que permitira conectar todas las localidades de Metepec con las terminales
del tren interurbano México-Toluca que pasan por el municipio, las cuales se
proponen de acuerdo a las caracteristicas de la trama urbana que presenta
Metepec.

La propuesta se divide en rutas horizontales o exprés que daran servicio a las
localidades que se encuentran mas cerca de las terminales del tren, y rutas
verticales, las cuales daran servicio de transporte a las localidades que se

encuentran mas alejadas de las terminales del tren.

En el mapa 6.8 las rutas exprés se encuentran identificadas de color azul. Se
propone que estas rutas pasen por las calles que tienen acceso a las zonas
habitacionales y de equipamiento ubicadas en las localidades del norte del
municipio, las cuales se ubican en las vialidades principales que forman parte de los
grandes ejes que definen la trama urbana de Metepec y dan servicio a estas zonas.
Con esta propuesta se pretende ofrecer una alternativa de transporte a todos los
habitantes que residen en estas zonas y viajan a la Ciudad de México para ir a

trabajar.

Por otra parte, en el mapa 6.8 de color rojo se observan las rutas verticales que
daran servicio a las localidades del sur y pasara por vialidades que aun no cuentan

con muchas rutas de transporte publico.

Las vialidades por donde se propone que pase la ruta son: Heriberto Enriquez,
Libertad, Miguel Hidalgo, Metepec, Independencia, Josefa Ortiz de Dominguez,
Camino del Arenal, Carretera Metepec- Zancango, Boulevard Toluca-Tenango, Av.
Codagem, Circuito Metropolitano Exterior, Hidalgo, 16 de septiembre, Hermenegildo

Galeana, Independencia, Iturbide, Dos Rios, Circuito Metropolitano Exterior.

Es importante mencionar que todas las rutas se conectaran con Av. Solidaridad las

Torres, en la cual se ubican las dos terminales del tren interurbano que pasaran por
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el municipio de Metepec, asegurando asi la llegada directa de los usuarios a las

terminales.
C) Disefio de terminales

Dentro de la ruta disefiada para el tren interurbano México-Toluca, la cual constara
de 6 paradas, se encuentran proyectadas 2 terminales que pasaran por el municipio

de Metepec, llamadas estacion Pino Suarez y estacion Metepec.

A continuacion, se muestra su ubicacion.

Mapa 6.9 Ubicacién terminales del tren interurbano México-Toluca que pasaran por el

municipio de Metepec 2019
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de Google Earth

En el mapa 6.9 podemos observar nuevamente identificadas de color azul las rutas
exprés y de color rojo las rutas verticales de transporte publico para conectar las

localidades con el tren interurbano, y la ubicacién de las terminales.

Dentro del circulo amarillo en el mapa 6.9 se encuentra la estacion Pino Suarez, la
cual se ubicara entre las calles Av. Solidaridad las Torres, y Av. Pino Suarez,
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mientras que dentro del circulo rojo se encuentra la estacion Metepec, ubicada entre

Av. Solidaridad las Torres y Av. Tecnoldgico.

Como se puede observar en el mapa 6.9 las rutas de transporte publico propuestas
tendran conexion directa con estas terminales, a través de la vialidad Av. Solidaridad
las Torres.

6.2.3 Estrategia 3 Mejorar la infraestructura para el transporte en las rutas

propuestas de transporte publico.
A) Descripcion de la problematica

Como parte del disefio de las rutas de transporte publico propuestas para conectar
las localidades de Metepec, y la que conectara el municipio con el tren interurbano
México-Toluca, es necesario adecuar y mejorar la infraestructura para el transporte

gue existe en las vialidades por donde pasara.

Para realizar la propuesta de mejora en la infraestructura de las vialidades fue
necesario identificar la clasificacion a la que pertenecen las vialidades por donde

pasaran las rutas.
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Mapa 6.10 Clasificacion de vialidades en ruta de transporte publico propuesta para las

localidades del sur de Metepec, 2019
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Fuente: Elaboracién propia a partir de informacion del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de
Metepec 2016-2018.

En el mapa 6.10 se observa el trazo de la ruta de transporte publico propuesta para
conectar las localidades del sur con el centro de Metepec, en la que de color verde
se identifican las vialidades que son intermunicipales, de color rojo las regionales,
de color naranja las vialidades principales y de color azul las vialidades secundarias.
Como se puede observar la mayoria de las vialidades por donde pasa la ruta son

vialidades principales.
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Mapa 6.11 Clasificacion de vialidades en rutas de transporte publico propuesta para para

conectar Metepec con el tren interurbano México-Toluca, 2019
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Fuente: Elaboracién propia a partir de informacion del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de
Metepec 2016-2018.

Por otra parte, en el mapa 6.11 se muestra la clasificacion de vialidades de las rutas
de transporte publico propuestas para conectar las localidades de Metepec con las
terminales del tren interurbano México-Toluca, donde se observa que la mayoria de
las vialidades por donde se propone que pasen las rutas son vialidades
intermunicipales, identificadas de color verde, vialidades regionales, identificadas

de color rojo, y vialidades primarias, identificadas de color naranja.
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Imagen 6.1 Av. Profesor Heriberto Enriquez, Circuito Metropolitano Exterior, Carretera

Metepec-Zacango, 2019

Fuente: Google Earth

A pesar de que las vialidades por donde pasan las rutas propuestas son vialidades
importantes dentro de la red vial del municipio, estas presentan algunas

deficiencias.

En la imagen 6.1 se observan fotografias de la Av. Profesor Heriberto Enriquez, el
Circuito Metropolitano Exterior y la Carretera Metepec Zacango, las cuales son

vialidades por donde se propone que pasen las rutas de transporte publico.

En las fotografias se puede ver el estado actual de la infraestructura vial y sus

probleméticas, entre las que se encuentra:

-Banguetas con medidas no aptas para los peatones o falta de banquetas.
-Falta de sefializacion.

-Falta de seméforos.

-Falta de cruces peatonales.

-Falta de delimitacién de carriles.

-Falta de rampas para personas en silla de ruedas.

-Falta de iluminacion adecuada.

-Vegetacion que obstruye visibilidad y movilidad.
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B) Disefio de la estrategia: Mejorar la infraestructura para el transporte en las

rutas propuestas de transporte publico.

Como parte de la estrategia para mejorar las condiciones de la infraestructura actual
de las vialidades por donde se plantea que pasen las rutas de transporte publico se

propone:

-Disefiar carriles confinado de autobus para las nuevas rutas de transporte publico

propuesta

-Disefio de paradas de autobuses a distancias caminables y de facil acceso para

todos los usuarios de la ruta de transporte propuesta.

-Implementacién de un sistema de semaforizacion inteligente con las siguientes

caracteristicas:

e Detectores vehiculares que permitan a los semaforos adaptarse al trafico
mejorando los tiempos de viaje

e Luces led que permiten el ahorro de energia y tienen mayor duracién

e Iconos peatonales que indiquen cuando cruzar las intersecciones

e Contadores regresivos que muestren los tiempos de espera en rojo y el
paso permitido en verde

e Alertas sonoras para peatones y vehiculos

-Mejorar el disefio en calles y banquetas para la accesibilidad universal.

Imagen 6.2 Propuesta de infraestructura vial en Av. Profesor Heriberto Enriquez
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Fuente: Elaboracion propia

En la imagen 6.2 se muestra la propuesta de disefo de la infraestructura vial en la

Av. Profesor Heriberto Enriquez, donde se propone:

-Redimensionaron de las banquetas para permitir una mejor movilidad a los

peatones.

-Disefio de rampas

-Disefio de paradas de autobus en las esquinas
-Sefalizacion de pasos peatonales

-Disefio de carriles exclusivos para los autobuses.

6.2.4 Estrategia 4 Implementacion de un centro de control y gestion de

transito con sistema de semaforos inteligentes.
A) Descripcién de la problemética

Las vialidades donde pasa un mayor numero de rutas de transporte publico son
vialidades primarias del municipio, en las cuales existe una gran afluencia de
automoviles principalmente en horas pico, generando congestionamiento y tréfico,

volviendo las intersecciones entre estas vialidades nodos conflictivos.

Una de las alternativas para mejorar la movilidad y manejar el congestionamiento
en las ciudades es con la implementacion de centros de control y gestion de transito
que permiten a través de sensores, camaras y sistemas de semaforizacion
inteligente, monitorear el trafico de la ciudad y adaptar los semaforos para un mejor

funcionamiento y control de la afluencia del transporte.
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Mapa 6.12 Localizacién de semaforos en Metepec, 2018
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Fuente: Elaboracién propia

En el mapa 6.12 se muestra con circulos rojos la localizacion actual de los

semaforos en el municipio de Metepec.

Por otra parte, en el mapa 6.12 también se ubican en los triangulos rojos los nodos
conflictivos de alto riesgo, los cuales se encuentran entre las calles: Av. Solidaridad
Las Torres y Av. Benito Juarez, Av. Solidaridad Las Torres y Av. Ignacio Comonfort,
Av. Solidaridad Las Torres y Boulevard Toluca-Metepec y Av. Solidaridad Las
Torres y Salvador Diaz Mir6n, mientras que los nodos de riesgo medio se
encuentran entre las calles: Paseo San Isidro y Av. B. Juarez en la cabecera
municipal, Av. Leona Vicario y Av. B. Juarez, Av. Gobernadores y Av. Metepec, Av.
Solidaridad Las Torres y Av. Tecnoldgico., Av. Tecnoldgico y Av. Baja velocidad

(Paseo Tollocan), Av. I. Comonfort y Av. Leona Vicario.

B) Disefio de estrategia: Implementacion de un centro de control y gestion
de transito con sistema de seméforos inteligentes.

Como parte de la estrategia de implementar un centro de control y gestion de

transito en el municipio de Metepec, se propone:
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- Colocar sensores de tréafico, radares de flujos de tréfico y seméforos inteligentes
en los nodos conflictivo de alto riesgo y riesgo medio para monitorear las zonas con

mas problemas de congestionamiento en el municipio.

-Colocar semaforos inteligentes en los cruces de las rutas de transporte publico
propuestas.

-Construir un centro donde se monitoree la informacion proporcionada por el

sistema inteligente de seméforos, sensores y radares.

Mapa 6.13 Propuesta localizacion de semaforizacion inteligentes Metepec 2019

Propuesta a2
localizacién de [
| semaforizacion
| inteligente en ¥
% Metepec, 2019 [

& Leyenda

. Semaforos ;
& & Rutas horizontales
&+ Rutas verticales X

Fuente: Elaboracidon propia

En el mapa 6.13 ubicados como puntos de color rojo se puede observar la propuesta
de localizacion de los seméforos inteligentes en los nodos conflictivos de alto riesgo
y riesgo medio, asi como también su localizacién a lo largo de las rutas de transporte
publico propuestas representadas con una linea de color azul y una linea de color
rojo.
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6.2.5 Estrategia 5 Disefio de unared de espacios publicos y vialidades verdes
gue conecten las localidades del municipio de Metepec de forma inclusiva.

A) Descripcion de la problematica

El desarrollo de la red vial de Metepec, asi como la ubicacién de infraestructura y
equipamiento se ha dado principalmente en base a la ubicacion y construcciéon de
condominios y fraccionamientos de tipo interés social y residencial, los cuales han

tenido su localizacion con la expansion del territorio cada vez mas disperso.

Mapa 6.14 Vialidades, fraccionamientos y condominios de Metepec 2018
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Fuente: Elaboracién propia a partir del Bando Municipal de Metepec 2019

En el mapa 6.14 se muestra de color rojo la localizacion de fraccionamientos y de
color amarillo la localizacién de condominios en el municipio de Metepec. Alrededor
de estos, dentro del circulo rojo se concentra la mayoria del equipamiento y los
espacios publicos que existen en el municipio, mientras que en las localidades del
sur ubicadas dentro de los circulos azules existe por el contrario una carencia de

equipamiento y espacios publicos.
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Mapa 6.15 Ubicacién de espacio publicos en Metepec, 2019
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Como se puede observar en el mapa 6.15 de color rosa se identifican los espacios
publicos (parques y unidades deportivas) que existen en el municipio de Metepec.
Estos se encuentran ubicados de manera dispersa y concentrados principalmente
en la zona centro de Metepec, lo que dificulta el acceso para todos los habitantes.

Por otra parte, actualmente en el municipio de Metepec los parques urbanos no se
encuentran integrados a la trama urbana, lo que limita su uso, ademéas aunado a
esta problematica muchos jardines y parques localizados en los barrios presentan

deterioro y falta de mantenimiento

B) Disefio de estrategia: Disefio de una red de espacios publicos y
vialidades verdes que conecten las localidades del municipio de

Metepec de forma inclusiva.

Como parte de la estrategia de disefiar una red de espacios publicos y vialidades

verdes que conecten las localidades de Metepec se propone:
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-Disefar vialidades verdes que mejores la conectividad entre las localidades de
Metepec.

-Mejorar la conectividad entre los espacios publicos del municipio de Metepec.
-Recuperacion de espacio publicos abandonados.

-Crear conexiones entre paradas de ruta de transporte publico propuesta y espacios

publicos.

Mapa 6.16 Propuesta de vialidades verdes para conectar los espacios publicos de Metepec,
2019
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Fuente: Elaboracidon propia

En el mapa 6.16 se observan de color verde las rutas de vialidades verdes que se
proponen para conectar los espacios publicos mas importantes de Metepec, entre
los que se encuentra: el cerro de Metepec, el parque Metropolitano Bicentenario, el
parque y Unidad Deportiva La Pilita, el parque La Loma, el parque La Providenciay
la Unidad deportiva La Hortaliza, identificados de color rosa.

Como se observa en el mapa 6.6 las rutas propuestas se ubican en las vialidades:

Carretera Metepec-Zacango, Boulevard Toluca Tenango, Av. Codagem, Circuito
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Metropolitano Exterior, Miguel Hidalgo, 16 de septiembre, Hermenegildo Galena,
Iturbide, Av. Tecnoldgico, Av. Adolfo Lépez Mateos, Av. Hacienda la Quemada, Av.

Gobernadores, Av. Ignacio Comonfort, Av. Leona Vicario y Av Hortaliza.

Es importante mencionar que las rutas verdes propuestas conectardn con las
localidades del sur, las cuales no tienen acceso directo a estos espacios y se
encuentran excluidas, por lo que resulta prioritario facilitar la accesibilidad a los

habitantes de estas localidades.

6.2.6 Estrategia 6 Replantear el Plan Municipal de Desarrollo Urbano de
Metepec transitando de un modelo de ciudad difusa a un modelo de ciudad

compacta.
A) Descripcion de la problematica

De acuerdo con (Indovina 2009) las ciudades difusas presentan un fenémeno de
urbanizacién del campo debido a la devaluacion de la actividad agricola, por lo que
la pérdida de rentabilidad provoca que el territorio agricola sea abaratado,

transformado y edificado.

Los factores que han fomentado el crecimiento disperso de las ciudades son el
desarrollo econémico de la ciudad central, la emigracion del campo a la ciudad,
incremento en la densidad, incremento en los precios del mercado inmobiliario, los
cuales son factores que han obligado al campo a dejar de desarrollarse
(Gomez,2018).

Dentro de las caracteristicas y probleméaticas que presenta el modelo de ciudad
difusa podemos encontrar un crecimiento urbano disperso con edificaciones
aisladas en el territorio, sectorizacion y concentracion de servicios en areas
determinadas alejadas entre si lo que ha provocado largos desplazamientos dentro
de la ciudad, dependencia del transporte privado debido a la lejania entre
asentamientos y centro urbano lo que ha derivado en mayor consumo de
combustible y altos grados de contaminacion, incremento de infraestructura para el
automovil y construccion de grandes plazas comerciales con estacionamientos
(Viamonte,2011).
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Tal es el caso de Metepec, el cual como se ha mencionado previamente, ha sufrido
cambios territoriales, sociales y econdmicos en las ultimas décadas pasando de ser
un municipio agricola a uno urbano, experimentando asi un crecimiento acelerado

y disperso.

El modelo de crecimiento disperso que presenta el municipio de Metepec ha
provocado una desigualdad en la distribucion de los servicios basicos y
eguipamiento, ya que este se encuentra principalmente concentrado en la Cabecera
municipal de Metepec y las localidades del norte, mientras que las localidades del
sur, las cuales estan mas alejadas del centro del municipio, cuentan con menos

acceso a los servicios basicos y equipamiento.

Por otra parte, la poblacién que reside en las localidades del sur tiene que realizar
viajes mas largos para poder acceder al equipamiento, esto, aunado a un servicio
de transporte publico deficiente vuelve cada vez mas dificil la movilidad de los
habitantes de estas localidades y aumenta las condiciones de marginacion y

pobreza.

De continuar con un crecimiento sin planeacion, la tendencia marca que los
fendmenos que seguiran produciéndose en el municipio son (Gobierno del Estado
de México, 2018):

e Crecimiento disperso

e Consumo indiscriminado de suelo

e Prevalencia de gran cantidad de baldios y vacios urbanos

e Estructuracion y legibilidad urbana precarias

e Subutilizacién de redes de infraestructura, coexistiendo con zonas carentes
de infraestructura adecuada.

e Altos costos por instalacion de infraestructura nueva

e Reduccion de areas de produccion agricola y de recarga de mantos acuiferos

Debido a lo anterior resulta necesario transitar de un modelo de ciudad difusa a uno
de ciudad compacta, que permita un mejor uso de la infraestructura y que mejore la

movilidad en el municipio de Metepec.
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B) Disefio de estrategia: Replantear el Plan Municipal de Desarrollo Urbano
de Metepec transitando de un modelo de ciudad difusa a un modelo de

ciudad compacta.

De acuerdo a Richard Rogers la ciudad compacta se encuentra conformada por una
red de barrios con sus propios parques y espacios publicos y donde se integran

varias actividades publicas y privadas (Gomez, 2018).

Dentro de las principales ventajas que ofrece la ciudad compacta se encuentran:
una movilidad mas eficiente, uso de tierra mas eficiente, mayor sustentabilidad,
mayor igualdad social y mayores oportunidades econémicas (SIMO Consulting,
2014).

El Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Metepec 2016-2018 tiene dentro de sus
objetivos el promover los conceptos de crecimiento vertical y ciudad compacta en
los corredores urbanos estructuradores y distritos urbanos, asi como orientar el
desarrollo a partir de criterios normativos de crecimiento vertical, y fomentar la

mezcla de usos mixtos.

Sin embargo, aun hace falta un andlisis mas profundo para poder identificar como
se podrian llevar acabo dichos objetivos, ya que es necesario identificar las
caracteristicas y necesidades particulares del municipio, por lo que como parte de

la estrategia se propone:

-Realizar un diagnéstico y estudio mas detallado de los poligonos y corredores
urbanos con aptitud para el crecimiento vertical, asi como de las zonas donde no

deberia darse el crecimiento vertical.

-Realizar un diagnéstico de las areas donde podrian introducirse nuevos usos de

suelo o usos de suelo mixtos.

-Realizar un diagnadstico de los baldios y vacios urbanos que existen en el municipio,
y como podrian aprovecharse para la creacion de mas espacios publicos y

equipamiento.

-Mejorar el servicio de transporte publico, coordinando rutas, horarios y paradas
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6.3 Planeacion de estrategias a corto, mediano y largo plazo

A continuacion, en el siguiente apartado se plantean las acciones que se proponen
llevar a cabo a corto, mediano y largo plazo, divididas por el tipo de estrategia, con

el objetivo de mostrar cdmo se plantea que seré el desarrollo de las propuestas.

Estrategia 1. Disefiar esquema de una ruta de transporte publico que conecte

las localidades del sur Metepec con el centro del municipio
Acciones a corto plazo:

-Disefio de ruta de transporte publico que conecte las localidades del sur de
Metepec con el centro del municipio

Acciones a mediano plazo

-Implementacién de autobuses eléctricos y estaciones de recarga en la ruta de

transporte publico propuesta.

-Disefio de rutas de transporte publico que conecten las localidades de Metepec

con otros municipios cercanos.

-Crear un departamento de movilidad urbana sustentable que monitoree y

supervise los proyectos de movilidad.
Acciones alargo plazo
- Disefio y organizacion de todas las rutas de transporte publico de Metepec

-Implementacién de autobuses eléctricos en todas las rutas de transporte publico

de Metepec, asi como de estaciones de recarga.

-Implementaciéon de una aplicacion que contenga informacion sobre horarios y
ubicacion de todas las rutas de transporte publico para los usuarios, asi como

también mapas e informe de trafico para escoger la mejor ruta.

Estrategia 3 Mejorar la infraestructura para el transporte en las rutas

propuestas de transporte publico.
Acciones a corto plazo:
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- Disefar carriles confinado de autobls para la nueva ruta de transporte publico
propuesta

- Disefio de paradas de autobuses a distancias caminables y de facil acceso para

todos los usuarios de la ruta de transporte propuesta.

- Mejorar el disefio en calles y banquetas para la accesibilidad universal.

- Disefio de vialidades verdes en la ruta de transporte publico propuesta
-Disefio de iluminacion en las vialidades de la ruta de transporte propuesta
Acciones a mediano plazo

-Implementacion de un sistema de semaforizacion inteligente en las primeras rutas
de transporte publico propuestas y en los nodos conflictivos de alto riesgo y

mediano riesgo con las siguientes caracteristicas:

e Detectores vehiculares que permitan a los semaforos adaptarse al trafico
mejorando los tiempos de viaje

e Luces led que permiten el ahorro de energia y tienen mayor duracién

e Iconos peatonales que indiquen cuando cruzar las intersecciones

e Contadores regresivos que muestren los tiempos de espera en rojo y el
paso permitido en verde

e Alertas sonoras para peatones y vehiculos

-Disefio y rehabilitacion de la infraestructura en vialidades de Metepec que se

encuentren mas deterioradas
Acciones alargo plazo

-Implementacion de un sistema de semaforizacion inteligente en todas las rutas

del transporte publico de Metepec.

-Disefio y rehabilitacion de la infraestructura en vialidades de todo el municipio de

Metepec
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Estrategia 4 Implementacidon de un centro de control y gestion de transito

con sistema de seméaforos inteligentes.
Acciones a corto plazo:

- Colocar sensores de trafico, radares de flujos de trafico y semaforos inteligentes
en los nodos conflictivo de alto riesgo y riesgo medio para monitorear las zonas con

mas problemas de congestionamiento en el municipio.

-Colocar semaforos inteligentes en los cruces de las rutas de transporte publico

propuesta.

-Construir un centro donde se monitoree la informacion proporcionada por el

sistema inteligente de semaforos, sensores y radares
Acciones a mediano plazo

- Colocar sensores de trafico, radares de flujos de trafico y semaforos inteligentes

en vialidades del centro de Metepec.

-Crear un plan de control de trafico con la informacion recabada en el centro de

monitoreo

-Colocar sensores de calidad de aire para medir la contaminacion en las

localidades de Metepec.
Acciones alargo plazo

- Colocar sensores de trafico, radares de flujos de trafico y semaforos inteligentes

en todas las vialidades del municipio de Metepec.

-Crear un plan de mitigacion de contaminacion basandose en los datos recabados

por los sensores de calidad del aire.

Estrategia 5 Disefio de una red de espacios publicos y vialidades verdes que

conecten las localidades del municipio de Metepec de forma inclusiva.

Acciones a corto plazo:
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-Disefar zonificaciébn de nuevos espacios verdes en las localidades de Metepec
donde existe carencia de estos espacios.

-Disefar vialidades verdes que mejores la conectividad entre las localidades de

Metepec.
-Mejorar la conectividad entre los espacios publicos del municipio de Metepec.
-Recuperacion de espacio publicos abandonados.

-Crear conexiones entre paradas de ruta de transporte publico propuesta y espacios

publicos.
Acciones a mediano plazo

-Organizar actividades y eventos en los espacios publicos de las localidades para

involucrar a la comunidad y promover la apropiacion y cuidado de estos espacios.
Acciones alargo plazo

-Crear un departamento de conservacion de espacios publicos que monitoree los

proyectos de mantenimiento.

Estrategia 6 Replantear el Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Metepec

transitando de un modelo de ciudad difusa a un modelo de ciudad compacta.
Acciones a corto plazo

-Realizar un diagnostico y estudio mas detallado de los poligonos y corredores
urbanos con aptitud para el crecimiento vertical, asi como de las zonas donde no

deberia darse el crecimiento vertical.

-Realizar un diagnostico de las areas donde podrian introducirse nuevos usos de

suelo o usos de suelo mixtos.

-Realizar un diagnadstico de los baldios y vacios urbanos que existen en el municipio,
y como podrian aprovecharse para la creacion de mas espacios publicos y

equipamiento.
-Disefio de rutas de transporte que conecten a las localidades de Metepec
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Acciones a mediano plazo

-Revision y actualizacion de la normatividad, criterios de disefio y planeacion urbana
para fomentar un modelo de ciudad compacta en Metepec y un crecimiento urbano

ordenado.
-Mejorar el servicio de transporte publico, coordinando rutas, horarios y paradas.

-Disefio de proyectos para la construccion de zonas de crecimiento vertical, zonas

con usos de suelo mixtos y aprovechamiento de baldios y vacios urbanos.
Acciones a largo plazo

-Puesta en marcha de proyectos para la construccion de zonas de crecimiento

vertical, zonas con usos mixtos y aprovechamiento de baldios y vacios urbanos.
Conclusion

De acuerdo a la informacion analizada en capitulos previos de esta investigacion se
identificé que era necesario desarrollar una metodologia que nos permitiera realizar
un correcto y completo diagnostico de las caracteristicas y problematicas del
municipio de Metepec, y de esta forma poder proponer estrategias que respondieran

a estas probleméticas de forma precisa.

Dicha metodologia fue desarrollada de forma deductiva empirica, por lo que se fue
estableciendo a partir de las premisas que se obtuvieron sobre las problematicas de

Metepec al realizar los analisis de las caracteristicas de su poblacién y del territorio

Las fases que se llevaron a cabo en la metodologia fueron: andlisis de prototipos,

analisis socio demogréfico, analisis territorial y andlisis de transporte.

De la informacion obtenida en dichos analisis se pudo concluir que el municipio de
Metepec ha presentado un mayor crecimiento poblacional debido a la construccion
de grandes zonas habitacionales residenciales y de interés social, asi como también
de grandes zonas comerciales, las cuales han atraido poblacion de otras entidades

y han sido producto de una predominancia de actividades terciarias en el municipio.
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Sin embargo, a pesar de que existe desarrollo en Metepec, este no se presenta en
todas las localidades, ya que en las localidades ubicadas al sur del municipio: Santa
Maria Magdalena Ocotitlan, San Bartolome Tlatelulco, San Lorenzo Coacalco, San
Miguel Totocuitlapilco, San Gaspar Tlahuelilpan, San Sebastian y San Lucas Tunco
la mayoria de la poblacién tiene bajos ingresos y cuenta con menos acceso a los

servicios béasicos y equipamiento.

En el andlisis territorial se pudo constatar ain mas esta problematica, ya que se
encontro que, en las localidades del norte, donde se ubican los fraccionamientos y
condominios de tipo residencial e interés social es donde se ubican la mayoria de
espacios publicos y equipamiento de Metepec, quedando asi las localidades del sur

excluidas del acceso a estos espacios.

Por otra parte, en el analisis territorial también se encontr6 que la falta de acceso al
eguipamiento y espacios publicos para las localidades del sur también se da por la
falta de conexion a la infraestructura vial primaria del municipio, la cual se compone

de vialidades que conectan directamente con estos espacios.

Una vez realizado el analisis socio-demografico y analisis territorial del municipio de
Metepec, fue necesario también realizar un andlisis de transporte, en el cual se
identific6 que la mayoria de las rutas de transporte publico dan servicio a las
localidades del norte: San Jeronimo Chicahualco, San Salvador Tizatlalli, Cabecera
municipal de Metepec, San Francisco Coaxusco y San Jorge Pueblo Nuevo, por lo
que las localidades del sur cuentan con menos rutas de transporte publico que

permitan la movilidad de su poblacion.

Aunado a esta problematica, se pudo constatar que el servicio de transporte publico
de Metepec presenta ademas deficiencias debido a la falta de planeacion en sus
rutas, las perdidas horas-hombre, el congestionamiento vial, la duplicidad de rutas

y el mal estado de sus unidades.

Tomando en cuenta el diagnostico obtenido de las fases de analisis aplicadas en la
metodologia se identificaron cuales eran las principales problematicas de movilidad

gue hay en Metepec, entre las que se encontraron principalmente la falta de
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conectividad entre las localidades, la falta de conectividad que tiene el transporte
publico con el proyecto del tren interurbano México Toluca, el congestionamiento y
trafico que hay en las vialidades principales del municipio, y la falta de acceso que

tienen las localidades del sur al equipamiento y espacios publicos.
A partir de esta informacidn se propusieron las siguientes estrategias:

- Estrategia 1 Disefiar esquema de una ruta de transporte publico que conecte las

localidades del sur Metepec con el centro del municipio

- Estrategia 2 Disefiar esquema de una ruta de transporte publico que conecte todas
las localidades de Metepec con la estacion Metepec de tren interurbano México-

Toluca desde un enfoque de planeacion urbana incluyente.

- Estrategia 3 Mejorar la infraestructura para el transporte en las rutas propuestas

de transporte publico.

- Estrategia 4 Implementacion de un centro de control y gestion de transito con

sistema de seméaforos inteligentes.

- Estrategia 5 Disefio de una red de espacios publicos y vialidades verdes que

conecten las localidades del municipio de Metepec de forma inclusiva.

-Estrategia 6 Replantear el Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Metepec

transitando de un modelo de ciudad difusa a un modelo de ciudad compacta.

Las estrategias propuestas tienen como principal propdsito el conectar a todas las
localidades de Metepec con el tren interurbano México-Toluca a través de rutas de
transporte publico que permitan la accesibilidad universal y la inclusion de toda la

poblacién al transporte y al equipamiento y espacios publicos del municipio.
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Capitulo VIl Conclusiones

En el presente capitulo se recopilan las conclusiones realizadas en cada uno de los
capitulos que conforman esta investigacion, los cuales se dividen en: Planteamiento
del problema, Marco Teo6rico, Marco Normativo, Marco Contextual, Marco
Referencial y Marco metodologico y su aplicacion en el Disefio de Estrategias para

conectar el Tren Interurbano México-Toluca con el Municipio de Metepec.
A continuacioén, se desglosan las conclusiones de cada uno de estos capitulos.
7.1 Conclusiones Capitulo | Planteamiento del problema

Los cambios socio territoriales que ha sufrido Metepec han provocado diversas
problematicas entre las que podemos encontrar la gran desigualdad que existe en
la distribucion de los servicios basicos y equipamiento en las localidades del

municipio.

Por una parte las localidades del norte: San Jerénimo Chicahualco, San Salvador
Tizatlalli, Cabecera Municipal de Metepec, San Francisco Coaxusco y San Jorge
Pueblo Nuevo tienen acceso a todos los servicios, mientras que la poblacién que
reside en las localidades del sur: Santa Maria Magdalena Ocotitlan, San Bartolomé
Tlatelulco, San Lorenzo Coacalco, San Miguel Totocuitlapilco, San Gaspar
Tlahuelilpan, San Sebastian y San Lucas Tunco se encuentra en condiciones de
pobreza y marginacion, lo cual repercute en su calidad de vida y en el acceso a las
oportunidades que ofrece el desarrollo.

Dicha desigualdad y exclusion se ve reflejada ademas en el acceso al transporte
publico y a la infraestructura de movilidad del municipio, ya que las localidades en
condiciones de pobreza tienen menos acceso a las vialidades principales que
conectan al municipio, y cuentan con menos rutas de transporte publico que

permitan la movilidad de su poblacion.

Por otra parte, aunado a la falta de acceso al transporte publico que presentan las
localidades del sur del municipio, existen ademas deficiencias en la infraestructura
vial y el servicio de transporte publico entre las que se encuentran la duplicidad de

rutas, los recorridos largos a causa de la falta de planificacion en las rutas, las
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perdidas horas-hombre debido al trafico y congestionamiento, las malas practicas
de manejo y el mal estado de las unidades de transporte, por lo que las
problematicas de movilidad que presenta el municipio de Metepec se han vuelto

cada vez mas complejas.

En el municipio de Metepec se esta llevando a cabo la construccion de la estacion
Metepec del tren interurbano México- Toluca, el cual conecta varios municipios en

el corredor urbano México-Toluca ubicado en Av. Solidaridad Las Torres.

Este proyecto se conectara con el sistema de transporte publico del municipio de
Metepec y su infraestructura vial, los cuales como ya se observd presentan
problematicas debido a la complejidad del territorio, por ello se requiere de una
estrategia de planeacion urbana incluyente que permita la conexion de estos modos

de transporte de manera sustentable e incluyente.

El objetivo general del documento de tesis es, disefiar estrategias por medio de la
actual infraestructura del transporte urbano, para articular dos modos de transporte:
la reciente construccién del tren interurbano México-Toluca y el transporte publico
del municipio de Metepec de manera sustentable en un territorio cada vez mas

extenso y complejo.

El disefio de estrategias, se llevara a cabo bajo un contexto de expansién dispersa
en el municipio de Metepec, con el afan de llevar a cabo una reorganizacion
territorial sustentada en el cambio y en la conformacion de la infraestructura del
sistema de transporte urbano vinculado al sistema de transporte ferroviario del tren

interurbano México-Toluca.

En la elaboracion de este trabajo, se parte de la premisa de que el fenémeno urbano
no puede ser entendido sin incorporar en el andlisis su articulacién con el &mbito

rural-regional inmediato.
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7.2 Conclusiones Capitulo Il Marco Teérico

Los planteamientos tedricos revisados en este capitulo nos permiten conocer cuales
son los factores que se encuentran involucrados en el fendmeno de fragmentacion
urbana, asi como también nos permiten poder identificar sus caracteristicas y

probleméticas.

Al analizar el modelo de expansion poli céntrica de Harris y Ullman se pudo
identificar este modelo urbano como el més adecuado para explicar c6mo se ha
dado la fragmentacion urbana a través del crecimiento de distintos nucleos de
actividades econdémicas en las ciudades, los cuales se han establecido a partir de

los usos de suelo generando asi una estructura urbana fragmentada.

Por otra parte, se retomé la teoria sobre fragmentacion y polarizacion de las
ciudades de Harvey (2012) ya que en ella se explica que el crecimiento de las
ciudades se da por la concentracion de un excedente econémico, el cual se ha
invertido en la construccion de grandes centros comerciales y zonas habitacionales
de tipo residencial, que a su vez han provocado el desplazamiento de la poblacion

rural hacia las periferias debido a la especulacion del suelo.

Este tipo de construcciones poco a poco han dividido y fragmentado a la ciudad,
dividiéndola en vecindarios con alto nivel de ingresos que cuentan con todos los

servicios, y asentamientos pobres que se encuentran marginados y excluidos

En el tercer apartado el planteamiento tedrico sobre segregacion territorial y
segmentacion social en las ciudades latinoamericanas propuesto por Ziccardi
(2001) nos describe como en estas ciudades se presenta el fendbmeno de
fragmentacién debido principalmente a que existen sectores en la ciudad que
cuentan con mayor acceso a los servicios y al desarrollo, y sectores donde hay

desigualdad, pobreza y exclusion.

Los conceptos de segregacion territorial, segmentacion social y exclusion social nos
permiten explicar mejor este fenomeno, ya que la segregacion territorial explica

como en la ciudad hay una divisién social del espacio, la cual se ve reflejada a través

206 | Pagina



de la aglomeracién de zonas residenciales en una parte de la ciudad, y zonas de
pobreza en otra, donde el acceso a los servicios publicos es deficiente.

Estas desigualdades han provocado a su vez segregacion y exclusion social, ya que
la poblacion que reside en las zonas méas pobres de la ciudad no tiene acceso a las
mismas oportunidades y calidad de vida de la que goza la poblacién que se

encuentra en las zonas residenciales.

Por ultimo, el analisis sobre cémo se relaciona la fragmentacion con la movilidad
urbana permite identificar que los principales factores que han afectado la movilidad
en las ciudades fragmentadas han sido las limitantes de movilidad y privatizacion
de las calles y espacios publicos que generan los megaproyectos habitacionales y
comerciales, lo cual se ha combinado con la existencia de una infraestructura vial y

servicio de transporte publico ineficientes y de baja calidad.

Dichas condiciones han impactado gravemente en la exclusion de los sectores
sociales més pobres, los cuales residen en las colonias y barrios a las afueras de la

ciudad y cuentan con menos acceso al servicio de transporte publico.

Tomando en cuenta las teorias y conceptos retomados podemos concluir que es en
las ciudades latinoamericanas donde se presenta con mayor frecuencia el
fendbmeno de fragmentacién urbana, y que las principales problematicas que se
derivan de este fenbmeno han provocado que exista una parte de la poblacion que
se encuentra excluida del desarrollo, la cual tiene dificultades de acceso al trabajo,
a la educacion, a una vivienda digna, a los servicios basicos, a los servicios de
transporte, etc., y que por estas razones no puede gozar de una buena calidad de

vida.

Aplicando los planteamientos tedricos revisados a nuestro objeto de estudio
podemos identificar que el municipio de Metepec presenta un patron urbano
desequilibrado, discontinuo y fragmentado, derivado de la tercerizacién de las
actividades economicas y la construccion de zonas habitacionales residenciales y
centros comerciales, lo que ha provocado desigualdad en la distribucion de servicios

publicos y equipamiento en sus localidades, asi como una movilidad ineficiente.
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Dichas problematicas ademés se han derivado de una falta de planeacion de la
ciudad, por ello podemos concluir que también puede ser a través de una mejor
planeacibn como podemos mitigar las problematicas generadas por la

fragmentacién urbana.
7.3 Conclusiones Capitulo Ill Marco Normativo

La normatividad revisada y analizada en este capitulo resulta de gran importancia
para conocer algunos de los lineamientos relacionados con la movilidad sustentable

e incluyente a nivel internacional, federal, estatal y municipal.

Dentro de la normatividad internacional se retomé la Agenda 2030 para el desarrollo
sostenible, el cual es un documento que fue integrado por jefes de estado y gobierno

de varios paises y aprobado en la Cumbre para el Desarrollo Sostenible.

La Agenda 2030 tiene como principal objetivo el poner fin a la pobreza, luchar contra
la desigualdad y la injusticia, y hacer frente al cambio climatico a través de 17
objetivos y metas, las cuales han sido adoptadas por varios paises para poder

aplicarlas en sus territorios.

Debido a que es un documento internacional de gran importancia fue fundamental
retomarlo para esta investigacion, principalmente su objetivo 11, el cual se refiere a
lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros,

resilientes y sostenibles.

Dentro de las metas que propone este objetivo se encuentran el asegurar el acceso
de todas las personas a servicios basicos adecuados, proporcionar sistemas de
transporte seguros y sostenibles para todos, aumentar la urbanizacién inclusiva y
sostenible, proporcionar acceso universal a zonas verdes y espacios publicos

seguros e inclusivos.

Las metas propuestas en el objetivo 11 de la Agenda 2030 nos permitiran en esta
investigacién conocer hacia donde se deben dirigir las lineas de accién y estrategias
para lograr que una ciudad sea inclusiva y sostenible por lo que su analisis fue de

gran importancia.
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Por otra parte, dentro de la normatividad a nivel federal se retomaron articulos de la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos, Ley General de
Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano, Ley
General de Equilibrio Ecologico y Proteccion al ambiente, Ley General para la
Inclusion de Personas con Discapacidad, Ley General del cambio Climatico,
Constitucion Politica del Estado Libre y Soberano y Libro Quinto Administrativo.

Dichos articulos determinan principalmente que se debe promover la accesibilidad
universal, que las politicas de movilidad deben asegurar que las personas puedan
elegir libremente la forma de trasladarse para acceder a bienes y oportunidades, los
planes de desarrollo urbano deben tomar en cuenta los lineamientos de programas
de ordenamiento ecoldgico y se debe promover el incremento de transporte publico

masivo sustentable.

La normatividad a nivel federal nos permitié conocer los lineamientos relacionados
con la movilidad que hay en México y que requieren tomarse en cuenta para realizar

un plan de movilidad.

Una vez revisada la normatividad federal fue necesario revisar la normatividad a
nivel estatal, en la cual fueron retomados articulos pertenecientes a la Ley de
Movilidad del Estado de México y la Gaceta de Gobierno del 15 de marzo del 2018.

La ley de Movilidad del Estado de México nos determina los principios de la
movilidad, los cuales deben ser: igualdad que involucra a todas las personas,
jerarquia, ya que hay usuarios que requieren mayor atencién en el espacio vial,

sustentabilidad, seguridad y accesibilidad.

Por otra parte, la Gaceta de Gobierno del 15 de marzo del 2018 no habla de los
grandes retos urbanos que hay en el Estado de México, los cuales se refieren a la
falta de ordenamiento territorial que ha provocado que la urbanizacion sea dispersa
obligando a la poblacién a realizar largos desplazamientos y la falta de acceso a

espacios publicos de calidad y servicios para algunos sectores de la poblacion.
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En la gaceta también se hace una propuesta de estrategias enfocadas en generar
un ordenamiento territorial sustentable y desarrollo urbano accesible y consolidar

un sistema integral de movilidad urbana sustentable en la entidad.

La revision de la Ley de Movilidad del Estado de México y la Gaceta de Gobierno
del 2018 nos permitié identificar cuales son las principales problematicas de
movilidad en el Estado de México y cuales son los principios y estrategias que se

recomienda seguir para resolver estas problematicas.

Finalmente, como parte de la normatividad a nivel municipal se retomaron el Bando
Municipal de Metepec 2019, y los Planes Municipales de Desarrollo Urbano 2013-
2015, 2016-2018, y 2019-2021, con el proposito de identificar los lineamientos
normativos que rigen al municipio y las propuestas que se han realizado en cuanto

a movilidad y la conexién con el tren interurbano México-Toluca

De la revisién de la normatividad municipal podemos concluir que, aunque se han
realizado propuestas para mejorar las problematicas que presentan la
infraestructura vial y el sistema de transporte publico, aun no existe un diagnostico
y estrategias planteadas para conectar el tren interurbano México-Toluca con el

municipio de Metepec.
7.4 Conclusiones Capitulo IV Marco Contextual
Conclusién

Como resultado del analisis contextual de Metepec, se pudo encontrar que el
municipio de Metepec ha sufrido cambios en su crecimiento demogréfico y en la
distribucién de su poblacion en el territorio, debido a que ha pasado de ser una zona

rural, a ser zona urbana y de servicios.

Estos cambios se han dado por diversos factores, entre los cuales se encuentra
principalmente la consolidacion del corredor industrial Toluca Lerma, la cual dio
lugar a la construccién de zonas habitacionales de tipo residencial e interés social,
y a grandes zonas comerciales, las cuales han atraido poblacién de diversas partes

de la republica hacia Metepec; principalmente de la Ciudad de México.
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Sin embargo, debido a que la mayor parte del desarrollo se ha concentrado solo en
algunas localidades, la distribucion de la poblacion no ha sido homogénea, siendo
las localidades del norte de Metepec: San Jeronimo Chicahualco, San Salvador
Tizatlalli, Cabecera Municipal de Metepec, San Jeronimo Chicahualco, San
Francisco Coaxusco y San Jorge Pueblo Nuevo, las que tienen un mayor nimero

de habitantes.

Por otra parte, las localidades del sur: Santa Maria Magdalena Ocotitlan, San
Bartolomé Tlatelulco, San Lorenzo Coacalco, San Miguel Totocuitlapilco, San
Gaspar Tlahuelilpan, San Sebastidn y San Lucas Tunco, son las que tienen un

menor nimero de habitantes.

En cuanto a las caracteristicas socio econdmicas de la poblacién se pudo concluir
gue en las localidades del sur es donde predominan las actividades primarias y
secundarias, por lo que también es donde la poblacién percibe menos ingresos,

presentandose asi condiciones de pobreza.

De acuerdo a la informacién analizada se observé que es también en las localidades
del sur donde existe mayor carencia de servicios basicos (agua, electricidad,
drenaje) siendo principalmente las localidades de San Bartolomé Tlatelulco y San
Gaspar Tlahuelilpan las mas afectadas.

Las condiciones de pobreza y marginacién que presentan las localidades del sur de
Metepec nos hablan de una situacién de exclusion que existe en el municipio, la
cual también pudo observarse en las caracteristicas territoriales, en las cuales se
encontré de acuerdo al mapa de usos de suelo ,el mapa equipamiento y el mapa de
infraestructura vial y de rutas de transporte publico que en las localidades del norte,
donde se ubican los fraccionamientos y condominios de interés social y residencial,
también se ubica la mayor parte del equipamiento del municipio asi como las

principales vialidades

Debido a esta informacion, se pudo concluir que son las localidades del sur del

municipio las que tienen menos acceso a hospitales, escuelas, espacios publicos y
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plazas comerciales, asi como menos acceso a la infraestructura vial y a las rutas de

transporte publico que comunican al municipio.

Las conclusiones realizadas a partir de la informacion socio demografica, socio
econOmica Y territorial de Metepec han permitido constatar que en el municipio no
todas las localidades tienen acceso al equipamiento e infraestructura que existe en
el municipio, siendo las localidades del sur las que se encuentran excluidas y

marginadas, afectando estas condiciones a su calidad de vida.

Por otra parte, como se pudo observar en el analisis de los impactos que tendra la
implementacion del tren interurbano México-Toluca, aun no existe un analisis mas
profundo sobre este tema, sin embargo, algunos expertos han hablado de su
preocupacion sobre como afectara este proyecto a los sectores mas pobres de la
poblacidn, los cuales ya se encuentran excluidos por la forma en que se ha ido

dando del desarrollo urbano.

Cabe resaltar ademas que la Secretaria de Relaciones y Transporte hace la
recomendacion de incluir una reordenacion urbanistica de las zonas por donde pasa
el tren, asi como un intercambiador multimodal que conecté los distintos modos de
transporte que coexistirdn con el proyecto, sin embargo, hasta la fecha no se ha
presentado una propuesta que asegura la conexién del tren interurbano con el
transporte publico de Metepec y sus localidades, por ello resulta necesario llevar a
cabo acciones y propuestas en el territorio, que mejoren esta situacion y permitan
que la poblacién de todas las localidades de Metepec tenga acceso a las mismas
oportunidades.

7.5 Conclusiones Capitulo V Marco Referencial

El andlisis de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible nos permitié conocer la
metodologia y estrategias que se han aplicado en otros paises para resolver las
problematicas de movilidad desde un enfoque sostenible e incluyente, asi como
también conocer la metodologia y estrategias que han sido propuestas en México y
en el municipio de Metepec.
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De la informacion analizada sobre los Planes de Movilidad Urbana Sostenible
internacionales se pudo concluir que como metodologia para desarrollar las
propuestas se realiz6 primero un analisis normativo y juridico el cual le dio sustento
legal a la propuesta; posteriormente se llevo a cabo aplicacion de cuestionarios a la
poblacion para conocer su opinién sobre la movilidad en su ciudad, asi como
también se organizaron jornadas o mesas de trabajo invitando a todos los actores
sociales clave (expertos, empresas, ayuntamiento, ciudadanos) los cuales dieron su
opinion sobre las problematicas de la ciudad y realizaron propuestas para resolver

estas problematicas.

Por otra parte, se realiz6 ademas un diagnoéstico de la ciudad, el cual junto con la
informacion recaba en los cuestionarios y jornadas de trabajo permitié plantear
propuestas y estrategias que conformaron como producto final los planes de

movilidad.

Dentro de las estrategias encontradas en los Planes de Movilidad Urbana Sostenible
Internacionales se pudo observar que se encuentran enfocadas principalmente en
asegurar la movilidad peatonal segura, potenciar el uso de transporte publico,
facilitar el uso de bicicleta, fomentar la multimodalidad, mejorar y reorganizar la
infraestructura vial, gestionar el trafico, recuperar los espacios publicos y fomentar

la accesibilidad universal.

Por otro lado, en el analisis del Plan Estratégico de Movilidad de la Ciudad de México
2019, el cual fue retomado como prototipo de Plan de Movilidad Urbana Sostenible
a nivel nacional, se observ6 que la metodologia utilizada para realizar las
propuestas fue similar a la metodologia utilizada en los planes de movilidad

internacionales.

Dicha metodologia incluyo un andlisis normativo, posteriormente se llevo a cabo la
aplicaciébn de encuestas a los ciudadanos, asi como también se realiz6 un
diagnéstico de la situacion actual de la ciudad, para finalmente llevar a cabo foros
con expertos y ciudadanos en los que junto con la informacion recabada se

plantearon propuestas para mejorar la movilidad.
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De acuerdo al analisis realizado se encontrd que las propuestas y estrategias que
forman parte del Plan Estratégico de Movilidad de la Ciudad de México se enfocan
principalmente en fomentar la multimodalidad, mejorar el transporte publico y

asegurar la movilidad y el acceso al transporte a todas las personas.

Una vez realizado el andlisis de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible a nivel
internacional y nacional, fue importante analizar el Programa Integral de Movilidad
Urbana Sustentable (PIMUS) de Metepec para conocer cuales han sido las
propuestas en materia de movilidad sustentable que se han generado en el

municipio.

De acuerdo a la informacion analizada del PIMUS se encontr6 que como
metodologia para realizar las estrategias se llevé a cabo un analisis normativo y
juridico a nivel federal, estatal y municipal para dar sustento legal a la propuesta,
posteriormente se llevo a cabo un diagnéstico de la situacidon actual de la movilidad
de Metepec, y a partir de esta informacién se realiz6 una cartera de proyectos

estratégicos como producto final del plan de movilidad.

Las estrategias propuestas en el PIMUS se enfocaron principalmente a promover el
crecimiento urbano ordenado y compacto, priorizar y fomentar la movilidad
sustentable y la accesibilidad universal, y a desarrollar un sistema integrado de

transporte que permita gestionar la movilidad urbana.

Como se pudo observar en los analisis de los Planes de Movilidad Urbana
Sostenible a nivel internacional, nacional y municipal, resulta importante antes de
realizar estrategias para mejorar la movilidad el contar con una metodologia que
nos permita llevar a cabo el diagnéstico de las caracteristicas y problematicas que

la ciudad presenta.

Dicha metodologia debe contar con un analisis hormativo, asi como también un
analisis socio demografico, socio econdmico, territorial y de transporte, ya que de
esta forma podemos identificar las caracteristicas de la poblacion y del territorio, y
realizar propuestas que den respuesta a las necesidades de la poblacion.
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Por otra parte, es de gran importancia mencionar que el andlisis de los prototipos
nos permitié ademas identificar que las estrategias de movilidad urbana sostenible
deben plantearse tomando en cuenta la planificacion del territorio y deben estar
enfocadas a permitir la accesibilidad universal, fomentar la multimodalidad y el uso
del transporte publico, gestionar y calmar el trafico con ayuda de la tecnologia, y

conectar y recuperar los espacios publicos.

7.6 Conclusiones Capitulo VI Marco metodoldgico y su aplicacion en el Disefio
de Estrategias para conectar el Tren Interurbano México-Toluca con el
Municipio de Metepec

De acuerdo a la informacién analizada en capitulos previos de esta investigacion se
identificé que era necesario desarrollar una metodologia que nos permitiera realizar
un correcto y completo diagnostico de las caracteristicas y problematicas del
municipio de Metepec, y de esta forma poder proponer estrategias que respondieran

a estas problematicas de forma precisa.

Dicha metodologia fue desarrollada de forma deductiva empirica, por lo que se fue
estableciendo a partir de las premisas que se obtuvieron sobre las problematicas de

Metepec al realizar los analisis de las caracteristicas de su poblacién y del territorio

Las fases que se llevaron a cabo en la metodologia fueron: andlisis de prototipos,

analisis socio demografico, analisis territorial y analisis de transporte.

De la informacién obtenida en dichos analisis se pudo concluir que el municipio de
Metepec ha presentado un mayor crecimiento poblacional debido a la construccion
de grandes zonas habitacionales residenciales y de interés social, asi como también
de grandes zonas comerciales, las cuales han atraido poblacion de otras entidades
y han sido producto de una predominancia de actividades terciarias en el municipio.

Sin embargo, a pesar de que existe desarrollo en Metepec, este no se presenta en
todas las localidades, ya que en las localidades ubicadas al sur del municipio: Santa
Maria Magdalena Ocotitlan, San Bartolome Tlatelulco, San Lorenzo Coacalco, San

Miguel Totocuitlapilco, San Gaspar Tlahuelilpan, San Sebastian y San Lucas Tunco
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la mayoria de la poblacion tiene bajos ingresos y cuenta con menos acceso a los

servicios béasicos y equipamiento.

En el andlisis territorial se pudo constatar ain mas esta problematica, ya que se
encontro que, en las localidades del norte, donde se ubican los fraccionamientos y
condominios de tipo residencial e interés social es donde se ubican la mayoria de
espacios publicos y equipamiento de Metepec, quedando asi las localidades del sur

excluidas del acceso a estos espacios.

Por otra parte, en el analisis territorial también se encontrd que la falta de acceso al
eguipamiento y espacios publicos para las localidades del sur también se da por la
falta de conexion a la infraestructura vial primaria del municipio, la cual se compone

de vialidades que conectan directamente con estos espacios.

Una vez realizado el analisis socio-demografico y analisis territorial del municipio de
Metepec, fue necesario también realizar un andlisis de transporte, en el cual se
identificé que la mayoria de las rutas de transporte publico dan servicio a las
localidades del norte: San Jeronimo Chicahualco, San Salvador Tizatlalli, Cabecera
municipal de Metepec, San Francisco Coaxusco y San Jorge Pueblo Nuevo, por lo
que las localidades del sur cuentan con menos rutas de transporte publico que
permitan la movilidad de su poblacion.

Aunado a esta problematica, se pudo constatar que el servicio de transporte publico
de Metepec presenta ademas deficiencias debido a la falta de planeacion en sus
rutas, las perdidas horas-hombre, el congestionamiento vial, la duplicidad de rutas

y el mal estado de sus unidades.

Tomando en cuenta el diagnostico obtenido de las fases de analisis aplicadas en la
metodologia se identificaron cudles eran las principales problematicas de movilidad
gue hay en Metepec, entre las que se encontraron principalmente la falta de
conectividad entre las localidades, la falta de conectividad que tiene el transporte
publico con el proyecto del tren interurbano México Toluca, el congestionamiento y
trafico que hay en las vialidades principales del municipio, y la falta de acceso que

tienen las localidades del sur al equipamiento y espacios publicos.
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A partir de esta informacion se propusieron las siguientes estrategias:

- Estrategia 1 Disefiar esquema de una ruta de transporte publico que conecte las

localidades del sur Metepec con el centro del municipio

- Estrategia 2 Disefiar esquema de una ruta de transporte publico que conecte todas
las localidades de Metepec con la estacion Metepec de tren interurbano México-

Toluca desde un enfoque de planeacion urbana incluyente.

- Estrategia 3 Mejorar la infraestructura para el transporte en las rutas propuestas

de transporte publico.

- Estrategia 4 Implementacion de un centro de control y gestion de transito con

sistema de seméaforos inteligentes.

- Estrategia 5 Disefio de una red de espacios publicos y vialidades verdes que

conecten las localidades del municipio de Metepec de forma inclusiva.

-Estrategia 6 Replantear el Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Metepec
transitando de un modelo de ciudad difusa a un modelo de ciudad compacta.

Las estrategias propuestas tienen como principal propdsito el conectar a todas las
localidades de Metepec con el tren interurbano México-Toluca a través de rutas de
transporte publico que permitan la accesibilidad universal y la inclusién de toda la

poblacién al transporte y al equipamiento y espacios publicos del municipio.
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Anexos

1.Variables conceptuales del proceso de urbanizacion
Fragmentacién urbana

La fragmentacion urbana segun (Valdés, 2001) es un atributo de la ciudad y se ha
presentado desde su origen, ya que la ciudad presenta diferentes usos de suelo

pautados por la division social y técnica del trabajo.

Para (Valdes,2001) la fragmentacion urbana reconoce dos lineas de analisis
fundamentales: la ligada a los procesos de desigualdad social y barreras materiales
y/o inmateriales, y la que habla sobre las discontinuidades en el proceso de

expansion urbana producto de los procesos de metropolizacion.

De acuerdo a (Bassand,2001) la fragmentacion puede observarse en cuatro

procesos de la metropolizacion:

1.- La especializacion funcional del suelo, la cual se refiere a un proceso que
reagrupa actividades similares en una misma zona, 0 cuando se prioriza una
actividad sobre otras, lo que se traduce en una simplificacion funcional del espacio,

y con ello en una fragmentacion operativa.

2.- La segregacion social: la cual se produce por dos variables el mercado de
vivienda y de suelo, y las afinidades socioculturales. Cuando estas variables no

encajan con el perfil de la poblacién, comienzan a surgir las desigualdades.

3.- La relacién micro-macro sociolégica: Los barrios se consideran unidades socio-
espaciales de la ciudad y cuando existe una menor integracién de estos pueden

surgir conflictos que posteriormente se manifiestan en violencia e inseguridad.

4.- La temporalidad: segun (Bassand, 2001) uno nace, socializa y muere en un
mismo barrio por lo que puede existir una relacién entre espacio y temporalidad. La
continuidad entre espacio y tiempo se diluye cuando la poblacion residente se
desconecta de lo que sucede en su espacio, esta situacion se presenta como

consecuencia de la individualizacion y de los sectores orientados a la informatica, o
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también cuando la mayor parte de los residentes de un barrio viajan grandes
distancias para ir a trabajar o estudiar.

Como se mencion6 anteriormente en el apartado sobre fundamentos teoricos, una
de las caracteristicas que crean diferencias socioespaciales en las ciudades
latinoamericanas es la fragmentacién urbana, la cual de acuerdo a (Borsdorf,2003)
comenzo a surgir en los barrios cerrados periféricos donde se ubican sectores de
menor nivel socioecondmico, lo que provoco un desplazamiento de la poblacion

originaria que fue reemplazada por poblacion de mayor nivel socioeconémico.

Por otra parte (Borsdof,2003) también menciona que estos barrios cerrados forman
“islas” dentro de la ciudad, las cuales no permiten que exista una continuidad en la
conexion de los espacios urbanos, creando asi espacios exclusivos para aquellos

con un nivel de ingresos mas alto.

Debido a la fragmentacion urbanay a la segregacion, las ciudades latinoamericanas
se han modificado pasando a adoptar un modelo de ciudad dispersa, con una
dindmica poblacional que se mueve del centro a la periferia. La ciudad
latinoamericana promueve simultdneamente una estructura donde el uso de suelo

se compacta y se difunde y viceversa (Goméz, 2018).

Para poder entender mejor este proceso de fragmentacion a continuacion se
analizaran los conceptos de ciudad compacta y ciudad dispersa, asi como tambien

sus principales caracteristicas
Ciudad difusa y ciudad compacta

Los procesos migratorios que se han presentado al interior de las ciudades han
generado un incremento y presion del mercado inmobiliario, lo que a su vez permite
un incremento en los precios de las viviendas y terrenos, asi como también una

densificacion y crecimiento de los centros urbanos (Indovina, 2009)

Por otro lado, los asentamientos que se encuentran en las periferias de las ciudades
han sido resultado de una promocion inmobiliaria especulativa que aprovecha los

precios bajos de los terrenos agricolas.
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Este tipo de crecimiento urbano disperso ha dado lugar a la ciudad difusa, donde
existe una emigracion del campo a la ciudad, crecimiento de la densidad y aumento

en los precios inmobiliarios (Gomez,2018).

Esta dispersion también tiene como caracteristicas la sectorizacion y concentracion
de servicios en areas determinadas que se encuentran alejadas unas de otras lo
gue obliga a la poblacion a desplazarse. Los asentamientos dispersos algunas
veces no pueden asegurar la movilidad con transporte publico, lo que crea una
dependencia casi exclusiva del transporte privado, derivando asi en un alto
consumo de combustible y con ello en un alto grado de contaminacion
(Gomez,2018).

El uso casi obligado de los vehiculos motorizados para transportarse en este tipo
de ciudades tambien ha provocado que la infraestructura se desarrolle en torno al
automovil con la construccién de autopistas y estacionamientos, sin tener en cuenta

a los peatones (Gomez,2018).

Muy contrario a este modelo de ciudad, existe la ciudad compacta, en la cual la
vivienda, comercio y equipamiento se encuentran ubicados a distancias cortas que
pueden recorrerse a pie 0 en bicicleta, se permiten los usos mixtos del suelo y el
disefio de las calles busca favorecer al peaton (Gomez,2018).

La ciudad compacta expresa la proximidad de los componentes de la ciudad, lo que

facilita la reunion, el contacto, la comunicacion y el intercambio (Rueda,2007).

Por otra parte, este tipo de ciudad se caracteriza por una organizacion de alta
densidad, conexion accesible entre vivienda y servicios, y un crecimiento de manera
vertical que tambien busca el reciclaje y desarrollo de espacios intraurbanos
abandonados y subutilizados (SIMO Consulting,2014).

Movilidad urbana

La evolucibn de las zonas metropolitanas se ha caracterizado, por el
desplazamiento de la poblacion residente del centro hacia lugares cada vez mas
alejados, en lugares periféricos de las principales ciudades y manchas urbanas,

siguiendo subcentros industriales, comerciales y de servicios. Para acceder a estos
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espacios urbanos se observado un elevado uso del vehiculo privado y un sistema
de transporte publico enmarafiado, que a través del tiempo ha venido provocado

una complejidad en la movilidad urbana (Castro,2014).

De acuerdo a (Mataix,2010) la movilidad urbana es la capacidad de moverse dentro
de la ciudad, y es una necesidad de los habitantes que debe ser cubierta de forma
eficiente para que los desplazamientos hacia sus trabajos, vivienda, servicios y
educacién, entre otros, no repercuta negativamente en la calidad de vida y en las

posibilidades de desarrollo econdmico, cultural y educativo.

Uno de los principales problemas de la movilidad urbana actualmente es el modelo
de desarrollo territorial, segun (Castro,2014) los habitantes de las ciudades tienen
problemas para desplazarse de manera eficiente debido a que estas ciudades
presentan dispersion y segmentacion provocando que los habitantes tengan que

hacer recorridos cada vez mas largos para llegar a sus destinos.

Por otra parte, este modelo de movilidad tambien genera exclusién social ya que
limita el acceso de los sectores mas pobres de la poblacion a la ciudad, al no contar
con un automavil propio para transportarse y depender de un transporte publico que

no siempre llega a las comunidades mas alejadas o que tiene un servicio deficiente.
Planeacion incluyente

La ciudad inclusiva es aquella que lucha a favor de la integracién (o inclusion) de
todos sus habitantes promoviendo el equilibrio social, la garantia de la ciudadania,
el mejoramiento y la igualdad en la calidad de vida de los entes activos en la
sociedad, sin discriminacion alguna por discapacidad, género o edad, enalteciendo

y respetando con esto los derechos humanos (Alvarez, 2002).

Desde el punto de vista fisico, la ciudad incluyente es aquella en la que cada uno
de sus ambientes puede ser usado por todas las personas independientemente de
su cultura, estatus social, género o discapacidad. Identifica y se adapta a las
diferencias en la forma de utilizar el entorno construido y proporciona soluciones

gue permite a cada individuo participar en las actividades, otorgando con esto
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libertad de acceso para todas las personas, aunque estas tengan algun tipo de
discapacidad motriz, sensorial, 0 comunicativa (Alvarez, 2002).

Los peores problemas que enfrenta la humanidad y que tienen un impacto directo
en el estado de salud de la poblacion, el constante crecimiento de la pobreza; la
agudizacion de las disparidades y el creciente deterioro ambiental; tienen un comun
origen en el modelo politico-econdmico prevalente. Las ciudades, por constituir la
expresion fisica de las sociedades que las construyen y de las interacciones
politicas, sociales y econdémicas de sus habitantes, reflejan estos desequilibrios y
se manifiestan como ciudades excluyentes y segregadas (Alvarez, 2002).

La ciudad incluyente propicia la interaccion de sus integrantes con cada uno de los
elementos urbanisticos que la componen, en la busqueda del equilibrio para el
desarrollo general de la sociedad. La inclusion promueve la integracion, la igualdad
y el respeto a los derechos humanos sin distincibn alguna, permitiendo la
accesibilidad a todos los espacios publicos y haciendo al individuo parte de la
misma, considerando la realidad econémica, social, fisica, politica y cultural de las
comunidades: ya que estos factores son los que permiten el progreso y desarrollo
de las ciudades. La ciudad incluyente ofrece a todos sus habitantes un desarrollo
social y sustentable, esta abierta a la diversidad y propone proyectos que potencien
la equidad y mejoren la calidad de vida de los ciudadanos, con especial énfasis en
grupos vulnerables (Alvarez, 2002).

Estrategias para crear una ciudad incluyente

La exclusion en las ciudades se manifiesta de multiples formas. Entre ellas, en la
segregacion espacial de la poblacién y en la privatizacion del espacio publico. Por
ello, es necesario que para la construcciéon de ciudades incluyentes se lleven
adelante politicas urbanisticas integrales, integradoras y respetuosas de la
diversidad socio-territorial. Dichas politicas debieran apuntar a garantizar derechos,
integrando sectores de poblacién y territorios relegados o degradados, pero, al
mismo tiempo, respetando la construccion diversa de territorialidades diferentes
(Allas,2015)
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Es necesario combatir la segregacion espacial a través de acciones como:
a) rehabilitar de forma integral los barrios

b) Dotar a las zonas urbanas méas desfavorecidas de espacios y equipamiento

publico de calidad

c) Promover usos diversificados del suelo

d) Impulsar la mezcla social en materia de vivienda

e) Eliminar las barreras arquitectonicas que puedan aislar a determinados barrios
f) Tener en cuenta la variable de género en la configuracion urbanistica.

Por otro lado, el ordenamiento territorial es una herramienta poderosa para alcanzar
la inclusion en las ciudades. “La conexidn espacial establece un vinculo entre el uso
del suelo y la accesibilidad, elimina o reduce los desequilibrios entre las zonas
residenciales y de trabajo, y reduce la brecha entre los tugurios y barrios
consolidados. Facilita el acceso a las areas en las que las oportunidades de trabajo,
el equipo y los servicios publicos se encuentran, lo que limita la desigualdad
territorial” (Allas,2015).

Ademas, actualmente existen ciudades que estan creciendo rapidamente, por lo
que el ordenamiento territorial es una herramienta que puede generar nuevas
formas de organizacion espacial a favor de la inclusion, y con ello, nuevos enfoques
para la prestacion de servicios y una base para crear infraestructura de apoyo a la

economia de la ciudad (Allas,2015).
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2. Tipologia de vivienda en Metepec

Tabla Tipo de vivienda en Metepec por localidad 2018

San Salvador Interés social De 40a 62 m2
Tizatlalli
Metepec Residencial Mas de 100m?2
San Jeréonimo | Vivienda popular 63 a 100m2
Chicahualco
San Francisco Residencial Mds de 100m2
Coaxusco
San Jorge Interés social De 40 a 62 m2

Pueblo Nuevo
San Bartolomé | Autoconstruccion

Tlatelulco
San Gaspar Autoconstruccion
Tlahuelilpan
San Miguel Social Progresiva Menor a 40 m2

Totocuitlapilco
Santa Maria  Autoconstruccion
Magdalena
Ocotitlan
San Lucas Autoconstruccion
Tunco
San Lorenzo Vivienda media 40 a 62 m2
Coacalco
San Sebastidan | Autoconstruccion
Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Municipal de Desarrollo Urbano de Metepec 2016-

2018.
~ Tipologiadelavivienda
Tipo Descripcion
Social Progresiva Aguella cuyo valor al término de la construccién o adquisicidn no
exceda de 226,557 pesos.
Interés social La que tenga al término de la construccién o adquisicién un valor
mayor a 226,558 pesos y menor o igual a 294,524 pesos.
Popular La que tenga al término de la construccién o adquisicién un valor
mayor a 294,525 pesos y menor o igual a 430,458 pesos
Media La que tenga al término de la construccién o adquisicién un valor
mayor a 430,459 pesos y menor o igual a 1,219,284 pesos
Residencial La que tenga al término de la construccién o adquisicién un valor
mayor a 1,219, 285 pesos y menor o igual a 2,026,648 pesos.
Residencial alto y La que tenga al término de la construccién o adquisicién un valor que
campestres exceda la cantidad de 2,026,649 pesos.

Fuente: Elaboracién propia a partir del Cadigo Financiero del Estado de México y municipios.
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Tabla Tipologia de Vivienda y Precio en el Estado de México

Tipologia Costo M2
Social Progresiva $226,557 Menor a 40 m2
Interés social mayor a $226,558 y menor o 40a 62 m2

igual a $294,524 pesos.
Popular mayor a $ 294,525 y menor o 60 m2
igual a $430,458
Media mayor a $ 430,459 pesos y Mas de 100m?2
menor o igual a $1,219,284
Residencial mayor a $1,219, 285 y menor o Mas de 100 m2
igual a $2,026,648

Residencial alto Mayor a $2,026,649 Mas de 100 m2

y campestres
Fuente: Elaboracién propia a partir del Cadigo Financiero del Estado de México y municipios.
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3. Ingresos de la poblacion de Metepec

Tabla Nivel de ingresos Metepec 2000

Nivel de ingresos Metepec 2000
Localidad Poblacion Poblacion Poblacion Poblacion Poblacion  Poblacion
ocupada ocupada ocupada ocupada ocupada ocupada
que no que recibe querecibe conmas querecibe con mas
recibe menos de 1y hasta 2 de2y masde>5y de 10

ingreso un salario salarios hasta 5 hasta 10 salarios
por minimo minimos salarios salarios minimos
trabajo mensual mensuales minimos minimos  mensuales
deingreso deingreso mensuales mensuales de ingreso
por por deingreso de ingreso por
trabajo trabajo por por trabajo
(menosde  ($35.10- trabajo trabajo (mas de
$35.10) $70.2) ($70.2- ($175.6- $351)
175.5) $351)
San Salvador - - - - - -
Tizatlalli
Cabecera
municipal de
Metepec 1,585 2,576 11,497 23,349 10,099 7,383
San Jerénimo - - - - - -
Chicahualco
San Francisco - - - - - -
Coaxusco
San Jorge - - - - - -
Pueblo Nuevo
San Bartolomé
Tlatelulco 208 291 892 604 103 25
San Gaspar
Tlahuelilpan 82 150 773 698 90 31
San Miguel
Totocuitlapilco 76 241 921 942 140 47
Santa Maria
Magdalena
Ocotitlan 44 139 666 451 76 22
San Lucas
Tunco 27 47 361 347 37 21
San Lorenzo
Coacalco 76 87 305 295 76 31
San Sebastian 36 84 382 332 38 18

Fuente: Elaboracion propia a partir del censo de poblacién y vivienda Inegi, 2000
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