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Introduccion

La urbanizacién es una de las tendencias mas transformadoras del siglo XXI. Los trenes para
pasajeros se han convertido en una alternativa para mejorar la movilidad urbana en las
grandes urbes, por su capacidad de transportar una gran cantidad de personas, reducir los
tiempos de traslado y los beneficios que aportan al ambiente (Lastri, 2017).

Para atender los problemas de movilidad del corredor que abarca el Valle de Toluca, el tramo
interurbano que se conecta mediante la carretera federal 15, 15 D, hacia la Ciudad de Toluca
desde la Ciudad de México y la zona de Santa Fe que se encuentra en la entrada de la Ciudad
de México, el Gobierno del Presidente Enrique Pefia Nieto, propuso la creacién de un Tren
interurbano que uniera la Ciudad de Toluca con la Ciudad de México, que redujera los
tiempos de traslado, mejorara la conductividad de la regién y redujera la contaminacion del
aire el Valle de Toluca (SCT, 2013).

La construccion del tren interurbano, planeada para realizarse entre 2014 y 2018 (SCT,
2013), enfrento diferentes oposiciones, maltiples demoras y modificaciones, no obstante, fue
reiniciado por el Gobierno del presidente Andrés Manuel Lopez Obrador, actualmente se
encuentra al final de la tercera etapa de construccion y se espera que entre en funcionamiento
en 2023 (SCT, 2013).

El objetivo de esta investigacion es analizar los impactos territoriales negativos y positivos
que la operacién del Tren Interurbano México-Toluca, tendra sobre el territorio donde
prestara servicio, con énfasis especial en el municipio de Zinacantepec, con base en el analisis
de tres escenarios (SCT, 2013).

Esta investigacion esta dividida en cinco capitulos.

En el capitulo 1, se abordan como Marco de Referencia, las tendencias de desarrollo en
planeacién prospectiva y las mejores estrategias para la construccion de diferentes escenarios
en general y en particular para la identificacion de los principales impactos de las vias de

comunicacion.



En el Capitulo 2, se describen los lineamientos internacionales de los sistemas de movilidad
urbana sustentable, el papel que han desempefiado los trenes urbanos en la movilidad de las

ciudades y casos exitosos de movilidad urbana sustentable, a nivel internacional y nacional.

En el Capitulo 3 se describe la dinamica de la movilidad urbana, en los municipios de la zona
metropolitana de Toluca, por donde transitara el Tren Interurbano y se identifican

oportunidades de mejora

En el Capitulo 4 se presentan tres escenarios, a partir del patron del desempefio 6ptimo del
Tren Interurbano Toluca-México, de acuerdo con el grado de aplicacion de politicas de

gestién ambiental y social y el cumplimiento del ordenamiento del territorio.

En el Capitulo 5 se presenta el “Plan de gestion integral del Tren Interurbano Toluca-México”
dividida en dos etapas. En la primera etapa pre-operativa, se propone una serie de actividades
preparativas que deberia de iniciar lo antes posible; en la segunda etapa, operativa, se
incluyen las actividades secuenciales que debera realzar las autoridades administrativas
responsables, una vez que entre en funcionamiento el tren interurbano: despliegue de
politicas, el sistema de gestion de ideas, justo a tiempo, optimizacién de procesos,

mantenimiento productivo total y capacitacion del personal.

En suma, dicha investigacion tiene la finalidad de generar un analisis a futuro de la situacion
actual del tren interurbano México-Toluca, particularmente de la calidad y la gestion del
servicio dentro y fuera de esté haciendo hincapié en los impactos negativos y positivos que
en virtud del paso del tiempo afecten o beneficien al buen desarrollo y cumplimiento de los

objetivos que tiene por cumplir la puesta en marcha de este proyecto.



Antecedentes

La movilidad, ya sea en transporte publico o privado, dentro de los ndcleos urbanos a nivel
internacional estd adquiriendo un protagonismo creciente. El mundo esta cada dia mas
urbanizado y los desplazamientos de personas por consecuencia van en aumento, dentro y
fuera de las zonas urbanas. Actualmente mas del 50% de la poblacién mundial viven en
ciudades. Mientras en la UE el 80% de los ciudadanos vive en zonas urbanas, en Esparia lo
hace el 70% (Bouzas, 2021).

Actualmente el rubro de transporte y comunicaciones es una de las actividades humanas que
consumen mas energia a nivel global, en particular los vehiculos motorizados. Los
automoviles son también, una de las principales fuentes de generacion de gases de efecto
invernadero (GEI), de igual forma con un incremento constante y permanente a nivel

internacional y nacional.

De acuerdo con datos del Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (ITDP,
2018), en Meéxico, el transporte terrestre, fue el mayor generador de CO,. Ese afio fue
responsable de mas del 40% de las emisiones de gases de efecto invernadero a la atmosfera.
Siendo claramente un factor muy importante para mitigar las problematicas ambientales de
las ciudades con mayores indices de contaminacion en el pais: Monterrey, Toluca,
Salamanca, Ledn, Irapuato, Silao, Puebla y la Ciudad de México (WHO, 2021)

Es necesario hacer uso de otras modalidades de transporte publico masivo, como Trenes
Urbanos, que empleen formas de energia mas limpias, para alcanzar los objetivos de
desarrollo urbano sostenible marcados en el actual Plan Nacional de Desarrollo de México
2019-2024.

El uso de Trenes alcanza el 9% de la demanda mundial de la movilidad urbana (ITDP, 2018).
Desafortunadamente en México, a partir de la privatizacion de Ferrocarriles Nacionales de
México, que inicié en 1995, los trenes se utilizan principalmente como transporte de cargay

materiales y muy poco como vehiculos para pasajeros (Lépez, 2007).



La utilizacién generalizada de Trenes eléctricos para la movilidad urbana en México
permitiria reducir emisiones de gases contaminantes a la atmosfera y otras formas de
alteraciones al ambiente como el ruido, la luminiscencia extrema y los malos olores;
mejoraria el paisaje y la imagen urbana; reduciria el tiempo de los traslados y disminuiria los
accidentes viales ocasionados por la saturacion vial (ITDP, 2018). Adicionalmente, el tren
urbano es facilmente configurable y flexible, puede adaptarse a la demanda prevista en cada

caso especifico.

La movilidad entre las ciudades de Toluca y la Ciudad de México tiene pocos accesos, que
se encuentran saturados, ocasionando multiples alteraciones al ambiente: ruido, vibraciones
y emisiones de gases con efecto invernadero a la atmosfera. Tanto la carretera libre México-
Toluca como la de cuota, presentan problemas de congestion vial, que suelen agravarse en
horas pico, afectando la movilidad urbana en las zonas cercanas. Aunque en el tramo entre
las dos ciudades las vialidades tienen una capacidad suficiente, para permitir el flujo continuo
de vehiculos, las puertas de entrada tanto a Toluca como a la Ciudad de México muestran
situaciones de congestion, debido a cuellos de botella. Otro problema es que las mismas
caracteristicas geogréaficas de las dos entradas, no permiten una ampliacion de la capacidad

de las vias en estas zonas (ITDP, 2018).

Tanto el Gobierno Federal a través de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes como
el Gobierno del Distrito Federal hicieron varios estudios en la década de 1980, para intentar

resolver la situacién cadtica de la movilidad entre ambas ciudades.

En 1984, en un estudio financiado por el Gobierno del Distrito Federal, el Estado de México
y la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, llevado a cabo por la empresa Francesa
“SOGELERG” se recomendo6 la construccion de un tren eléctrico, como solucion a la
movilidad urbana entre la Ciudad de Toluca y la ciudad de México, que permitiese un

desarrollo urbano ordenado, sustentable y arménico en estas ciudades (SCT, 2013).

En los afios siguientes, se hicieron diferentes obras para ampliar la carretera México-Toluca,
que resultaron insuficientes (SCT, 2013). El crecimiento urbano entre la Ciudad de México

y la zona metropolitana generé un aumento sostenido en el nimero de traslados en dichas



zonas, que lleg6 en 2012, a méas de 600 mil viajeros individuales por dia, lo cual, agravo la
saturacion de vialidades principales, aumentd los tiempos de traslado y tuvo como
consecuencia afectaciones en la calidad de vida de las personas y el deterioro del ambiente
(SCT, 2013).

El Gobierno Federal, a cargo de Felipe Calderdn, decidio entonces, retomar el uso del Tren
de pasajeros, para impulsar el desarrollo de la infraestructura y la movilidad de las personas
en el pais (SCT, 2013).

En el primer semestre del 2012, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes inicio el
desarrollo de un proyecto de construccién de un sistema ferroviario, para el transporte masivo
y eficiente de pasajeros en las zonas metropolitanas del Valle de Toluca y la region poniente
de la Ciudad de México, como elemento clave para solucionar el congestionamiento vial y

de contaminacion ambiental en ambas ciudades (SCT, 2013).

El 23 de abril de 2012 la Direccion General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal de la
Secretaria de Comunicaciones y Transportes registr6 el proyecto “Construir el Tren Rapido
Toluca-México, en la entidad federativa del Estado de México”, en el Registro en Cartera de
Programas y Proyectos de Inversion de la Unidad de Inversiones de la Secretaria de Hacienda
y Crédito Pablico, (SCT, 2013).

El 28 de junio de 2012 la Direccion General de Desarrollo Ferroviario y Multimodal contrat6
a la empresa ILF Ingenieros Consultores, S. de R.L. de C.V., asociado con Urbanismo y
Sistemas de Transporte, S.A. de C.V., para la realizacion de los Estudios de Preinversion,
relacionados con el analisis de factibilidad técnica, econémica, financiera, legal y ambiental
para el servicio de transporte masivo de pasajeros en la modalidad de Tren Toluca- Zona
metropolitana del valle de México (SCT, 2013).

El 1 de diciembre de 2012 el titular del Ejecutivo Federal en su Discurso de toma de posesion
del Gobierno Federal instruyé al secretario de Comunicaciones y Transportes mediante la
Novena Decision, a impulsar la construccion del “Tren Interurbano México-Toluca. Primera
Etapa” (TIMT) (SCT, 2013).



En 2013, La Secretaria de Comunicaciones y transportes contrato a la empresa SENERMEX
Ingenieria y Sistemas SA de CV un estudio de Analisis Costo Beneficio de un Tren

Interurbano México Toluca, que llego a las siguientes conclusiones:

1. Se establecio que la mejor alternativa era la construccién de un Tren Interurbano

2. Se determiné como la mejor alternativa de puntos de inicio y final del Tren eran
Zinacantepec-Observatorio.

3. Se recomendo la construccion del Tren Interurbano, inicialmente planteado para
realizarse en 4 afos (2014-2018).

En consecuencia, se inicio con dicha obra y a su vez surgieron temas de investigacion de
suma importancia, claro ejemplo el presente tema que considera un analisis respecto a los
impactos que tendra la construccion de un Tren Inter Urbano, para dar solucion a las diversas
problematicas antes mencionadas y que de igual forma se pretenden analizar para enriquecer

la investigacion y ser referente para la toma de decisiones respecto a la movilidad urbana.
El proyecto del Tren Interurbano México-Toluca (TIMT)

El Proyecto tiene como objetivo principal atender la problematica de transporte que se
presenta en el corredor que abarca laZMVT y el tramo interurbano que conecta ambos valles,
es decir, el de Toluca y México, pasa por la zona de Santa Fe y Observatorio, justo en la
entrada a la Ciudad de México, por tal motivo dentro de la presente investigacion se tienen
consideradas las caracteristicas técnicas que conforman el proyecto, por mencionar algunas
(SCT, 2013):

e EI TIMT contard con 30 trenes eléctricos autopropulsados, 7 estaciones, talleres y
cocheras
e Su velocidad maxima sera de 160 km/h y la velocidad comercial de 90 km/h.

e 6 estaciones, 2 son terminales (Zinacantepec y Observatorio) y 4 intermedias. Cada
estacion tendra una longitud de 200 m

1. Estacion terminal — Zinacantepec

2. Estacion intermedia — Pino Suarez



4

5

. Estacién intermedia — Tecnoldgico
. Estacion intermedia — Lerma

. Estacion intermedia - Santa Fe

6. Estacion intermedia — Vasco de Quiroga

6. Estacién terminal - Observatorio

El tiempo comercial de recorrido de un tren entre las estaciones terminales sera de
aproximadamente 39 minutos y la vuelta completa inferior a 90 minutos (SCT, 2019).
La capacidad maxima en hora de mayor demanda sera de 15,660 pasajeros en una
frecuencia de 4-6 minutos y con una ocupacion por tren de 1,044 pasajeros (560
sentados y 484 de pie)

Longitud 58 km (4.7 km de tanel)

La construccion del TIMT se dividio en cuatro tramos (Figura 1).

El Tramo 1, de Zinacantepec a La Marquesa constara de 36.3 kilmetros y abarca del
kilémetro 0+000 al 36.300

El Tramo 2 contemplard 4.6 kilometros, e incluird un bi-tunel, va del kilémetro
36+300 al 40+900 y pasara por Cuajimalpa, Santa Fe y Alvaro Obregon (SCT, 2021).
El Tramo 3, de 16.8 kildmetros, correspondera a la parte que conecta con la Ciudad
de México y correra del kilometro 40+900 al kilometro 57+700

El tramo 4, se ubica en el municipio de Zinacantepec, aledafio a la estacion terminal
comprende las cocheras, talleres y el Centro de Control del sistema, (SCT, 2021).
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Figural. Trazo del Tren interurbano México Toluca
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Fuente: SCT, 2021

Al concluir la anterior se consiguieron sélo los siguientes avances a marzo de 2022.

e Tramol 94% de avance

e Tramo 2 98% de avance

e Tramo 3 (Secciones 2, 4,5y 7) 59.62%

e Tramo 3 (Secciones 1y 9) 50.73%

e Tramo 4 Material Rodante 60% (Vehiculos dotados de ruedas sobre la via)

e Tramo 4 Talleres y cocheras 100%

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (2019) menciona que se brindara servicio a
mas de 2.5 millones de habitantes de la ciudad de México y el Valle de Toluca. Transportara
a 234 mil pasajeros diariamente en tan solo 39 minutos de terminal a terminal. En virtud de
esto es bien sabido que los beneficios de dicho proyecto estan en completa coordinacién con
las necesidades de las personas, sin embargo, hay que considerar que el proyecto se enfrenta
también a retos de movilidad, habitabilidad, sustentabilidad y seguridad.

Posteriormente a finales de 2021, el Gobierno de Andrés Manuel Lopez Obrador decidid

continuar el proyecto del TIMT. La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) se
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hace cargo de mas de la mitad de la ruta, del resto del proyecto quedo como responsable el
gobierno de la Ciudad de México (Redaccion Obras, 2021).

Sin embargo, la falta planeacion se refleja debido a que no se tenia contemplado el derecho
de via requerido desde el inicio, hechos que han elevado los precios y retrasado los tiempos

en que se tenia contemplado terminar dicha obra (De La Rosa, 2022).

Para la continuacién del tramo 3 se considerd la construccion de un puente atirantado de 600
metros a cargo de la empresa Ingenieros Civiles Asociados (ICA) (empresa lider en
construccién y operacion de infraestructura en México), contrato que se adjudicado por
1,148,296,322 pesos (USD 55.9 millones) y tiene como objetivo “librar un tramo de 200
metros sobre los que se ubican los manantiales de Santa Fe, aledafios a la nueva cuarta seccion
del Bosque de Chapultepec, donde también se construira la estacion Vasco de Quiroga, que no

estaba contemplada en el trazo original” (Carreteras Panamericanas, 2021).

Para abril de 2022 los trabajos para la construccién del Tren Inter Urbano México-Toluca el
periodico Creciendo Nuestro México (2022) a través de su canal de YouTube realiza un
reporte semanal en el que con respecto a la tercera semana de abril del 2022 reporto lo

siguiente:

e Via, catenaria y obra electromecanica avance 49.2%

e Tramo3 54.6% de avance 17 km del proyecto

Todo esto tomando en cuenta que para finales de 2021 la secretaria de Infraestructura,
Comunicaciones y transporte reporto que el tramo 1, el tramo 2, el material rodante
(Vehiculos dotados de ruedas sobre la via), los talleres y cocheras se encuentran ya
terminados al 100%, aunado a esto se estima que la obra en Diciembre de 2023 (Velazquez,
2022), Lp, R. A. N. (2022, 16 junio).

Dentro de las caracteristicas técnicas es crucial considerar ademas los montos totales de
inversion de los cuales se tienen datos de que en diciembre de 2013 el proyecto de Inversion

inscrito en el Registro de Cartera de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico, bajo la

12



clave 13093110008, tenia un monto total de inversion de $34,114,855,980, el cual se hicieron
actualizaciones cada afio hasta llegar a $52,216,751,581 pesos en 2018 (Tabla 1y 2).

Tablal.Modificaciones anuales al monto de inversién para el TIMT entre 2014 y 2018

Ejercicio Fiscal Monto Planeado Monto Modificado
2014 $40,070,113,686 $38,608,134,400
2015 $41,432,537,622 $42,721,507,424
2016 $42,737,662,555 $44,067,234,908
2017 $56,511,397,350 $56,511,397,350
2018 $59,216,751,581 $59,216,751,581

Fuente (SCT, 2019)

Tabla2. Inversion anual para la construccion del TIMT

Afo Inversion en pesos
corrientes
2014 $3,382,063,630.31
2015 $4,383,030,133.38
2016 $11,610,325,792.71
2017 $18,932,031,447.01
Enero-junio 2018 $11,656,755,481.00
Jul 2018 $972,458,750.15
Total $50,936,665,234.56

Fuente (SCT, 2019)

El proyecto de construccion tuvo muchos atrasos debidos a que se realizaron modificaciones

recurrentes al proyecto, a maltiples inconformidades de diversos grupos de ejidatarios, que

presentaron amparos contra las obras, y a las demoras en la obtencién de permisos de vias

(SCT, 2019).
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En datos publicados por la secretaria de Comunicaciones y Transportes (2020) se menciona
que la inversion estimada para esta obra es de 90 mil mdp cifra que sin duda estara en duda
hasta concluir la obra. Aunado a esto los problemas que se han desencadenado sobre el trazo
del tramo tres en donde la liberacion del derecho de via es obstruida por vendedores
ambulantes y familias vecinas del lugar (Luna, 2020; Miranda 2020).

Aunado a esto, es importante mencionar que en los ultimos meses la construccion de dicha
obra avanza de una forma muy lenta, de acuerdo con datos de la Secretaria de Infraestructura,
Comunicaciones y Transporte a finales del mes de marzo de 2022 el avance total de la obra
era de 76.89%, 0.29 puntos mas que a finales del 2021, situacion que preocupa debido a que
si esto persiste no solo es evidente que se va a retrasar mas la puesta en marcha del Tren
como ya se mencionaba anteriormente, si no que una vez funcionando si no se da el
mantenimiento necesario y se tiene un plan de gestion integral que se respete, el proyecto

podria fracasar (Martinez, 2022).

En resumen, datos de una nota del periodico reforma destacan que el presupuesto inicial era
de 38 mil millones de pesos y que actualmente el precio de la construccion del Tren
Interurbano México-Toluca ronda los 103 mil millones de pesos, lo que en términos
porcentuales habla de que, con respecto al monto inicial contemplado en 2013, a 2022 se ha
tenido un aumento del 272.67% en el total del presupuesto invertido en la obra (Lp, R. A. N.
2022, 16 junio).
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Justificacion

La puesta en marcha del Tren México-Toluca facilitara la comunicacion y las interacciones
sociales, laborales y econdémicas entre Zona Metropolitana de Toluca con el Valle de México,
pero ademas representa una oportunidad para desarrollar un sistema de movilidad urbana
moderno, sostenible y seguro, en la ciudad de Toluca, es por ello que este documento tiene
la finalidad de recabar informacion de las problematicas que surgirdn a partir de esta
mecanismo de transporte, de tal manera que se analicen y se identifiquen problematicas

futuras, a partir del disefio de escenarios.

Por otra parte, es bien sabido que el proyecto del Tren Inter Urbano México-Toluca esta
considerado como un megaproyecto y junto con el Nuevo Aeropuerto fueron catalogados por
Martinez (2018) como las dos joyas de infraestructura en la administracion de Enrique Pefia
Nieto, es bien sabido que con lo que respecta al Tren Interurbano México-Toluca no se
inaugurd en esa administracion, sin embargo esto no le quita la etiqueta de megaproyecto y
los alcances que representa ya que a nivel nacional por sus caracteristicas particulares es el

Unico en su tipo.

Los trenes urbanos ofrecen beneficios muy claros a la ciudad donde se establecen, pero
también generan maltiples impactos en los territorios en los que operan. Para potenciar los
beneficios y mitigar los posibles impactos negativos, del Tren Interurbano Toluca- México,
es necesario establecer un programa de gestion integral (territorial, social y ambiental), con
enfoque participativo, que involucre a los diversos municipios y alcaldias implicadas en su

recorrido y a las agencias estatales relevantes.

El analisis de escenarios es una herramienta de planeacion estratégica, que permite analizar
situaciones complejas, establecer patrones de desempefio Optimo, anticipar circunstancias
problematicas, establecer aspectos que requieren atencion especial, determinar acciones e
inversiones necesarias y disefiar medidas de inspeccién y control. Por lo tanto, se retoma este
mecanismo para considerar los impactos futuros de tal manera que se generen acciones y

mecanismo orientados no solo a mitigar las problematicas actuales sino a prevenir los
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impactos, sociales, ambientales y territoriales, orientando las acciones a maximizar los

impactos benéficos.

Planteamiento del problema

Actualmente en México el 79% de la poblacion vive en zonas urbanas (INEGI, 2021), hecho
que trae consigo desafios en términos de provision de servicios como transporte publico,

vivienda, empleo y el cuidado del medio ambiente, entre otros.

El Estado de México y la Ciudad de México, son las dos entidades méas pobladas del pais,
con 16,992,418 y 9,209,944 habitantes, respectivamente (INEGI, 2021). En conjunto
agrupan el 21% de la poblacion del pais, que se concentra en dos grandes zonas
metropolitanas: la Zona Metropolitana del Valle de Toluca (ZMVT) y la Zona Metropolitana
del Valle de México (ZMVM).

La Zona Metropolitana del Valle de Toluca, es la quinta aglomeracién urbana mas grande
del pais (Figura 2), con 2,353,924 habitantes y una superficie territorial de 2,410.5 km?,
integrada por los municipios de Almoloya de Juérez, Calimaya, Chapultepec, Lerma,
Metepec, Mexicaltzingo, Ocoyoacac, Otzolotepec, Rayon, San Antonio la Isla, San Mateo

Atenco, Temoaya, Tenango del Valle, Toluca, Xonacatlan y Zinacantepec (SIEM, 2021).

Por lo tanto, los problemas urbanos estan relacionados entre si dichos problemas
corresponden al trafico, contaminacién ambiental, delincuencia, mala calidad del servicio de
transporte publico, costos excesivos del transporte, tiempo de traslado de punto “A” a punto
“B” asi como una gran disparidad entre la poblacion respecto a el acceso en el transporte
publico, si bien ambas entidades han creado mecanismos para solucionar estas problematicas
ocasionadas por la falta de planeacién, de la demanda constante de transporte publico y los

cambios en la dindmica poblacional es decir las tasas de crecimiento poblacional.
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La nueva realidad sufre ante la necesidad de un transporte eficiente, seguro y de calidad, es
por ello que los tomadores de decisiones deben orientar sus recursos, asi como sus proyectos
a mejorar esta situacion, una forma de hacer esto es resolver las dificultades de la Movilidad
Urbana de forma interna y en su caso de forma conjunta como lo es el propio tren inter
urbano, ya que es una conexion directa entre estas dos entidades asi mismo deberan trabajar

en conjunto para tener soluciones sustentables.

Figura2. Las zonas metropolitanas mas pobladas de México
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Fuente: SEDATU, CONAPO; INEGI. Encuesta intercensal 2015.

La Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), es la aglomeracion urbana mas grande
de México y la segunda de America Latina, con una poblacion de 21,804,515 habitantes y
una extension de 12,496 Km? (Demographia, 2021). Incluye las 16 alcaldias de la Ciudad de
México, 37 municipios conurbados del Estado de México y 1 municipio del Estado de

Hidalgo.

Entre las dos zonas metropolitanas, muy cercanas entre si (separadas s6lo por 66 Km), ocurre
un intenso intercambio econémico, comercial y laboral. En la autopista federal de cuota,
Toluca-Ciudad de México, se presentdé en 2018, un flujo promedio de viajes diarios de
100,819 vehiculos automdviles (Figuras 4) (SCT, Datos viales 2020).
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Figura3. Vista de satélite de las dos zonas metropolitanas y la Autopista México-Toluca

Fuente:SC, Dato viales 2020

En las Gltimas cuatro décadas, la expansion urbana de las dos zonas metropolitanas, a una
tasa mayor que la del crecimiento poblacional (Jiménez, et al., 2016; Leo, et al., 2014); la
multiplicacion de parques industriales en el Estado de México y de oficinas corporativas en
la Ciudad de México, han aumentado el nimero de viajes entre las dos zonas metropolitanas

y la distancia de los trayectos, que son cada vez, mas largas.

Aunado a ello, la falta de un sistema estructurado de transporte publico, asi como la
construccion de grandes obras viales, han incentivado la motorizacion de la ciudad de Toluca.
En la Gltima década, el crecimiento del nimero de vehiculos practicamente duplicé el
crecimiento poblacional. Esta situacion deriva en problemas de congestion vial y mayores

emisiones contaminantes que deterioran la calidad del aire (Centro Mario Molina, 2014).
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Los trayectos, por las carreteras que unen las dos metrépolis, a pesar de la distancia
relativamente corta, pueden ser muy tardados, en particular en horas pico, debido a la

congestion vial a la salida y entrada de las dos ciudades.

Otro grave problema en la Ciudad de Toluca es la mala calidad del transporte publico. En
una encuesta de percepcion de movilidad y pautas de comportamiento realizada a los
habitantes de la zona metropolitana de la Ciudad de Toluca, en 2014, por el Centro Mario
Molina (Leo, et al., 2014), se encontrd que el 76% de la poblacién utiliza el transporte
publico, 65% de los usuarios, opinaron gque los autobuses y combis, daban un servicio caro y

de mala calidad y afirmaron que las unidades de transporte publico estaban muy deterioradas.

En particular el problema central de esta investigacion es la mala calidad de los servicios de
transporte publico que se ofrecen en la Zona Metropolitana del Valle de Toluca, asi como los
largos tiempo de traslado que toma ir de la ciudad de México a la ciudad de Toluca y
viceversa, aunado a ello la falta de una vision de futuro que permita aprovechar los impactos
positivos y prevenir los impactos negativos que traerd consigo la puesta en marcha del Tren

Interurbano Mexico-Toluca.

En suma, las problematicas son latentes desde ya hacer varios afios, considerando la situacién
anterior, nuestra realidad, asi como los escenarios, las problematicas urbanas,
particularmente en la movilidad serdn més complicadas de resolver, por lo que debemos
resaltar la importancia de crear nuevas estrategias, asi como acciones y planes que coadyuven

en soluciones innovadoras para el futuro de las generaciones venideras.
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Pregunta de investigacion

¢Cuales seran los impactos territoriales, ambientales y sociales, que se generaran en torno al
corredor metropolitano del Tren Interurbano México-Toluca, una vez que inicie su

operacion, bajo tres escenarios?
Hipotesis

La puesta en marcha del Tren Interurbano México-Toluca (TIMT), generara diversos
impactos territoriales, ambientales y sociales que pueden ser analizados mediante la
metodologia de escenarios que ayuden a prevenir 0 minimizar los impactos entorno al
corredor metropolitano del tren Interurbano México Toluca y dicha metodologia es una
herramienta de planeacion valiosa, que puede ayudar a disefiar estrategias, que prevengan o

minimicen los impactos antes mencionados.
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Objetivo general

Analizar los impactos territoriales, ambientales y sociales en torno al corredor metropolitano

del Tren Interurbano México-Toluca, a partir del disefio de tres escenarios.
Objetivos especificos

1. Realizar una revision bibliogréfica sobre temas de movilidad urbana sustentable y no

motorizada, para dar fundamento al marco conceptual.

2. ldentificar casos exitosos de movilidad urbana sustentable, a través del uso de trenes
urbanos en ciudades occidentales y europeas, para tener una referencia de partida para la

elaboracion de los escenarios.

3. Caracterizar la dinamica de la movilidad urbana en la region de impacto a estudiar,
durante la construccion del Tren Interurbano México-Toluca (TIMT), para identificar

debilidades y tomarlas en cuenta en el desarrollo de los escenarios.

4. Diseniar tres escenarios, sobre los posibles impactos territoriales, ambientales y sociales
del Tren Interurbano México-Toluca (TIMT), para asi prevenir los impactos negativos y

maximizar los positivos.
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Metodologia

En este estudio se desarrollo una estrategia metodoldgica con enfoque prospectivo, para el
disefio de un Plan de Gestion Integral (territorial, social y ambiental), para la operacion del
Tren Interurbano México-Toluca, que prevenga o minimice los impactos territoriales
negativos y maximice los beneficios, empleando como herramienta de planeacion

estratégica, el andlisis de escenarios.

Se hizo en primera instancia un estudio bibliogréafico analitico y estratégico para determinar:
las tendencias en planeacion prospectiva y las mejores estrategias para la construccion de
diferentes escenarios; los lineamientos internacionales de los sistemas de movilidad urbana
sustentable; y los impactos de los trenes urbanos en la movilidad de las ciudades, como punto
de partida para construir escenarios y disefiar un plan de gestion integral del Tren Interurbano
México-Toluca.

La realizacion del estudio bibliografico comprendid las siguientes actividades:

=

Busqueda sistematica de informacion en internet y en bases de datos especializadas.

N

Anélisis estratégico de la informacion
3. Redaccion del documento.
4. Elaboracidn de escenarios a partir del disefio de escenarios

El estudio se realizd durante los meses de septiembre, octubre, noviembre y diciembre de
2021.

Para el estudio bibliogréafico se recuperaron y analizaron publicaciones de planeacion
prospectiva estratégica, construccion de escenarios, movilidad urbana sustentable y trenes
urbanos, publicadas de 2000 a 2021, en las siguientes bases de datos: Google Scholar,

Science Direct y Web of Science.

En la busqueda de informacion para la realizacion de esta investigacion se utilizaron las

siguientes palabras claves solas o en cualquier combinacion: trenes urbanos, historia de los
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trenes en Meéxico, Tren Interurbano México Toluca, planeacion estratégica, prospectiva,
construccién de escenarios, movilidad urbana, ciudades sustentables, tendencias, impactos
de vias de comunicacion, beneficios de trenes urbanos, sistema de transporte publico de
Toluca, crecimiento demografico en México, Areas metropolitanas de México, privatizacion

de los Ferrocarriles Nacionales de México.

Para la construccion de escenarios, se determinaron los patrones de desempefio dptimo del
Tren Interurbano Toluca-México, la estrategia de planeacion participativa, la
reestructuracion necesaria del sistema publico de transporte, las circunstancias problematicas
a evitar (sociales y ambientales), los cambios en la normatividad, los aspectos que requieren
atencion especial, las acciones e inversiones necesarias en infraestructura urbana, las
acciones de control relacionadas con el cumplimiento del Programa de Impacto Ambiental
del proyecto del Tren Interurbano, y los procesos de inspeccion relacionados con la

operacion del transporte publico y el Plan de Desarrollo Urbano.

La Propuesta de Gestion del Tren Interurbano Toluca-México, se basa en cuatro pilares
fundamentales 1) Funcionamiento éptimo de Tren Interurbano, con enfoque hacia los
clientes, 2) Gestion de calidad total, con enfoque hacia los empleados, 3) Planeacion

participativa y 4) Compromiso con la sociedad y el cuidado del medio ambiente.

El Plan de Gestion Integral del Tren Interurbano Toluca-México se divide en dos etapas. En
la primera etapa pre-operativa, se propone una serie de actividades preparativas que deberia
de iniciar lo antes posible; en la segunda etapa, operativa, se incluyen las actividades
secuenciales que debera realzar las autoridades administrativas responsables, una vez que
entre en funcionamiento el tren interurbano: despliegue de politicas, el sistema de gestion de
ideas, justo a tiempo, optimizacién de procesos, mantenimiento productivo total y

capacitacion del personal.
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Capitulo 1. Marco conceptual. Planeacion y prospectiva

1.1 El concepto de Planeacién

Como primer concepto se retoma al autor Sandoval ,2014, en donde menciona que la
actividad de planificacion es un fendmeno de antigua data, cuyo origen podria encontrarse
en el periodo en que las primeras comunidades némades se transformaron en sedentarias
(alrededor de 10.000 afios A.C.) (Morris, 1972).

“La ocurrencia periodica de ciertos fendmenos naturales, tales como los periodos de siembra
y cosecha asociados a lluvias, migraciones de animales, subidas de cauces de rios, cosechas
y otros factores, requeria un esfuerzo de establecer patrones de comportamiento de las
variables que afectaban la vida en comunidad, encontrando regularidades que podian
configurarse como formas previsibles de entender el futuro y, por tanto, anticiparse a este, en

un d&mbito de mayor complejidad que la mera recoleccion de datos.” (Sandoval ,2014).

“Estas primeras expresiones del fendmeno estaban estrechamente relacionadas con el uso del
territorio y buscaban controlar la naturaleza en virtud de la necesidad de supervivencia de la
comunidad. En ese marco surgieron expresiones de formas de ordenamiento territorial
reflejadas, por ejemplo, en asuntos como la localizacion de las aldeas, el acceso al agua, el
uso alternativo del suelo para vivienda, agricultura, pastoreo y disposicion de los residuos,
entre otros” (Sandoval ,2014).

El solo hecho de hablar de planeacion involucra acciones como organizar, ordenar, prever,
coordinar o programar, todo esto con el fin de alcanzar objetivos especificos a través de una
buena distribucion de los recursos que se tengan al alcance para a través de alguna estrategia

Ilegar al punto deseado o resolver el problema central del que se trate (UNAN, 2019).

Para fines de la presente investigacion es bueno retomar a Ezequiel Ander-Egg citado por la
UNAN (2019) en el libro titulado “El arte de planificar” en donde se hace referencia a la
planeacién como una accion realizada con mucha mas racionalidad, organizacion y disciplina

para el cumplimiento de un conjunto de objetivos, previendo anticipadamente cosas
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negativas que pueden suceder y mediante el uso eficiente de medios y recursos para que en

el futuro se alcance la situacion deseada.

De acuerdo con el Ministerio del Interior, Obras Publicas y Vivienda, 2016, la planificacion
ofrece una diversidad de instrumentos de gestion como planes de ordenamiento, normativas
territoriales y urbanas, opciones de financiamiento, estrategias de comunicacion y
participacion y procedimientos de monitoreo y evaluacion de politicas, ademas de cuadro
con esta guia se constituye en elaborar planes de ordenamiento territorial, de acuerdo a
proceso especificos de planificacion, alrededor de dos instrumentos que corresponden al

marco normativo, y la estrategia de comunicacion y participacion.

“El ordenamiento territorial es la expresion espacial de las politicas econdmicas, sociales,
culturales y ecoldgicas de toda la sociedad, que se llevan a cabo mediante determinaciones
que orientan el accionar de los agentes privados y publicos sobre el uso del suelo.”
(Ministerio del Interior, Obras Publicas y Vivienda, 2016)

De igual forma menciona que “El ordenamiento territorial es una politica publica, destinada
a orientar el proceso de produccion social del espacio mediante la aplicacion de medidas que
tienen por finalidad la mejora de la calidad de vida de la poblacion, a través de su integracion
social en el territorio y el uso y aprovechamiento ambientalmente sustentable y democratico
de los recursos naturales y culturales” (Ministerio del Interior, Obras Publicas y Vivienda,

2016)

Ademas de acuerdo con la guia de Planificacion Territorial, la planeacion tiene la finalidad
de Un plan supone crear una herramienta que ayuda a obtener resultados y a clarificar dudas
acerca del trabajo a realizar: define objetivos y actividades para alcanzarlos, establece
prioridades, identifica recursos necesarios y cuantifica los niveles de desempefio esperados.
En resumen, es una guia que orienta objetivos, actividades y recursos de forma coherente y

articulada.
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1.2 El desarrollo histérico de la Planeacion

Pensar en el futuro y anticiparse a lo que se sabe que va a pasar, con base en la experiencia 'y
el conocimiento del mundo, es una capacidad humana que nos ha acompafado siempre y ha

estado presente en todas las actividades que realizamos.

En la etapa prehistorica, los humanos se reunian para planificar la caza de grandes animales
y con el menor esfuerzo; con base en su conocimiento de las estaciones decidian cual era el
mejor momento para emigrar; recolectaban y almacenaban alimentos no perecederos y
conservaban las pieles de los animales, para utilizarlos en al invierno; consiguieron producir
y mantener el fuego de manera eficiente para mantener alejados a los animales (Cubillos y
Rozo, 2009).

Las civilizaciones antiguas tenian un conocimiento profundo de los ciclos naturales y hacian
una planeacion cuidadosa de los ciclos de siembra, recoleccion y cosecha de productos
agricolas; y de la crianza de animales. Todas las obras de construccién se planificaban, las
viviendas, las obras publicas y las obras monumentales. Todos los procesos de produccion y
las actividades cotidianas requieren planeacion a corto y largo plazo. La planeacion
especializada e interdisciplinaria, surgié en la etapa industrial, cuando los procesos de

produccion se convirtieron en sistemas complejos (Cubillos y Rozo, 2009).

La planeacién moderna desarrollada en el siglo XX, como actividad multidisciplinaria, ha
recibido aportaciones tedricas y metodologicas de muchas disciplinas, tanto cientificas como
tecnoldgicas: las teorias administrativas, economica, de sistemas, de la informacion, la
cibernética o del control, la antropologia, la teoria politica y la teoria del desarrollo.
(Schmalbach, et al., 2010; Yori, et al., 2011).

En el desarrollo histérico de la planeacion moderna, los paradigmas fueron evolucionando,
pasaron de las concepciones lineales a las complejas; del enfoque racionalizador al
prospectivo; de la organizacion autoritaria y tecnocratica, a la participativa; de la vision

convencional a la estratégica (Milkos y Tello, 2007; Baena y Soria, 2014).
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Los estudios de futuro tienen también una larga historia. El “Ensayo sobre el principio de la
poblacion” publicado en 1796, por el economista Ingles, Thomas Robert Malthus, merece
una mencion especial, por el impacto que tuvieron sus predicciones sobre las consecuencias
que tendria, el aumento constante de la poblacion, en el bienestar de la poblacién mundial,
sobre el establecimiento de politicas de control natal (Milkos y Tello, 2007; Baena y Soria,
2014).

Para fines del siglo XIX, Herbert George Wells atrajo la atencion de cientificos y legos,
cuando, analizando las tendencias sociales y las trayectorias criticas de la probabilidad,
intentd conocer el futuro. Las primeras aportaciones que contribuyeron a popularizar los

estudios prospectivos en el siglo XX vinieron del area tecnolégica (Milkos y Tello, 2007).

William F. Ogburn, elabord, durante el gobierno de F. D. Roosevelt, un estudio titulado
"Tendencias tecnoldgicas y politica nacional, inclusion de las implicaciones sociales de los
nuevos eventos”, que enfatizaba la importancia, de realizar ajustes a los esfuerzos nacionales
de innovacion para adaptarse a las situaciones cambiantes. Este estudio fue un primer intento
de predecir eventos que podian afectar la vida y el trabajo de los norteamericanos durante los
afios venideros (Milkos y Tello, 2007).

En la década de 1940, se hicieron los primeros estudios de prospectiva militar. H. H. Arnold,
comandante General de la Fuerza Aérea Armada de Estados Unidos, planted la necesidad de
llevar a cabo estudios, "a cualquier costo", que permitieran planear la defensa de América. Y
ordend la realizacién del primer estudio prospectivo de tecnologia militar (Milkos y Tello,
2007).

A partir de la Segunda Guerra Mundial, la prospectiva tecnoldgica y militar se convirtié en

un area en crecimiento, fuertemente especializada (Astigarraga, 2016).

El concepto de planeacion prospectiva fue acufiado a comienzos de los afios 50 por autores
franceses liderados por Gaston Berger (Berger, 2010), en su afan por encontrar una estrategia
original que permitiese dirigir la reconstruccion de la posguerra y alentar el desarrollo de su
pais (Milkos y Tello, 2007).
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Otro pionero de la prospectiva fue el también francés, Bertrand de Jouvenel. El acufi6 el
concepto de los futuros posibles o “futuribles”, esto es futuros que se puede concebir como
una realidad multiple (Mojica, 2006; De Jouvenel y Medina, 2011). La metodologia de
construccion de escenarios y las técnicas asociadas a ella, derivan de este concepto.

La prospectiva se asocié de manera natural a la planeacion estratégica, desde la década de
1980, por su capacidad de construir una vision a largo plazo, para la toma de decisiones.
Actualmente es considerada como una aliada natural y un importante elemento de apoyo
(Astigarraga, 2016).

Sin duda la Planeacién ha pasado por diversas etapas, desde sus inicios donde se utilizaba
para desarrollar estrategias en la guerra, hasta nuestros dias en donde ha tomado una gran
importancia que le da vida a investigaciones como esta en donde se considera a la planeacion
para el desarrollo de acciones aprovechando de la mejor manera los recursos que se tengan a
disposicion para lo cual como se mencionaba es fundamental el disefio de estrategias, para lo

que se desarrollo el siguiente apartado de Planeacion estratégica.

1.3 Planeacion estratégica

Estrategia es una palabra de origen griego formada por dos vocablos: "stratos” (ejército)
“agein” (guia), que significa guia del ejército (Roncario, 2019). Este concepto de origen
militar (Tzu, 2009; Vasconcellos, 2001), que se definié originalmente como “el arte de
proyectar y dirigir grandes operaciones militares”, se fue ampliado paulatinamente en la
medida que fue adoptado en los procesos de planeacion, de organizaciones humanas de todo
tipo: organizaciones internacionales, gobiernos, secretarias de estado, organizaciones
sociales, empresas, etc. (Contreras, 2013) (Figura 5). Hoy puede definirse de forma amplia
como: “Una serie de acciones especificas muy meditadas, para conseguir un fin” (Tzu, 2009;
Vasconcellos, 2001),
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Figura4. ;Qué esestrategia?
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El desarrollo de una estrategia efectiva requiere muchos conocimientos y una alta dosis de
creatividad.

La Planeacidn Estratégica es una herramienta de gestion que permite establecer el quehacer
y el camino que deben recorrer las organizaciones para alcanzar las metas previstas, teniendo
en cuenta los cambios y demandas que impone su entorno. En este sentido, es una
herramienta fundamental para la toma de decisiones al interior de cualquier organizacion.
Asi, la planeacién estratégica es un proceso de formulacion y establecimiento de objetivos y

especialmente, de los planes de accion que conduciran a lograr los objetivos (Armijo, 2009).

La planeacion estratégica, ha tenido dos grandes areas de aplicacion: la administracion

empresarial y la planeacion del desarrollo social.

La planeacion estratégica para el desarrollo supone actualmente el analisis conjunto y la
concertacion y la participacion de todos los actores sociales, para la identificacion de las
problematicas, tematicas, objetivos y estrategias de accion que lleven a la instauracion de las

metas acordadas en un territorio.
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Derivado de los conceptos anteriores, para fines de la presente investigacion se tomo en
cuenta el concepto de Armijo, quien menciona que la planeacion estratégica marca
puntualmente las acciones a realizar para llegar a un fin deseado, se retoma dicho concepto
debido a que es necesario saber las acciones puntuales que se deben tomar en el futuro una
vez entre en operaciones el Tren Interurbano México Toluca y para hablar de futuro es

necesario también considerar a la planeacion estratégica como se considera a continuacion.
1.4 La Planeacion Prospectiva y Estratégica

En los procesos modernos de planeacion y toma de decisiones, el pensamiento prospectivo y
el pensamiento estratégico, estan imbricados. La planeacion es la capacidad para organizar
las acciones de un sistema a partir de visualizaciones futuras (prospectiva) y de estrategias
pertinentes y viables. Tanto el pensamiento estratégico como el prospectivo contribuyen a
organizar y alinean las acciones de una organizacién en funcion de objetivos y metas en un

horizonte temporal (Miklos y Arroyo, 2015).

La prospectiva se entiende como una disciplina que ofrece fundamentos teéricos, métodos y
herramientas Utiles para la construccién de futuro, que pueden emplearse en la planeacién a
largo plazo del desarrollo social (CEPAL, 2021).

La Planeacion Estratégica y Prospectiva se base en la premisa de que el futuro es un espacio
abierto que puede construirse desde el presente por la voluntad del hombre. Parte de la
construccién tanto de escenarios deseables como factibles, para establecer acciones que

determinen la llegada del futuro deseado.
Miklos y Arrollo (2015, 71-72), lo explican de la siguiente forma:

“El ejercicio prospectivo consiste en formular paisajes (escenarios) desde los
caparazones de existencia (percepciones) de los sujetos involucrados en temas de
interés comun; implica que se mezclen lo emocional con lo racional. Su materia prima
es el futuro, un tiempo prolongado que sustancialmente difiere del pasado

(retrospectiva) y del presente (coyuntura). Por tanto, es un saber que permite
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introducir novedad en las explicaciones y ser un factor de cambio social, e incluso
auspiciar rupturas o abandono de paradigmas; ello convierte a la prospectiva en un
instrumento innovador. La prospectiva conjuga un pensamiento que mezcla lo
deseable con lo posible, un saber humano; por lo tanto, apela a la comprensién mas
que al entendimiento (como lo sefiala la filosofia alemana al distinguir entre la
comprension y el entendimiento; una como fuente de verdad y otra como fuente de
certeza)”. Miklos y Arrollo (2015, 71-72).

La planeacion prospectiva y estratégica puede aplicarse a una amplia variedad de

circunstancias, procesos, productos, organizaciones, tecnologias, capacidades y sistemas.

Un escenario es una configuracién posible, que puede tener en el futuro una entidad que

desea analizarse.

La prospectiva construye escenarios a partir del conocimiento del pasado y el presente y de

las capacidades propias y de los elementos clave del estado al que se desea llegar (Figura 5).

El andlisis de escenarios es una herramienta para el disefio de una estrategia, que permiten
pasar de una situacion original a otra futura. Mediante representaciones de configuraciones
alternativas, el andlisis de las variables y extrapolaciones hacia el futuro, permiten determinar
las variables criticas involucradas, los procesos medulares que son capaces de generar un

cambio, de transformar una circunstancia, o dirigir el curso de los acontecimientos.
La Planeacion Prospectiva y Estratégica incluye 5 dimensiones:

1. Vision de Futuro

2. Gestion de Conocimiento
3. Diagnéstico

4. Gestion del Cambio

5. Indicadores y Mapas Estratégicos
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La planeacion estratégica y prospectiva en el desarrollo social, representa una forma de
investigacion-accion; como linea de investigacion es un espacio de analisis de futuros, sus
componentes, interacciones y disefio de estrategias que incidan. Ofrece herramientas muy
utiles para involucrar actores y organizaciones territoriales, tanto en el disefio como en la
construccion social de futuros consensuados que fortalezcan los instrumentos de planeacion
y elaboracion de politicas pablicas, en donde hablar de futuros es involucrar también la
construccion de escenarios ya que estan directamente relacionados y se abordan en el

siguiente apartado (Lissbrant, et al., 2015).

Figura5.  Analisis de Escenarios

Fuente: Roncario, 2019.

1.5 La construccion de escenarios

La planeacion prospectiva estratégica tiene tres grandes fases: conocer, disefiar y construir
(Baena y Soria, 2014). En la siguiente tabla se muestra el acoplamiento de las fases
prospectivas con sus objetivos: El proceso técnico estd conformado por siete fases:
siguientes: identificacion de futuros posibles, ordenamiento y evaluacion de futuros,
socializacion/consulta/consentimiento; disefio del futurible, ejecucion del futurible,

evaluacion/aprendizaje, retroalimentacion (Tabla 3).

Tabla3. Los objetivos de las tres fases de la planeacion prospectiva

FASE OBJETIVO
Conocer Conformar escenarios retrospectivos, coyunturales y de futuro.
Disefiar Formular los elementos deseables y posibles y conformar escenarios discriminantes.
Construir Definir acciones estratégicas.
Implementar acciones estratégicas.
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Fuente: Miklos y Arroyo, 2015.

Figura 6. El proceso técnico de la planeacion prospectiva
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El primer paso para modificar un sistema complejo, es entenderlo. Es indispensable conocer
bien, tanto sus elementos como sus interacciones y sus contradicciones internas y externa. Y

el segundo paso es identificar los componentes e interacciones criticos.

En la construccion de escenarios de acuerdo con Miklos y Arroyo (2015) se trabaja de forma

creativa con los elementos y las interacciones criticas:
e Los elementos constitutivos del sistema adoptan configuraciones alternativas

e Se modifican, controlan o coordinan los elementos criticos

e Seeliminan, corrigen, o introducen interacciones.

Bas (2002) consideran los siguientes pasos para la construccién de escenarios:

1. Establecimiento de una vision de futuro

2. Determinar tiempos de ocurrencia, es decir, el lapso en que se ubica el fendomeno
(realizar cortes y especificar las razones de estos)

3. Decidir cuantos escenarios se quieren construir (tres o cuatro es lo idoneo).

4. identificar y clasificar las “variables clave” y los distintos comportamientos de estas

sobre el fendmeno de estudio; y discutir las asunciones sobre el futuro.
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5. Definir el valor que van a tomar las variables en cada escenario considerado.

6. Decidir eventos especificos que pueden ocurrir durante el espacio temporal de los
escenarios.

7. Crear un titulo de trabajo para cada escenario.

8. Esbozar los escenarios.

9. Revisar / evaluar el borrador en base a los siguientes seis criterios: credibilidad,
comprensibilidad, consistencia interna, interés, ajuste a los objetivos prefijados y
exhaustividad.

10. Disefio final de escenarios

11. Disefiar el perfil del entorno para cada escenario posible y evaluar su impacto sobre

la organizacion para la cual se realiza la observacion.

En suma, la relevancia de la construccion de escenarios resulta en una necesidad por conocer
la realidad futura, de tal manera que permite generar proyectos y estrategias orientadas a
evitar probleméticas o necesidades que resulten de la situacion actual o futura, ademas los
escenarios son una herramienta que se involucra en identificar la tendencia de variables a
analizar, en este caso los impactos negativos y positivos respecto a agentes ambientales,

territoriales y sociales, relacionados con el Tren Inter Urbano México-Toluca.

1.6 Los Métodos de Planeacion Prospectiva Estratégica

Existen métodos cuantitativos, cualitativos y mixtos para la construccién de escenarios, sin
embargo, los métodos cualitativos, fueron los méas utilizados al inicio de los estudios
prospectivos. En un entorno relativamente estable, las técnicas de prevision como la
extrapolacion de tendencias eran suficientemente buenas y validas. Bastaba con proyectar las
tendencias a afios sucesivos para tener una idea aproximada de hacia donde se dirigian las
cosas (Duefias, et al., 2019), (Yori, et al, 2011).

En el mundo actual caracterizado por la alta tasa de cambio, lleno de incertidumbres, los
métodos cualitativos, resultan muy utiles y convenientes, sobre todo en un entorno como el

nuestro, dénde los datos son escasos y en general no estan actualizados (Yori, et al., 2011).
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Por su parte dentro de los métodos cualitativos de construccion de escenarios existe el anlisis
estructural, este es una herramienta de estructuracién de una reflexion colectiva que ofrece
la posibilidad de describir un sistema con la ayuda de una matriz donde se ponen en relacion
todos sus elementos. Este método tiene por objetivo identificar las principales variables
influyentes y dependientes y las variables esenciales a la evolucion del sistema. (Godet,
2003).

Realizacion de un taller de prospectiva. En el taller participan un grupo de expertos. Como
primeras tareas a realizar el grupo es una tormenta de ideas, para determinar las premisas y
variables que afectan el producto, el proceso, el sistema o circunstancia que se analiza (Godet
y Durance, 2007).

El método consta de los pasos siguientes (Godet, 2003):

1. Elaboracién de un listado de variables
2. Descripcion de las relaciones entre variables.
3. ldentificacion de las variables clave
a. Clasificacion directa
b. Clasificacion indirecta
c. Clasificacién potencial
La comparacidn de resultados (clasificacion directa, indirecta y potencial) permite confirmar

la importancia de las variables y develar otras que, en razon de sus acciones indirectas, juegan

un papel principal (y que la clasificacion directa no ponia de manifiesto).

Analisis morfoldgico. Es una forma simple para hacer un barrido del campo de los escenarios
posibles. El principio del analisis morfolégico es descomponer el sistema estudiado en
componentes. Estos componentes deben ser tan independientes como sea posible y han de

poder explicar la totalidad del sistema estudiado (Godet y Durance, 2007).

Un escenario es una progresion en las combinaciones que asocie una configuracion de cada

componente. Este campo de los posibles se llama también espacio morfoldgico, el cual define
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con gran exactitud el abanico de futuros posibles. No todas las combinaciones del espacio
morfoldgico son factibles. Es por ello que los escenarios deben evaluarse para identificar los

siguientes escenarios (Godet y Durance, 2007):

Escenario deseable: corresponde a la utopia, a lo que mas se quisiera que sucediese,

aunque no necesariamente sea realizable.

e Escenario logico tendencial: Corresponde a la extrapolacion de tendencias. Lo que

podria suceder si las cosas siguen comportandose como hasta el momento.

e Escenario referencial: es el escenario mas probable, sea el 16gico tendencial o no. Es
lo que se tiene inminente sensacion de ocurrencia, asi rompa con una tendencia o la

confirme.

e Escenario contrastado: es la exploracion de un tema voluntariamente extremo, la

determinacion a priori de una situacién futura. En este caso se refiere a lo no deseado.

Como otro método més de la planeacion prospectiva estratégica es el Abaco de Reignier el
cual permite obtener informacién en torno a conceptos, planteamientos o soluciones de
problemas. Su propdsito es reducir el margen de incertidumbre perseguido por todos los
métodos usados en la planeacion prospectiva. En un grupo de trabajo e incluso en un equipo,
este método facilita la confrontacion de los puntos de vista de los actores.

Este método se inspira en las 3 luces del seméaforo: verde, amarillo y rojo; aunque para efectos
de matiz de las decisiones, incorpora el verde claro, el rojo claro, el blanco y el negro, por lo
que se puede entender que este método se sustenta en una escala estimativa de acuerdo y

desacuerdo, del tipo de la escala de Lickert.

En un cuadro de doble entrada, se escriben en columna las afirmaciones sometidas al analisis
y, en linea horizontal, todos los actores colocan el color que indique su apreciacion o decision
en relacion con las afirmaciones de la columna de la izquierda. Al final de la “coloracion”

del cuadro de doble entrada pueden observarse los campos de convergencia y de divergencia.
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En el caso de que haya un actor o lider de gran influencia en el grupo, es recomendable que
éste aplique sus colores hasta el final de esta etapa a efecto de evitar, en lo posible, que

influencie a los demas.

A partir de este mapa global o fotografia a color del cuadro de decisiones, debe empezarse el
debate en el grupo o equipo de trabajo. En la actualidad, este método puede aplicarse por
medio de la computadora, a partir de la paleta de colores, pero siempre serd mas didactico y
aleccionador cuando se realice de manera manual. Los colores pueden ser “chinchetas”;

pelotas de colores o papel cartulina, en pequefios circulos (Hernandez, 2019).

Tomas Miklos (2007) ha elaborado un método prospectivo al cual denominé como “el
método de escenarios sincréticos”, que establece cuatro tipos de escenarios: probable,
catastréfico, utopico y futurible. Y para cada tipo de escenarios de este tipo se parte de la
contestacion de las siguientes preguntas:

e Probable: ¢;qué pasaria de seguir todo c6mo esta?
e Catastrofico: ¢queé pasaria de empeorar todo?
e Utdpico: ¢que deseo que pase?

e Futurible (futuro posible, factible): ¢qué puedo hacer para cambiar la tendencia, evitar

la catastrofe y conciliar mi utopia?

En resumen, para la presente investigacion se retomaron algunos pasos del proceso técnico
de la planeacion prospectiva de Tomas Miklos y Arrollo, entre ellos, la identificacion de
futuros posibles, ordenacion y evaluacion de futuros y la fase del disefio del futurible. A su
vez de la construccidn de escenarios que estos mismos autores proponen se retomd el
principio en donde mencionan que la construccion de escenarios se trabaja de forma creativa
y junto con ellos se retomaron de igual forma los 11 pasos para la construccién de escenarios

que propone Enric Bas.

Ademas, para el desarrollo de este trabajo es fundamental el desarrollo de la metodologia que
Tomés Miklos bautizo como “el método de escenarios sincréticos” que de los cuatro

escenarios que propone, en esta investigacion se van a desarrollar Unicamente tres: el
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escenario probable, el escenario utdpico y el catastrofico. En congruencia con la presente
investigacion es necesario el desarrollo de conclusiones preliminares que permitan el

compendio del contenido de este capitulo.

1.7 Conclusiones parciales

La cuestion de elegir nuestro futuro es la decision mas importante de los seres humanos, de
las sociedades y de las civilizaciones, porque implica tomar la responsabilidad de nuestras

propias vidas en lugar de que otros decidan por nosotros (Montero, 2015).

En estos ultimos afios, las prospectivas se han convertido en una herramienta poderosa para
la toma de decisiones; tanto en organizaciones publicas como privadas que han incorporado

en sus procesos de planeacidn estratégica la vision prospectiva (Miklos y Arroyo, 2015).

La prevencion y la anticipacidn son parte del pensamiento prospectivo y es a través de la
creacion de escenarios que podemos visualizar distintas posibilidades de ocurrencia, de
diversas situaciones a las cuales nos podemos anticipar, bien para evitarlas o para

aprovecharlas.

En la gestion del desarrollo social, La elaboracion de escenarios es una técnica que facilita
visualizar distintas posibilidades (Baena, 2010). Los escenarios son historias, y las historias
son protagonizadas por actores, es decir, sujetos individuales o colectivos que desempefian

roles, papeles, o funciones para cuidar sus intereses y cumplir sus objetivos (Montero, 2015).

El pensamiento prospectivo se distingue del estratégico porque lo precede y le indica (qué
hacer y a doénde). La prospectiva aporta narraciones diferenciadas sobre el futuro (escenarios)
y la estrategia (el como hacer). Las estrategias devienen de las visiones de futuro (Miklos y
Arroyo, 2015).

La planeacion prospectiva estratégica va mas alla de la planeacion estratégica coyuntural,
contempla acciones inmediatas necesarias, pero tiene una vision a largo plazo y disefia
estrategias a mediano y largo plazo que hacen posible las transformaciones profundas
(Montero, 2015).
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Actualmente, la prospectiva atraviesa por una etapa de renovacion tanto tedrica como
practica, la incorporacion del bagaje intelectual de las ciencias sociales ha puesto en
evidencia que la planeacion estratégica y prospectiva, resulta efectiva, cuando se incorpora a
todas las partes relacionadas, a la construccion de la visién de futuro, a el desarrollo de
objetivos y al disefio de una estrategia de accion.

En conjunto con la planeacion prospectiva es necesario tener un marco de referencia en el
que para fines de la presente investigacion se determinen los diferentes sistemas de movilidad
urbana sustentable, asi como referencias de otros proyectos similares al Tren Inter Urbano

México Toluca, para ello se desarroll6 el capitulo 2.
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Capitulo 2. Marco de referencia. Los sistemas de movilidad

urbana sustentable

En la actualidad la agenda social latinoamericana es en esencia una agenda de desarrollo
urbano. Casi el 80% de la poblacion de la region vive en centros urbanos y se llegara a cerca
del 90% en las préximas décadas. Por ello, los esfuerzos para afrontar una mayor inclusién
social y luchar contra la pobreza se concentran en atender las poblaciones residentes en las
grandes ciudades (CAF, 2013).

La movilidad urbana es un desafio de las grandes ciudades. Es una variable de la
productividad econdmica, determina la calidad de vida de sus habitantes y el acceso a
servicios de salud y educacion. Por esta razén se ha convertido en uno de los asuntos

prioritarios a atender y resolver en las agendas gubernamentales (CAF, 2013).

En las zonas metropolitanas, el desplazamiento de millones de personas establece retos de
gobernabilidad y contaminacion. Las estrategias que se han llevado a cabo hasta el momento,
en la mayoria de los casos, no han logrado crear las condiciones de bienestar y prosperidad

para la poblacién en las areas urbanas.

A diario, personas de todas las edades, se enfrenta a situaciones adversas generadas por la
falta de planeacion respecto a la movilidad urbana, particularmente la clase media y baja en

transportes publicos ineficientes, caros, desarticulados y con muy poca calidad.

Por otro lado, las personas que han optado por el uso de bicicletas para recorrer distancias
cortas se enfrentan a graves problemas de seguridad vial en las calles de las ciudades, con
riesgo a ser victimas de siniestros y/o accidentes de transito.

El modelo de desarrollo urbano vigente, que ha priorizado una movilidad basada en el coche
como eje central del disefio urbano, ha convertido a nuestras ciudades en lugares inadecuados
para caminar: con aceras estrechas y vialidades atestadas de coches estacionados; con
esquinas y cruces que no dan prioridad al peaton, en las que es muy dificil y peligroso
atravesar (Daher, 2017).
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El transporte publico ineficiente, la imposibilidad de utilizar bicicletas de forma segura y los
espacios publicos poco amigables para el peaton, han promovido el uso del transporte
privado, todos prefieren transportarse asi. Lo cual ocasiona problemas de saturacion
constante de las vialidades principales, consumo muy elevado de combustibles fésiles,
pérdidas de tiempo, estrés excesivo y enormes problemas, de contaminacion ambiental y

contaminacion por calor y ruido (Daher, 2017).

Esta asignacion desproporcionada del espacio publico para el uso de vehiculos motorizados
favorece a las clases sociales altas y medias altas, que son las que pueden desplazarse de
forma cotidiana en este tipo de vehiculos, en detrimento de la enorme mayoria de la

poblacion.

La corta distancia de muchos viajes en coche dentro de la ciudad, el poco uso que se les da
en comparacién con el tiempo que pasan estacionados, y su alto precio, hacen que la
dependencia y priorizacion de la movilidad urbana basada en automdviles parezca ain mas
paraddjica. Las tendencias en el crecimiento y la densidad de la poblacién urbana muestran
que el uso de coches individuales para los viajes cotidianos dentro de una ciudad ya no tiene
sentido (Daher, 2017).

La movilidad individual basada en el automovil no solo es mala para las ciudades, sino que
cobra una gran cantidad de vidas cada afio. La saturacion de las vias de transporte, las largas
esperas, el estrés cotidiano y la desesperacion que causa el transito lento, ocasionan muchos
accidentes. Segun las cifras de la Organizacién Mundial de la Salud (OMS), desde 2015 los
accidentes de trafico son la Gnica categoria dentro de las 10 principales causas de mortalidad

global que no son una enfermedad.

Al pais le cuesta anualmente 94 mil millones de pesos al afio el tiempo perdido en congestion.
En la Zona Metropolitana del Valle de México, una persona pierde en promedio 146. 45
horas al afio, por congestionamientos de transito, que representan un costo per capita de casi
6,000 pesos al afo. Y en Toluca, cada viajero pierde en promedio 116. 07, horas al afio, con

un costo per capita cercano a 3,500 pesos (IMCO, 2019).
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Durante 2017, un total de 15,863 personas fallecieron en México por choques y
atropellamientos en las calles, en los cuales estuvieron involucrados vehiculos automotores
particulares en el 76% de los casos, 11% camiones de carga, 7% motocicletas y 4% transporte
publico de pasajeros el valor estimado de este costo bajo la metodologia de capital humano
de McMahon y Dahdah (2008) y Rivera 'y Mendoza, (2009), es de 192 mil millones de pesos
anuales (Centrico, 2019). En 2020, incluso en condiciones de pandemia, se presentaron en el

pais 301,678, accidentes de transito terrestre en zonas urbanas y suburbanas (INEGI, 2021).

Ademas de las lesiones y las muertes directas que causan, los automaviles son (dependiendo
de la ciudad de que se trate), la primera o segunda fuente de contaminacion ambiental, que
tiene un impacto directo en la salud y calidad de vida de las personas. La mala calidad del
aire afecta, no sélo a las vias respiratorias, sino también al sistema cardiovascular,
neuroldgico e incluso al sistema reproductivo. La contaminacién acustica puede ser también

muy perjudicial para la salud de las personas (OMS, 2015).

Los sistemas de transporte urbano masivo se han convertido en oportunidades para lograr
avances importantes en la inclusion de los ciudadanos que habitan en las ciudades. Gran parte
del éxito de la movilidad en las ciudades tiene relacion con la infraestructura, tanto por su
capacidad como por su funcionamiento. La movilidad publica eficiente y accesible es una
alternativa demostrada de reducir la congestion del trafico y de mover grandes cantidades de
personas, que suele incluir un componente de actividad fisica (Daher, 2017).

Con el crecimiento de las ciudades, los lugares de trabajo, las escuelas, los edificios publicos,
las areas de esparcimiento, entre otras, empezaron cada dia a estar mas alejadas de los hogares
de las personas. Los gobiernos deben garantizar diferentes alternativas a fin de que la
poblacion pueda desplazarse en su ciudad de forma agil, segura y eficiente. Entendida como
la necesidad que tienen las personas de desplazarse en la ciudad donde viven, la movilidad

urbana es un derecho social que se aborda especificamente en el siguiente apartado.
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2.1 La movilidad como derecho

“Las ciudades deben garantizar a todas las personas el derecho de movilidad y circulacion en
la ciudad, de acuerdo con un plan de desplazamiento urbano e interurbano y a través de un
sistema de transportes publicos accesibles, a precio razonable y adecuados a las diferentes
necesidades ambientales y sociales (de género, edad y discapacidad)” (Carta Mundial por el
Derecho a la Ciudad, pag. 191, 2012)

Las bases del derecho a la movilidad se encuentran en el Titulo Primero, Capitulo I, de la
Constitucidn Politica de los Estados Unidos Mexicanos, dedicada a los Derechos Humanos
y sus Garantias. Especificamente en el articulo 11 se menciona el derecho a la libre

movilidad.

Articulo 11. Toda persona tiene derecho para entrar en la Republica, salir de
ella, viajar por su territorio y mudar de residencia, sin necesidad de carta de

seguridad, pasaporte, salvoconducto u otros requisitos semejantes. ..

El derecho a la movilidad urbana estad basado en los principios de solidaridad, libertad,
equidad, dignidad y justicia social y ha sido reconocido en la Constitucion de la Ciudad de
México y en las leyes de movilidad de la Ciudad de México (2014), Estado de México (2015),
Aguascalientes (2018), Colima (2017) y Sinaloa (2018).

Las leyes de movilidad de Colima y de la Ciudad de México (20017 y 2014), definen al
sistema de movilidad como un conjunto de variables y recursos encadenados, que ayude
siempre y fortalezca el desplazamiento de personas y bienes, asi como toda aquella

circunstancia vinculada directamente con la movilidad.

También establecen que el sistema de movilidad estd compuesto de cuatro subsistemas: 1)
Infraestructura vial, 2) Servicios de Movilidad, 3) Operacién y Transito, y 4) Desarrollo
Urbano Sustentable (Céntrico, 2019).

Con todo y estas definiciones es importante mencionar que existen otros factores externos

que en lugares especificos limitan el derecho a la movilidad, un claro ejemplo es el poder y
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crecimiento que la delincuencia ha ganado dentro del pais, provocando que sea imposible
acceder a lugares determinados. Existen ademas lugares a los que solamente cierto tipo de
personas pueden tener acceso, es decir, dependiendo del nivel socioecondmico es una de las
formas en las que también se puede ver limitado el derecho a la movilidad, porque es bien
sabido gracias a las definiciones anteriores todos tenemos el mismo derecho, sin embargo,
hay quienes tienen la solvencia econdmica para acceder a ese derecho y existen personas que

aun queriendo acceder no pueden debido a su nivel socioeconémico.

Existen ademas factores de tipo ambiental que pueden de igual forma limitar este derecho,
por ejemplo, alguna inundacion, algun incendio, etc., son circunstancia que impiden ejercer
el derecho a la movilidad urbana, son factores que se salen de control en determinado
momento y que en la mayoria de los casos influye directamente el cabio climético y es
fundamental agregar también un apartado en el que se hable de la relacion que existe entre

movilidad y el cambio climatico.

2.2 Movilidad y cambio climatico

En la realidad actual el tema de la importancia de crear movilidad sustentable recae en los
Obijetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) ya que de acuerdo con la agenda 2030 en su
objetivo 11 pretenden que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos,
seguros, resilientes y sostenibles. A nivel mundial se estan realizando acciones encaminadas
a contribuir con dicho objetivo, por lo tanto, nuestro pais también debe acotar los
instrumentos dirigidos a la planeacién urbana fomentando el desarrollo sostenible de las
ciudades (INECC, 2018).

Particularmente en el tema de movilidad recaen los mayores indices de contaminacion debido
al incremento de la demanda automotriz, ya que la dindmica poblacional tiene una tendencia
de crecimiento y por consecuencia la relacion entre el transporte y las emisiones de gases de

efecto invernadero estan sélidamente documentadas. El Inventario Nacional de Emisiones de
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2018 (INECC, 2018) establecio que el transporte aportd el 24.5% de las emisiones del pais,

equivalentes a 171 megatoneladas anuales de CO2e!

Ademaés de acuerdo con el INECC (2018), los automoviles particulares, hacen la mayor
aportacion con casi el 94% de las emisiones del sector (159.94 Mt/afio de CO2e). Es decir,
el 22.9% de las emisiones del pais lo generan los vehiculos automotores, derivado de la
combustion de gasolinas (65.4%) y de diésel (28.5%) en los motores. Esto es, los automoviles
particulares son la mayor fuente de emisiones del pais, incluso por encima de la generacion
de electricidad (20.1%). En 1990, las emisiones totales (sin considerar absorciones)
alcanzaron 444,751.91 Gg de CO2e, y en 2015, 682,959.10 Gg de CO2e, un incremento de
54%, a una tasa de crecimiento media anual (TCMA) de 1.7%.

Entre 2010 y 2018 el parque vehicular en el pais aumento de 31.6 a 47.8 millones de
vehiculos. Si la tendencia de aumento continua, se estima que para 2030 emitiremos como
pais 266 Mt anuales en el sector transporte. Cualquier esfuerzo de reduccion de emisiones
requiere una reduccion sustancial en la compra y uso de automoviles, independientemente
del esfuerzo de electrificacién de motores y aunado a esto es fundamental contar con una

buena gestion de la movilidad urbana como se menciona a continuacion (INECC, 2018).

2.4 Gestion de la movilidad urbana

México es uno de los paises lideres a nivel global en promover, firmar y ratificar los acuerdos

internacionales para reducir emisiones de efecto invernadero, y también en incorporar estos

L El CO2e se define como la “concentracion de diéxido de carbono (CO2) que produciria el mismo
forzamiento radiactivo que una mezcla dada de CO2 y otros componentes de forzamiento” y se usa
como unidad de medida de la concentracion de gases de efecto invernadero. En México el CO2 aporta
el 63.3% del total, el Metano (CH4) el 26.6%, el 6xido nitroso (N20) el 7.7% y el 2.4% restante lo
aportan los Hidrofluorocarbonos (HFCs), los Perfluorocarbonos (PFCs) y el Hexafluoruro de azufre
(SF6).
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acuerdos en su marco legal y de planeacion. No pasa lo mismo en el nivel de implementacion
de esta politica (Céntrico, 2019).

En 2016 México firmé el Acuerdo de Paris que pretende “mantener el aumento de la
temperatura media mundial muy por debajo de 2 °C con respecto a los niveles preindustriales,
y proseguir los esfuerzos para limitar ese aumento de la temperatura a 1,5 °C con respecto a
los niveles preindustriales, reconociendo que ello reduciria considerablemente los riesgos y
los efectos del cambio climatico” (Céntrico, 2019). que entraria en vigor en 2020 basado en

reducciones acordadas voluntariamente por cada pais.

Ese mismo afio México adoptd en el marco de Habitat 111, la Nueva Agenda Urbana, que se
plantea como contribucion “a la implementacion y la localizacion integradas de la Agenda
2030 para el Desarrollo Sostenible y a la consecucion de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible y sus metas, incluido el Objetivo 11 de lograr que las ciudades y los asentamientos

humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles”. (Agenda 2030, 2016).

En el marco del Acuerdo de Paris, México se comprometié a la reduccion al 2030 del 22%
de las emisiones de gases de efecto invernadero, el cual se conseguird a través del
compromiso de los diferentes sectores participantes, de acuerdo con las siguientes metas:
transporte -18%; generacion eléctrica -31%; residencial y comercial -18%; petroleo y gas -
14%; industria -5%; agricultura y ganaderia -8% y residuos -28% (Agenda 2030, 2016).

La primera evaluacion de este compromiso se publicé en el Diario Oficial de la Federacion
en febrero de 2019. En relacion con los avances en el area de transporte, el reporte presento

las siguientes conclusiones:

“El transporte es la principal fuente de emisiones de GYCEI en México. Los 6rdenes
de gobierno federal, estatal y municipal tienen obligaciones para promover el
transporte sustentable, pero la relacion entre este sector y la politica de cambio
climético es practicamente inexistente. En el orden federal, el Programa Sectorial
de Comunicaciones y Transporte contempla como objetivos consolidar ciudades que
faciliten la movilidad, pero ni el programa de transporte ni las acciones especificas

consideran su incidencia en el fendmeno del cambio climatico. En el orden estatal,
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ninguna de las entidades federativas consideradas en esta evaluacién tiene un

programa de transporte publicado. En los municipios considerados en esta

i3]

evaluacion, no se identifico ningun instrumento relacionado con el transporte.

(Polea, 9-10, 2019).

En México, la mayoria de la poblacién usa Transporte Publico (TP) o camina, pero los
gobiernos no le destinan recursos en la misma proporcion. A pesar de que las ciudades
recibieron 57 mil millones de pesos de fondos federales en 2016, 18 de 32 ciudades no

invirtieron nada en transporte publico (IMCO, 2019).

Actualmente nuestras ciudades ofrecen un espacio para el comercio, los negocios, la
industria, pero no responde a las necesidades de convivencia y desarrollo familiar y
comunitario. El ambiente urbano responde —a corto plazo— a las necesidades de crecimiento

econdmico, pero no satisface las necesidades de desarrollo social (Jiménez, et al., 2014).

La movilidad urbano serd sustentable cuando se establezca una dinamica urbana ordenada,
que propicie un ambiente adecuado para el desarrollo econémico y al mismo tiempo permita
el desarrollo social, en condiciones de respeto al ambiente y el cuidado de los recursos
naturales, para ello dentro de este capitulo en el siguiente apartado se cuenta con tres
referencias de proyectos similares al Tren Interurbano México-Toluca que han logrado con
su operacion contribuir a desarrollar movilidad urbana sustentables (Jiménez, et al., 2014).

2.5 Casos nacionales e internacionales de éxito de movilidad urbana

sustentable a través de ferrocarriles.

Una de las virtudes de los ferrocarriles, fue, como ocurre con los otros medios de transporte,
la de vertebrar y cohesionar el territorio donde se establecieron. La velocidad con que se
desplazaban redujo la percepcion de las distancias entre los puntos que uniran (pueblos,
ciudades, provincias, regiones), ayudando de esta forma a generar un sentimiento de
comunidad, porgue en la medida en que es mas sencilla y cercana la comunicacion entre dos
localidades, mayores son las interacciones entre sus habitantes y se vuelven mas fuertes los

lazos de union entre ellos (Martinez, 2019).
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La misma funcién han cumplido los ferrocarriles metropolitanos, en las ciudades en que han
sido construidos. Durante el siglo XIX y la primera mitad del XX las ciudades
experimentaron un crecimiento demografico muy grande, fruto de la industrializacion y las
profundas transformaciones sociales, a lo que se sumo, como consecuencia del crecimiento
poblacional, la incorporacion de numerosas localidades adyacentes. Las cada vez més
populosas metropolis europeas y norteamericanas necesitaban un medio de transporte que
permitiera unir los cada vez mas distantes barrios y evitar la saturacion que sufrian las
grandes avenidas debido al intenso trafico de peatones, carros y tranvias. Fue en este
contexto, en el que surgieron los primeros ferrocarriles metropolitanos subterraneos
(Martinez, 2019).

Los ferrocarriles metropolitanos (metro) surgieron en Europa. El primer metro del mundo
fue el subterraneo de Londres (denominado Metropolitan Railway), inaugurado en 1863 con
seis kilobmetros de longitud que operaba con maquinas de vapor. En afios sucesivos fue
extendiéndose, de forma que en 1884 formaba un anillo de aproximadamente veinte
kildbmetros (Gomez, 2010).

El éxito del metro de Londres motivo a otras ciudades europeas y de Estados Unidos, Nueva

York, Chicago, Budapest, Paris, Viena y Berlin a construir sus propios trenes metropolitanos.

El metro de Budapest, inaugurado el 2 de mayo de 1986 (el segundo mas antiguo del mundo)
fue construido como un tranvia eléctrico subterraneo, que recorria una de las principales
avenidas de la ciudad y tenia estaciones bellamente decoradas. El tren metropolitano de
Budapest, influyd en el disefio de los ferrocarriles metropolitanos europeos que se
construyeron poco después, entre otros el de Paris y el de Viena, donde las estaciones fueron
decoradas por arquitectos famosos (Martinez, 2019).

2.5.1 Los ferrocarriles de Espafa

Espafia es el pais que cuenta con la red mas grande de ferrocarriles de alta velocidad, en
Europa (Figura 8). Los ferrocarriles de alta velocidad son tan rapidos como los aviones. En

los altimos 30 afios se han invertido miles de millones de euros en nuevas vias ferroviarias
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que parten de Madrid. La Red Nacional Ferroviaria de Espafia (RENFE) transporta personas

y mercancias a lo largo de todo el pais.

Figura7. Red de ferroviaria de Espafia de velocidad convencional y de alta velocidad.

Fuente: Clemente, 2019.

Desde que se inaugurd la primera ruta, entre la terminal madrilefia de Atocha y Sevilla, en
1992, el alcance de esta ambiciosa red ha llegado hasta Malaga y Granada en el sur, VValencia,
Alicante y Barcelona en la costa este y Santiago de Compostela, Vigo y A Coruiia en el
extremo noroeste del estado de Galicia, cuya finalizacion esta prevista para 2022. Hasta
ahora, todos los trenes de alta velocidad nacionales eran operados por la empresa estatal
Renfe bajo su elegante marca AVE (Alta Velocidad Espafiola) (CNN; 2021).

Espafia ha realizado en los ultimos afios una apuesta continua por el ferrocarril como medio
de transporte en las ciudades y sus entornos mas cercanos. De ahi que cuente con una de los
sistemas mas innovadores y avanzados del mundo. Actualmente, siete grandes ciudades
cuentan con una red de metro urbano: Barcelona, Bilbao, Madrid, Méalaga, Palma de
Mallorca, Sevilla y Valencia. También estan operando sistemas de metro ligero y tranvia en
Madrid, Barcelona, Bilbao, Valencia, Tenerife, Zaragoza, Murcia, Alicante, Vitoria, Sevilla
y Granada (MAFEX, 2020).
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El metro de Madrid tiene mas de 100 afios de historia, fue inaugurado el 17 de octubre de
1919 por el Rey Alfonso XIII (Figura 9). La primera linea del metro estaba formada por 8

estaciones y 4 km de recorrido.

Figura8.  Inauguracion del Ferrocarril Metropolitano de Madrid en 1919, en la Estacién Cuatro
Caminos.

Fuente. Archivo fotografico del Metro de Madrid.

La llegada del metro a Madrid supuso la transformacién radical de la ciudad en los primeros
afios del siglo XX, y ha seguido influyendo en las estructuras sociales, culturales y

econdmicas de la region hasta hoy.

El metropolitano madrilefio influyd decisivamente en el crecimiento y expansion de la
ciudad. La red del Metro ha crecido exponencialmente, de forma paralela al incremento
demogréafico y econdémico experimentado por la Comunidad de Madrid. Actualmente el
Metro de Madrid es una de las redes suburbanas mas grandes del mundo con 294 kilémetros,
12 lineas, 3 trenes ligeros y un total de 302 estaciones (Figura 10). La red del metro llega a
12 municipios de Madrid en los que mas del 75% de sus habitantes tiene una estacion de
Metro a menos de 600 metros de su hogar (Figura 11), (metromadrid.es, 2020, 2020).

Figura9. Laestacion del metro Cuatro Caminos en 2021

52



Fuente: metromadrid.es, 2020.

El Metro es la forma maés eficiente, rapida y econdmica de moverse por Madrid. La ciudad
tiene una red metropolitana muy extensa, una de las mas completas de Europa, y cubre casi
todos los puntos de la capital y muchas de las ciudades cercanas. En 2018, 657,2 millones de
usuarios han elegido Metro como medio de transporte en la region (metromadrid.es, 2020).

Hoy, el Metro de Madrid es una gran comparfiia con 6.977 empleados al servicio de la
movilidad de los madrilefios. Su mision: convertirse en la opcion de movilidad preferente en
la Comunidad, ofreciendo un transporte eficiente y de calidad. Para ello, el servicio publico,
la eficiencia, y la experiencia de cliente son los 3 pilares de la estrategia empresarial
(metromadrid.es, 2020).
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Figura 10. Red del Metro de Madrid
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Fuente: metromadrid.es, 2020, 2020

Gestion y Calidad

El Metro de Madrid tiene como compromiso proporcionar un servicio publico de calidad,
seguro, eficiente y sostenible. Los principios de excelencia estan presentes en los procesos
internos de la compafiia a través de estandares de gestion que permiten una sistematica de
mejora continua, siendo su fin Ultimo mejorar permanentemente la calidad de servicio
prestado, velar por la seguridad y satisfacer las expectativas de sus clientes, empleados,
proveedores, sociedad y resto de grupos de interés (metromadrid.es, 2020).
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2.5.2 El metro de Nueva York

La historia del metro de Nueva York empez6 a mediados del siglo X1X, cuando se iniciaron
las consideraciones sobre la posibilidad de construir un sistema rapido de transporte. Estaba
claro que, para evitar el estancamiento del desarrollo de la ciudad, el sistema de transporte
de masas tenia que desarrollarse mas rapido (Cueto, 2020).

El metro de Londres, el primero del mundo, sirvié de inspiracién a diversos proyectos que
acabaron cristalizando en la primera linea subterrdnea de Nueva York, que unia el

ayuntamiento, en el sur de la ciudad, con el barrio de Harlem (Cueto, 2020).

La primera linea del Metro, formada por 28 estaciones, fue inaugurada por el alcalde de
Nueva York, George B. McClellan, quien dijo “en nombre del pueblo,» declaro el metro
abierto”. Tomo los mandos del primer tren y lo condujo desde City Hall hasta la calle 103 de
Broadway. La impericia del alcalde proporciond algun que otro susto a los viajeros
inaugurales. En su primer dia de funcionamiento, el metro transportd a cien mil personas
(Cueto, 2020).

El precio del primer billete de metro era de 5 centavos y se mantuvo hasta 1948, cuando pasé
a 10 centavos.

Con el tiempo y su expansion, el metro de Nueva York dejaria de ser exclusivamente
subterraneo para circular también por vias elevadas y al nivel del suelo. La estacion mas
elevada se encuentra 26 metros por encima del nivel de la calle (estacion Smith-9 Streets, en

Brooklyn) y la més profunda esta a unos 58 metros por debajo de la calle de Manhattan.

William Barclay Parsons, un ingeniero neoyorquino que habia trabajado en la construccion
del Canal de Panama y viajo por Europa y China para estudiar otros sistemas de transporte
colectivo, disefi6 la obra. Cuando se inauguré servia a una ciudad de unos 3,5 millones de
habitantes. En la construccion y expansion del Metro, entre 1900 y 1925, trabajaron 30.000
hombres, en su mayoria irlandeses e italianos. Los sindicatos no aceptaban negros y los pocos

que participaron en las obras lo hicieron en las labores mas peligrosas (Cueto, 2020).
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En la época en que el primer metro abrio, las lineas estaban agrupadas en dos sistemas
separados de propiedad privada, Brooklyn Rapid Transit Company e Interborough Rapid
Transit Company. En 1940 los dos sistemas privados fueron comprados por el Ayuntamiento,
algunas lineas elevadas fueron pronto cerradas, y con el tiempo fueron unificadas hasta
formar un sistema Unico dirigido completamente por el Ayuntamiento (Cueto, 2020).

El Metro de Nueva York (New York City Subway) es el sistema de transporte ferroviario
urbano maés grande en los Estados Unidos y uno de los mas grandes del mundo. Tiene una
extension de vias férreas de 1.161 kildbmetros, 27 lineas y 468 estaciones y una flota de 6.400

trenes que recorren unos 555.500.000 kilémetros cada afio (Cueto, 2020).

Figura1l. Metro de Nueva York

Fuente: (Cueto, 2020).

Actualmente el Metro es el transporte mas rapido y eficiente en Nueva York, funciona las 24
horas, todos los dias del afio y llega a los cinco barrios de Nueva York (Manhattan, Queens,
Brooklyn, Bronx y Staten Island), atiende en promedio a 4.5 millones de viajeros al dia y

1,800 millones de viajeros al afio (Cueto, 2020).

Figura 12.  Exterior de las estaciones del Metro de Nueva York
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En el metro de Nueva York una misma via puede ser compartida por varias lineas. Existen
dos tipos de trenes, los locales que paran en todas las estaciones, y express de parada en las
principales estaciones. El tipo de tren viene sefializado tanto en el andén como en los vagones.
Lineas diferentes comparten un mismo color, pero no siempre el destino es el mismo y no
todas hacen parada en todas las estaciones. Por ejemplo, las lineas A, B, D, E, F, Ny Q son
exprésy las C, G, L, My R son locales, es decir que si hacen parada en todas las estaciones
(Cueto, 2020).

El precio de un boleto de metro es de 2.75 doblares, para utilizar el metro de Nueva York
puede comprarse una tarjeta magnética MetroCard, valida tanto para el metro como para los
autobuses y que puede recargarse en maquinas de autoservicio, presentes en la entrada de las
estaciones (Cueto, 2020).

Muchos metros del mundo te permiten cambiar de sentido de andén dentro de una misma
estacion, pero en Nueva York hay entradas que desembocan directamente a un andén con

sentido uptown o downtown. (Cueto, 2020).

Figura 13. Maquinas para cargar tarjetas Metro Cards en el Metro de Nueva York.
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Gestion y calidad

Normalmente los trenes pasan cada 2-5 minutos en horas punta, cada 5-10 a mediodia y por
la tarde-noche y cada 15-20 minutos a partir de las 00:00 hasta las 06:30. (Cueto, 2020).

El metro es seguro durante el dia, pero no tanto en la noche.

A pesar de lo importante del servicio para la urbe, en las décadas del 70 y 80, la red del metro
sufrié la falta de mantenimiento y reposiciones necesarias, originando una caida del
movimiento de pasajeros a los niveles de 1910. Las grietas en los elevados eran visibles y las
fallas técnicas en el soterrado originaban demoras prolongadas en los itinerarios. (Cueto,
2020).

No hay un mantenimiento eficiente de las instalaciones, las estaciones lucen no solo viejas,
sino bastante sucias. La limpieza no es precisamente una de las ventajas del metro de Nueva
York (Cueto, 2020).
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2.5.3 El Metro de la Ciudad de México

Fue en la década de 1950 cuando se propuso por primera vez la idea del Metro para la Ciudad
de México. La poblacién de la Ciudad de México era entonces de 3.05 millones de personas,
(INEGI, 2021), pero el sistema de transporte publico formado por autobuses y tranvias estaba
ya muy saturado

El Ing. Bernardo Quintana fue quien presentd el proyecto a las autoridades del Distrito
Federal en 1958, fue rechazado por su elevado costo. En el sexenio de Gustavo Diaz Ordaz,
presentd de nuevo el proyecto y fue aprobado gracias a Alex Berger, quien fungié como
mediador entre el presidente mexicano y su homologo francés, Charles de Gaulle para
obtener un crédito (Gonzélez y Navarro, 1989).

En 1966 el Gobierno Federal mexicano inicié estudios formales para la constitucién de las
primeras lineas del Metro. Un ano después se cred el “Sistema de Transporte Colectivo
(STC)-Metro”. En junio de 1967, comenzo la construccion del tren metropolitano, que desde
sus inicios fue un sistema mixto, con secciones subterrdneas y superficiales (Gonzélez y
Navarro, 1989).

La linea 1 del metro se inaugur6 con la presencia del presidente Gustavo Diaz Ordaz, el 4 de
septiembre de 1969, tenia entonces 16 estaciones y 12.66 Km de vias. Un afio después se
inauguraron la Linea 2 y la seccion inicial de la Linea 3. Las tres lineas iniciales, siguiendo

la tradicion del trazo urbano, confluian en el centro de la Ciudad (STC-Metro, 2021).

La obra inicial, tuvo un costo total de 2,530 millones de pesos, de los cuales, 1,630 millones
provinieron del crédito francés y 900 millones fueron proporcionados por el Departamento
del Distrito Federal (Gonzalez y Navarro, 1989).

A partir de 1977, se inicid la segunda etapa de construccion de Metro, con la ampliacién de
las tres lineas existentes. En las dos décadas siguientes se construyeron otro tipo de lineas,
que tenian intencién de reforzar el desarrollo de regiones urbanas de interés econémico e
industrial. EI STC-Metro crecio de forma constante, se construyeron 8 lineas adicionales, que

incluyeron lineas subterraneas, elevadas y a nivel de suelo (Tabla 4). Cuando el gobierno del
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Distrito Federal, se volvié auténomo del gobierno Federal, a finales de la década de 1990, la

ampliacion del Metro ceso. Pero, en la administracion de Marcelo Ebrad, se construyd la
Gltima Linea del Metro que fue inaugurada el 30 de octubre de 2012 (STC-Metro, 2021).

Tabla4. Inauguraciones y ampliaciones de las Lineas del Metro de la Ciudad de México

LONGITUD

‘ FECHA DE ESTACIONES
LINEA Ll INAUGURACION 'NAU&%‘;ADA INAUGURADAS
Zaragoza - Chapultepec | 4 de septiembre de 12.66 16
1969
Chapultepec - 11 de abril de 1970 1.046 1
Juanacatlan
Juanacatlan - Tacubaya | 20 de noviembre de 1.14 1
1970
Tacubaya - Observatorio | 10 de junio de 1972 1.705 1
Pantitlan - Zaragoza 22 de agosto de 2.227 1
1984
Pino Suérez -Tasquefia | 01 de agosto de 11.321 11
1970
Tacuba - Pino Suarez | 14 de septiembre de 8.101 11
1970
Cuatro Caminos - 22 de agosto de 4.009 2
Tacuba 1984
LONGITUD
; FECHA DE ESTACIONES
LINEA L% INAUGURACION 'NAU(?(?SADA INAUGURADAS
Tlatelolco - Hospital 20 de noviembre de 5.441 7
General 1970
La Raza - Tlatelolco 25 de agosto de 1.389 1
1978
Indios Verdes - La Raza | 01 de diciembre de 4.901 3
1979
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Hospital General - Centro| 07 de junio de 1980 0.823 1
Médico
Centro Medico - Zapata | 25 de agosto de 4.504 4
1980
Zapata - Universidad 30 de agosto de 6.551 S
1983
Candelaria - Martin 29 de agosto de 7.499 7
Carrera 1981
Santa Anita - Candelaria | 26 de mayo de 1982 3.248 3
Consulado - Pantitldn | 19 de diciembre de 9.154 7
1981
La Raza - Consulado | 01 de julio de 1982 3.088 3
Politécnico - La Raza 30 de agosto de 3.433 3
1982
El Rosario - Instituto del | 21 de diciembre de 9.264 7
Petroleo 1983
Instituto del Petroleo - | 08 de julio de 1986 4.683 4
Martin Carrera
Tacuba - Auditorio 20 de diciembre de 5.424 4
1984
Auditorio - Tacubaya 23 de agosto de 2.73 2
1985
Tacubaya - Barranca del | 19 de diciembre de 5.04 4
Muerto 1985
El Rosario - Tacuba | 29 de noviembre de 5.59 4
1988
LONGITUD
FECHA DE ESTACIONES
L% INAUGURACION 'NAU(%’"?ADA INAUGURADAS
Garibaldi - Constitucién | 20 de julio de 1994 20.078 19
de 1917
Pantitlan - Centro Médico| 26 de agosto de 11.669 9
1987
Centro Médico - 29 de agosto de 3.706 3
Tacubaya 1988
Pantitlan - La Paz 12 de agosto de 17.192 10
1991
Villa de Aragon - 15 de diciembre de 12.139 13
Buenavista 1999
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Ciudad Azteca - Villa de | 30 de noviembre del 11.583 8
Aragon 2000

Tlahuac - Mixcoac 30 de octubre de 25.1 20
2012

Fuente: STC-Metro, 2021

En la segunda etapa de construccion del Metro, se pensé que deberia ser el eje de la movilidad
urbana, y que las rutas de autobuses y taxis colectivos deberian llegar a las estaciones del
Metro, lo cual configuré una red compleja de transporte pablico. Esta fue finalmente
completada con la prohibicion de los autobuses suburbanos de acceder al area urbana,

obligandoles a terminar sus recorridos en una estacion periférica del Metro.

Las lineas 1, 2 y 3 fueron inauguradas con la presencia del presidente Gustavo Diaz Ordaz;
las lineas 4 y 5, con José Lopez Portillo. Parala 6, 7y 9, por Miguel de la Madrid; la linea 8
y A, por Carlos Salinas de Gortari; la linea B, por Ernesto Zedillo y la linea 12 por el entonces

jefe de Gobierno, Marcelo Ebrard.

Actualmente el Sistema de Transporte Colectivo Metro de la Ciudad de México tiene 12
lineas (Tabla 5) y cuenta con una extension de 226 kilémetros de vias, ubicadas en la Ciudad
de México y el oriente del Estado de México (Figura 13). Cada tren también llamado convoy,
estd compuesto por nueve carros (STC-Metro, 2021). Presta servicio a mas de 5 millones de

usuarios.

De las 195 estaciones del Metro, 115 son subterraneas, 54 de superficie y 26 elevadas. El

STC cuenta con 15 mil trabajadores que laboran, en turnos, las 24 horas del dia.

Tabla5. Extension de las vias y numero de estaciones de las lineas del Metro de la CDMX

LINEA LONGITUD ESTACIONES
(Km)
18.828 20
B = 2
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23.609 21
10.747 10
15.675 13
13.947 11
18.784 14
20.078 19
15.375 12
17.192 10
23.722 21
25.1 20
226.488 195

Fuente: STC-Metro, 2021

La construccion de Metro tuvo varios impactos claros en la Ciudad. El primero es que salvd
los obstaculos de tiempo de traslado que hacian casi imposible continuar la urbanizacion en
el limite urbano. En segundo lugar, contribuyé a cambiar la organizacion urbana, que tenia
como centro cultural y econémico al Centro Histérico de la Ciudad de México, a un area
metropolitana con varios centros econdmicos, industriales y culturales. El tercer tipo de
efectos, de nivel local, se asocia al cambio en uso de suelo debido a la construccion de
instalaciones de transporte masivo. Y tal vez una de las cuestiones mas cominmente
analizadas desde la perspectiva tedrica, el Metro mexicano modifico los valores del suelo

alrededor de todas sus estaciones (Gonzalez y Navarro, 1990).
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Figura 14. Mapa de las lineas del Metro de la Ciudad de México

Fuente: STC-Metro, 2021.

Algunas estaciones, principalmente terminales y aquellas planeadas para reforzar centros
urbanos, causaron cambios en los usos del suelo. Grandes centros comerciales se localizaron
en las inmediaciones de algunas terminales. La presencia de oficinas fue practicamente
irrelevante. Tal vez el cambio mas notable, aunque de poca importancia en términos de la
distribucién metropolitana del espacio, fue la concentracion de expendios de comida ligera
en casi todas las estaciones. La importancia de este cambio no se refiere en si a un cambio en
los usos del suelo, sino a los cambios en el comportamiento de compra y alimentacion de los

pasajeros del Metro (Gonzalez y Navarro, 1990).

Podemos advertir que muchos pasajeros del Metro disefian una estrategia familiar de
transporte, en la cual suman dos motivos de viaje: trabajo y compras en un solo
desplazamiento. Ademas, algunos pasajeros toman una comida ligera en su desplazamiento
al trabajo (Benitez, 1984).

Existen muy pocas investigaciones sobre valores del suelo en la Ciudad de México. Algunos

indicios muestran, sin embargo, cambios leves en los valores del suelo alrededor de las
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estaciones del Metro. Durante la construccion de las lineas del Metro, el mercado formal de
suelo se activo en los alrededores de cada estacion, el signo de este impacto vario con el nivel
de ingreso de los habitantes en estas zonas. En zonas de bajos ingresos en las cuales se
construyd el Metro, el suelo urbano se ofrecio a precios mayores con el argumento de que el
Metro mejoraria la accesibilidad de la zona. En zonas de altos ingresos, por el contrario,
donde la presencia del metro aparecia como un elemento de cambio de paisaje, y de
generacion de mayor afluencia de vehiculos y ruido, el suelo urbano se ofrecié a menores
precios y la presencia del Metro se ignor6 y en algunos casos se oculté (Gonzélez y Navarro,
1990).

Gestion y calidad

Transportarse en el Sistema de Transporte Colectivo Metro, es facil, hay sefializacion muy
buena, las diferentes lineas tienen un color especifico y cada estacion cuenta con un logotipo,
que es facilmente reconocible y resultan una guia muy Util, incluso para personas que no
saben espafiol. Las estaciones en donde hay conexion con otras lineas tienen los colores de
las dos o tres lineas que enlazan (Figura 14). En general, las estaciones y las instalaciones del
metro son bonitas, tienen un estilo arquitecténico moderno y funcional y suelen estar muy

bien iluminadas y ventiladas, en particular las que se construyeron mas recientemente.
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Figura 15.  Iconografia de la linea 1 del Metro de la Ciudad de México
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Fuente: Portal oficial del Metro de la Ciudad de México.

El Metro de la Ciudad de México es uno de los mas baratos del mundo. Las tarifas del metro
han sido siempre bajas. Durante su inauguracion en 1969. La Tafira inicial fue de 1.25 pesos
a final de la década de 1960. El gobierno del Distrito Federal decidié promover un sistema
tarifario con el interés de beneficiar a los sectores de menores ingresos, mientras al mismo
tiempo, esperaba cubrir costos de operacion. Esto gener6 una situacion financiera fragil. Sin
embargo, durante los dos primeros afios de operacién el Metro obtuvo un balance financiero
positivo. Pero después empezo a operar con pérdidas. El gobierno Federal pag6 la Deuda del

Metro y subsidié el STC-Metro para que la tarifa permaneciera sin cambio hasta 1978.

Figura16. Ejemplo de los boletos para abordar el metro de la Ciudad de México
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Fuente: Portal oficial del Metro de la Ciudad de México
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A lo largo de sus 52 afios de operacidn, el precio del boleto del Metro de la Ciudad de México

ha variado poco (Aguilera, 2021).

e En abril de 1986, el boleto del metro redujo su precio a sélo 1 peso.

e Debido a la inflacién dos meses después, en junio de 1986 la tarifa se incremento hasta

20 viejos pesos.
e Ante la devaluacion del peso en 1994, su precio era de 400 viejos pesos.
e El precio del boleto aument6 a 1 nuevo peso en diciembre de 1995.
e Desde enero de 2002 el precio unitario del boleto al pablico fue de 2 pesos.
e El Precio del boleto del metro aumento a 3 pesos en 2005.

e EI 13 de diciembre de 2013, el gobierno de Miguel Angel Mancera subi6 a cinco pesos
el costo del boleto del Metro, después de que por ocho afios se mantuvo en tres.

e Actualmente, ocho afios después, el precio sigue siendo el mismo, 5 pesos.

La falta de eficiencia financiera en la administracion del metro ha ocasionado muchos
problemas. No se da mantenimiento adecuado a las instalaciones, que se han ido deteriorando
paulatinamente, los trenes no se han modernizado, operan mucho que no se encuentran ya en
estado dptimo, las instalaciones y los trenes estan sucios y no se invierte en pintura y en

mantenimiento de los espacios internos del tren (STC, 2018).

Existe un deterioro importante en las estaciones, en las Lineas mas antiguas de la Red, que
afecta la calidad del servicio prestado, principalmente por la gran afluencia y el uso constante
al que son sometidas las instalaciones y por un rezago en el mantenimiento preventivo (STC,
2018).

Con autorizacion de las autoridades locales, o sin ella, se han ocupado los pasillos disefiados
para el transito de los viajeros por las estaciones, por negocios permanentes, especialmente
de alimentos que, en varias ocasiones a lo largo de los afios, han originado diferentes

accidentes, entre ellos varios incendios (STC, 2018).
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Hay en las instalaciones del metro, en las salidas, en las zonas disefiadas para la conexion
con autobuses y taxis, un problema de comercio ambulante y semipermanente, que operan
en condiciones higiénicas deplorables, auspiciado por redes de corrupcion interna, que tienen
un fuerte impacto sobre las instalaciones, en el ambiente, en la seguridad y la eficiencia del
servicio (STC, 2018).

La accesibilidad al interior de la Red se dificulta principalmente en las horas de méxima
demanda, en especial en las estaciones de correspondencia donde se registran multiples flujos
peatonales y una inadecuada distribucion de locales comerciales, que obstaculizan los

espacios de circulacion (SCT, 2018).

El Metro ha funcionado durante décadas, practicamente sin personal de seguridad interna,
que solamente se concentra en la entrada de las estaciones. Lo cual ha propiciado todo tipo
de problemas de seguridad publica, que incluye robos, asaltos, abuso a mujeres e incluso
secuestros a nifias y jovenes. No ha sido hasta afios, recientes y bajo la presion de la
ciudadania, que se ha incorporado personal de seguridad en los andenes del metro (STC,
2018).

También bajo la presion de la sociedad organizada, se ha estipulado que los dos vagones
iniciales de los trenes sean ocupados, solamente por mujeres y nifios. Para disminuir los
acosos y agresiones que sufren las mujeres de todas las edades durante sus traslados
cotidianos (STC, 2018).

El sistema tiene muchas deficiencias de operacion, los tiempos de espera pueden llegar a ser

muy prolongados y la velocidad de los trenes es muy variable.
Por eso un objetivo estratégico del Sistema de Transporte Colectivo-Metro es:

“Proporcionar al publico usuario un servicio de transporte colectivo de calidad con
las mejores condiciones de seguridad y eficiencia, mediante el establecimiento de
politicas, normas y proyectos de mantenimiento, que permitan una adecuada
operacion de las estaciones, trenes, puestos de control y de mando, asi como de los

edificios, talleres, plazas y areas usuarias del Organismo” (STC, 2018: 30).
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Sin embargo, es bien sabido que este objetivo se ha cumplido parcialmente debido a que el
metro de la Ciudad de México se ha visto rebasado por diversas circunstancias negativas que
han provocado que a través del tiempo la calidad del servicio que se brinda sea menos
eficiente, caso contrario al ferrocarril de Espafia y al metro de Nueva York, asi como estas
caracteristicas existen otras que atafien a los tres referentes de los que se habla en este capitulo

por lo que es necesario dentro de este mismo hablar de algunas conclusiones parciales.

2.5.4 Conclusiones parciales

Un transporte urbano sustentable, en el sentido que tiene correspondencia con una estrategia
integral urbana sustentable, tiene que ver con tres dimensiones, la fisica, la moral y la
funcional, debe promover la movilidad requerida para el intercambio entre las actividades
de manera eficiente y apoyar los objetivos de desarrollo econdmico; debe contribuir a la
movilidad de la sociedad y ser un agente para la equidad ampliando las posibilidades de
accesibilidad de la poblacién en su conjunto, finalmente, debe realizar estas tareas con

eficiencia y eficacia funcionando bajo criterios de sustentabilidad.

La expansion de las ciudades se fue incrementando a lo largo del siglo XX y la tendencia ha
llegado hasta nuestros dias. Los planes de urbanizacion han incluido entre sus estrategias la
construccion de nuevas lineas de metro para responder al crecimiento de la marcha urbana o

para propiciar la colonizacion de ciertas regiones.

En las ciudades estudiadas, el crecimiento urbano y el del metro estan intimamente

relacionados, el crecimiento del uno estd unido al crecimiento del otro de forma indisoluble.

La presencia del ferrocarril metropolitano (metro) modifico la forma de vida y la forma de
entender y moverse en la ciudad de sus habitantes, porque la velocidad del transporte hizo
posible vivir en un extremo de la ciudad y trabajar en otro y viajar a diario sin problema entre

regiones distantes.

Es necesario mencionar que las tres referencias que se retomaron dentro del presente capitulo

son proyectos que coinciden en ser trenes rapidos, econémicos y eficientes, por su parte esta
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previsto que el Tren Inter Urbano Mexico-Toluca (TIMT) también lo sea, sin embargo, no
coincide en formar parte de una red, es decir que existan varias lineas que conecten con el
TIMT, como si lo hacen los ferrocarriles de Espafia, el metro de Nueva york y el metro de la
Ciudad de Mexico.

Con referencia a los costos de cada uno de los trenes en las diferentes partes del mundo se

realizé un analisis comparativo que se puede observar en la tabla 6.

Tabla6. Diferencia de precios en el servicio de trenes.

Caracteristica del
Referencia Costo por el servicio servicio

Viaje més corto: 1:40 hrs.

Los ferrocarriles de Espafia Desde 400 a los 1200 pesos L,
Viaje mas largo: 5:08 hrs.

Trenes locales y expresos.
El metro de Nueva York 54.85 pesos

Se divide por estaciones y por el

El metro de Ciudad de México 5.00 pesos mismo precio puedes recorrer
todas sin salir de las

instalaciones.

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacion del capitulo 2.

Se identifico que los precios son diferentes en cada pais, sin embargo, se debe tomar en cuenta que
estos costos estdn dados con respecto al salario minimo de cada pais y el pago de servicios son
calculados en virtud de esto, tomando en cuenta la calidad y el tipo de servicio en el que se enfoca
cada uno. En suma, este analisis da pauta a identificar las caracteristicas principales que tiene el
desarrollo de la movilidad urbana en la Zona Metropolitana de Toluca (ZMT) como se muestra en el

siguiente capitulo.
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Capitulo 3. Andlisis de la movilidad urbana en la zona

metropolitana de Toluca

3.1 Sistema de transporte en la Zona Metropolitana de Toluca (ZMT)

De acuerdo con la investigacion, Estudio del sistema integral de Movilidad Sustentable para
el valle de Toluca, Lozano (2014), La Zona Metropolitana de Toluca es la quinta ciudad mas
grande del pais con més de dos millones de habitantes y la mayor concentracion urbana del
Estado de México, la cual es un fendmeno por la rapida ampliacion de su superficie urbana
a un ritmo ocho veces superior al crecimiento poblacional en las Gltimas tres décadas, ha

generado la necesidad de realizar viajes mas largos derivados de la dispersién de la ciudad.

“En promedio, los viajes diarios mas frecuentes de los habitantes de la zona conurbada de
Toluca tienen una duracion de 39 minutos, es decir, la poblacion destina 1.2 horas diarias en
traslados. Derivado del incremento en las distancias, para alrededor del 30% de la poblacion,
el gasto en transporte representa mas de una cuarta parte de su ingreso, cuando la proporcion

recomendada es de 10 a 20% del ingreso” (Lozano, 2014).

Ademas, Lozano (2014), destaca estos dos hechos en el contexto de la movilidad, Entre 1980
y 2010 la superficie urbana de laZMT creci6 26.9 veces, la poblacion solo aument6 3.4 veces
(SEDESOL, 2012), y que de 2000 a 2010 la poblacion crecid 2.2%, en tanto que la flota
vehicular lo hizo en 4.6%, Ademas, en este estudio, el autor destaca la falta de un sistema
estructurado de transporte publico, asi como la construccién de grandes obras viales, han
incentivado la motorizacion de la ciudad. En la Gltima década, el crecimiento del nimero de

vehiculos practicamente duplicé el crecimiento poblacional de la ZMT.

“De acuerdo con la Encuesta de percepcion de movilidad y pautas de comportamiento
realizada durante este estudio en la zona conurbada de Toluca, aunque 76% de la poblacion
utiliza el transporte publico, 65% de los usuarios estan insatisfechos al viajar en autobuses y

combis, principalmente por la mala calidad del servicio y el deterioro de las unidades de
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transporte publico; 43% de las cuales tienen mas de diez afios de antigiiedad.” (Lozano,
2014).

“El efecto mas reciente de las ineficiencias del transporte publico es el emergente servicio de
taxi colectivo, que es el modo principal de transporte para 11% de los habitantes de la zona
urbana de Toluca, y genera una competencia desleal contra el transporte publico

concesionado” (Lozano, 2014).

La investigacion destaca que solo 7% de los viajes realizados se realizan a pie o en bicicleta.
La posibilidad de elevar los viajes no motorizados dependera de las acciones y mecanismo
encaminadas a mejorar el transporte publico y movilidad peatonal y ciclista. “La llegada del
Tren México-Toluca es una oportunidad Unica para comunicar a la ZMT con el centro del
pais, pero ademas para replantear la movilidad interurbana. De existir condiciones de
intermodalidad, 8 de cada 10 automovilistas estarian dispuestos a realizar sus viajes en tren.”
(Lozano, 2014)

La movilidad es un tema transversal a los &mbitos institucional, social, econémico y

ambiental, en este estudio se realiza un analisis de por qué los elementos;

1) Estructura urbana que tiende a la expansion

2) Aumento en el tiempo y la distancia de viaje

3) Fomento de modalidades de transporte poco eficientes
4) Fragmentacion de la gestion publica de la movilidad

5) Incremento en el uso del auto particular

Resultan en problematicas de movilidad urbana, se analiza este contexto ya que en la ZMT
de acuerdo con el autor se deben implementar me mecanismo y acciones orientadas a generar

cohesion social, algunas de los modos de transporte que sugiere son;

e Caminar
e Bicicleta
e Motocicleta

e Automovil
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e Bicitaxi

e Mototaxi

e Taxi-exclusivo
e Taxi colectivo
e Combi

e Auto bus

Por otra parte, Lozano (2014), menciona que actualmente, la falta de definicion de un limite
claro al crecimiento urbano coadyuva a la continua expansién y dispersién de la zona urbana.
Este fendmeno es propiciado por factores diversos como los siguientes: una normatividad
laxa que otorga permisos de construccion y cambios de uso de suelo sin criterios de
sustentabilidad, permisividad ante la especulacion inmobiliaria, intereses creados en materia

de tenencia y propiedad de la tierra, corrupcion y relaciones clientelares.

3.2 Movilidad en la Ciudad de Toluca

De acuerdo con el Estudio del Sistema Integral de Movilidad Sustentable para el Valle de
Toluca, Velasco (2014), la distribucion modal del transporte pablico con 76% de los
encuestados viajando en algin modo de transporte publico El autobls es el modo mas
utilizado por 59% de los encuestados, sin embargo, la aparicién del taxi colectivo muestra
una participacién importante con alrededor de 11% de los casos y destaca que el 7% de los
encuestados emplean de manera frecuente modos no motorizados para desplazarse, de los

cuales 5% camina y 2% utiliza bicicleta.

“La edad y el ingreso son un factor importante en la eleccion del modo de transporte, en el
caso de estudio, se observa que la poblacién en el segmento de edad més joven (de 15 a 25
afios), emplea con mayor frecuencia el autobus (65%). Esta proporcion se va reduciendo en
favor del automavil particular en los siguientes estratos de edad. De esta forma, el auto que
solo es usado por 12% de los jovenes, lo emplean de manera frecuente el 20 y 19% de la
poblacién en edad laboral (26 a 60 afios) y entre los adultos mayores (mas de 60 afos),

respectivamente.” (Velasco, 2014).
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Ademas de acuerdo con Velasco (2014), En la caracterizacion geoespacial de la encuesta a
partir de las regiones o zonas de transporte referidas para la toma de datos de la encuesta, los
resultados indican que en las doce regiones predominan los modos motorizados para los
traslados en el siguiente orden de importancia: autobuses; automdviles y taxis colectivos. En
promedio, los autobuses predominan con una participacion del 62%, seguido del automovil
con 16 de cada cien traslados. Por ultimo, predomina el uso del taxi colectivo en las regiones

mas alejadas de la ciudad.

El autobus es el modo predominante en la zona urbana de Toluca con una participacion de al
menos 41% “Dado que el taxi colectivo no se encuentra reconocido formalmente por el
gobierno del estado de México, su participacion para abastecer la demanda de los traslados
cotidianos merece especial atencion. Al respecto es importante mencionar que, de acuerdo a
especialistas y autoridades de transporte y desarrollo urbano, este servicio no regulado de
transporte surge como una alternativa de movilidad frente a las ineficiencias de los servicios
actuales de transporte urbano, reflejadas en escaza accesibilidad, cobertura y rapidez (entre
otros).” (Velasco, 2014)

Continuando con la idea del autor, Velasco, 2014, la participacién del taxi colectivo en la
distribucion modal ha ido en incremento, a pesar de que su utilizacién implique un riesgo
para la seguridad de la poblacién y una competencia desleal hacia los otros modos de

transporte que cubren las mismas rutas.

En cuanto a los costos en el uso de transporte (tiempo y dinero) el automavil resulta el mas
costoso en términos monetarios con mas de mil pesos mensuales en promedio, sin embargo,
en relacion al tiempo a viajar, el autobds y la combi tienen un tiempo promedio superior al
resto de las modalidades, alrededor 40 minutos., la siguiente tabla recabada del Estudio del
Sistema Integral de Movilidad Sustentable para el Valle de Toluca, muestra la relacién del

costo mensual al desplazarse en transporte con relacion al tiempo de cada viaje.

Tabla7. Promedio en los costos de transporte.

Modo de Transporte Costo mensual (pesos) Tiempo de viajes (minutos)
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Autobus 680 46
Combi 679 44
Taxi colectivo 550 35
Taxi exclusivo 755 28
Moto-Taxi 367 26
Bici-Taxi 320 15
Automovil 1166 31
Motocicleta 815 12
Bicicleta 147 19
Caminar 115 18
Promedio general 712 39

Guillermo Velasco, 2014, Estudio del Sistema Integral de Movilidad Sustentable para el Valle de
Toluca, CENTRO MARIO MOLINA

“Por modo de transporte empleado, 31% de la poblacion encuestada que emplea el autobus
como medio de transporte mas frecuente, destina al menos la mitad de su ingreso mensual a
transportarse. En una proporcion similar y ligeramente menor se encuentra 28% de los
usuarios de taxi colectivo, 26% de los usuarios de combis y 25% de aquellos que viajan

regularmente en taxi exclusivo™ (Velasco, 2014).

Ademas, Velasco (2014), afirma que por el contrario, sélo 12 y 7% de la poblacién que
camina o usa bici de manera frecuente, reporta que puede destinar la mitad o mas de su
ingreso a este rubro de gasto. En comparacion, solo 22% de los usuarios de automovil

particular indican estar en una situacion de gasto similar

3.3 Movilidad urbana en Zinacantepec

De Acuerdo con el plan de desarrollo municipal de Zinacantepec 2019-2021, El sistema de
servicio de movilidad se basa en 7 rutas de transporte, que brindan servicio para el traslado

a diferentes destinos como: la Terminal de Toluca, centro del municipio de Toluca, municipio
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de Lerma-San Mateo Atenco, hacia la cabecera municipal, San Antonio Acahualco, San Juan
de las Huertas, Ojo de Agua, San José el Contadero, San Pedro Tejalpa, San Cristébal Tecolit,

San Luis Mextepec, Santa Cruz Cuauhtenco, Santa Maria del Monte centro y sus barrios

Ademas el municipio de Zinacantepec al ser parte de la Zona Metropolitana del Valle de
Toluca, es un espacio territorial con una concentracion demografica, denominando, “Zona
conurbada” y “Area Metropolitana” por lo que el municipio tiene un elemento importante
que se conjuga con la movilidad urbana y el transporte es el sistema vial urbano, con el cual
se da la estructura urbana y ayuda a organizar los sectores y dar el uso de suelo, en ese sentido
se cuenta con infraestructura vial de nivel federal, estatal y municipal que facilitan la

intercomunicacion con municipios conurbados y estados, los cuales son:

De acuerdo con el plan del municipio en su apartado, ¢Hacia Donde Vamos? Menciona que
la poblacion experimentard un crecimiento paulatino de manera importante que influira
directamente en la demanda de servicios, equipamientos, infraestructura, movilidad, empleo
y usos del suelo; por lo cual algunas de las localidades rurales tendran la oportunidad de
integrarse a las localidades urbanas; por lo que se requiere la adopcion de una planeacion
estratégica que contemple los sectores social, econdmico, politico, territorial y ambiental,
que permita un crecimiento y desarrollo sustentable en todo el territorio municipal y por lo

tanto crear aquella previsiones respecto a la movilidad urbana y la dindmica que maneja.

Todo esto va encaminado a determinar las principales caracteristicas de la movilidad urbana
en la ciudad de Toluca y Zinacantepec y sirven estas para ser la base de los escenarios que
se van a crear como producto de la investigacion, en el capitulo proximo se determinan las

variables para la construccion de los escenarios.
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Capitulo 4. Escenarios del TIMT

4.1 Determinacion de los elementos del sistema

La factibilidad de transformar las redes de transporte publico es una alternativa valida frente
a la movilidad individual depende de dos variables principales: Sistema integrado de
sistema masivo (Restructuracion, Gestion del sistema, espacios para peatones, nucleos de
desarrollo, construccion de paraderos) Excelencia y gestion de calidad (operacion, sistema

autofinanciable, seguridad, gestion ambiental, mantenimiento)

En el entendido de que el TIMT puede funcionar como un elemento primario del sistema, es
necesario la integracion modal de las redes de transporte publico en los municipios y alcaldias
por las que el tren transita, para conseguir una mayor fluidez de los traslados urbanos y en el

mediano plazo la conformacion de un sistema integrado de transporte masivo.

Necesidad de un “salto de calidad total” en los servicios, con mejoras rapidas y perceptibles
en la cobertura territorial y horaria y en la comodidad de los traslados, en la seguridad y el
cuidado del medio ambiente. A esta necesidad responde el tren interurbano México Toluca.

4.1.1 Conformacion de un sistema integrado de transporte masivo

La construccion de un sistema integrado de transporte masivo en la zona de influencia del
TIMT, requiere la coordinacién estrecha de las autoridades estatales, municipales y de las
alcaldias involucradas, una importante labor de planeacion estratégica y la puesta en marcha
de planes de accion, en seis &mbitos particulares:

1. Reestructuracion del transporte publico

2. Gestion eficiente del transporte pablico

3. Cumplimiento de los compromisos de reforestacion vy cuidado ambiental,

establecidos en el estudio de impacto ambiental del TIMT.

4. Recuperacion de espacios urbanos para los peatones y la utilizacion de bicicletas
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5. Construccion de centros de transferencia modal

6. Desarrollo de nucleos de actividad economica y cultural.

4.1.2 Gestion de calidad total.

La Calidad Total, también conocida como Excelencia se puede definir como una estrategia
de gestion de la organizacion, cuyo objetivo principal es satisfacer de una manera equilibrada

las necesidades y expectativas de todos sus grupos de interés de una organizacion.

Para cumplir los objetivos para los que fue disefiado el TIMT debe establecer una estrategia
de gestion de calidad total, también conocida como excelencia, cuyo objetivo principal es

proporcionar un servicio publico de calidad, seguro, eficiente y sostenible.

Los principios de excelencia deberdn estar presentes en los procesos internos de la
organizacion a través de estandares de gestién que permiten una sistematica de mejora
continua, siendo su fin Gltimo mejorar permanentemente la calidad de servicio prestado en
cinco ambitos particulares:

1. Operacion del servicio

2. Establecimiento de un sistema financiero auto-sostenible

3. Seguridad

4. Gestion ambiental

5. Mantenimiento
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4.2 Escenarios

Como se menciond al final del capitulo 1 la metodologia para el desarrollo de los escenarios
del presente trabajo fue retomada del proceso técnico de la planeacion prospectiva que
propones de Tomas Miklos y Arrollo, retomando la identificacion de futuros posibles, la
ordenacion y evaluacion de futuros y la fase del disefio del futurible, ademé&s se tomd en
cuenta la construccion de escenarios que ellos mismos proponen y fueron tomados en cuenta
los 11 pasos para la construccion de escenarios de Enric Bas. Ademas de esto se considerd
de igual forma la metodologia del método de escenarios sincréticos que de igual forma fue

expresada en el ultimo apartado del primer capitulo.

Dentro de la creacion de escenarios se consideraron dos variables principales que a su vez

contienen diferentes conceptos a desarrollar a continuacion:

Como primera variable se considera al Sistema integrado de transporte masivo que
representa para esta investigacion un conjunto de herramientas acciones y mecanismo
encaminados a la generacion de una Movilidad Urbana sustentable, accesible y eficiente,

dentro del cual se encuentran las siguientes subvariables:

-Reestructuracion: Permite identificar la importancia que tiene el control y la evaluacién

dentro del TIMT tanto en cuestiones de construccion como de su funcionamiento.

-Reforestacion: Es un elemento que determina el estado ambiental al que podrian llegar las

areas verdes dentro y fuera del TIMT en sus diferentes escenarios.

-Gestion del sistema: Trata de como se lleva a cabo la logistica dentro del TIMT y de esta

afecta positiva o negativamente en él.

-Espacios para peatones: Se refiere a los mecanismos encaminados a la cohesion social dentro
y fuera del TIMT.

-Nucleos de desarrollo: Permite tener conocimiento de lo que sucede con los factores de

desarrollo econdémicos y culturales aledafios al TIMT
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-Construccién de paraderos: se considera dicho elemento debido a su importancia para

fomentar la movilidad urbana a través de traslados multimodales.

Como segunda variable a considerar tenemos la Excelencia y gestion de calidad total que
a su vez se relaciona con los elementos de gestién del sistema y reforestacion mencionados

en la variable anterior y que dan pauta a las subvariables de este segundo escenario:

-Operacion: Se refiere a la manera en que funciona el tren asi como los tiempos de traslado

en las diferentes facetas del escenario.

-Sistema autofinanciable: Consiste en que el TIMT no requiera de mas inversion ni represente

algln gasto publico para las administraciones politicas venideras.

-Seguridad: Dicha variable permite tener una idea de que tan seguro es el TIMT y es de suma
importancia debido a que entre mas seguridad exista para el usuario mayor sera la demanda

del servicio.

-Gestion ambiental: Dicha subvariable mide que tanta importancia se le estd dando al cuidado
del medioambiente desde la administracion del TIMT.

-Mantenimiento: Se toma en cuenta debido a que depende del mantenimiento que se les dé a
las instalaciones que tan bueno o malo puede llegar a ser el servicio que se le brinde a los

usuarios.
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Escenario deseado
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Escenario de futuro

Deseado

Sistema integrado de transporte masivo

Reestructuracion Reforestacion
A partir de un plan integral, se reestructura el Las autoridades ambientales vigilan que se
transporte publico, se eliminan rutas que se cumplan las medidas de mitigacion de impacto
solapan y se crean nuevas rutas necesarias que ambiental, establecidas por el proyecto de
parten de las terminales del TIMT a los diferentes construccion del TIMT.
nucleos de actividad publica, economica y cultural

A ; : Se reforestan las zonas de bosques afectadas por
en cada municipio y alcaldia que el tren atraviesa. T —:

Se crea una nueva estacion de autobuses
foraneos aledaria a la terminal de Zinacantepec,
que brindan servicio de transporte a los estados
de Michoacan y Guerrero, al Nevado de Tolucay a
municipios colindantes.

Se hace un proyecto integral de arquitectura del
paisaje, que aprovecha todos los espacios
disponibles para establecer plantas nativas, en las
vialidades, estacionesy puentes.

Gestion del sistema

Se eleva de forma sustancial las exigencias para otorgar y renovar concesiones a empresas de transporte y se
implementan procesos de supervision eficiente que consiguen que sblo operen unidades en condiciones
optimas de funcionamiento y limpieza.

Se establecen medidas para conseguir que todos los actores: permisionarios, automovilistas, choferes de
autobuses, taxis y vehiculos de carga, peatones y usuarios de los servicios, cumplan con la normatividad
vigente.

Espacios para peatones Nucleos de desarrollo
Se establecen alrededo.r de las estaciones y Se establecen medidas para foralecer los
terminales, espacios publicos para peatones: principales niicleos de desarrollo econémico y
jardines, teatros en la calle, zonas de exposiciones cultural de la region.

de arte grafico, museos interactivos, zonas
deportivas, puentes de helechos y plantas
colgantes nativas, para fomentar la apropiacion de
la ciudad y su cultura por los habitantes.

do B Se organizan ferias,_ exposiciones y eye_ntos
culturales para promocionan los pueblos magicos,
las artesanias y los sitios historicos.

Se hacen campafias de promocion para incentivar
el turismo ecoldgico, a la Marquesa, el Nevado de
Toluca y otros parques naturales.

Se crean corredores viales
individuales y colectivas como medios de
transporte para distancias coras.

Construccién de paraderos

Se construye una Central de traslado multimodal en la Terminal Observatorio. Se hacen las adecuaciones
necesarias a las vialidades cercanas a las estaciones y terminales del TIMT, para conseguir la fransferencia
rapida de pasajeros del tren a ofras unidades de transporte. Se implementan medidas de control para que las
unidades permanezcan un tiempo minimo en el paradero y no rebasen la cantidad maxima de pasajeros.
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Escenario de futuro
Deseado

Excelencia y gestion de calidad total

Operacion
La operacion de los trenes se hace de acuerdo
con los principios de excelencia establecidos por la
organizacion.

Los trenes salen de las terminales cada 4 a 6
minutos, sin demoras y realizan el trayecto entre
38 y 40 minutos, sin tiempos de espera excesivos
en las estaciones y sin paradas en el frayecto.

No existe ninguna forma de comercio ambulante,
ni se permite la presencia de mendigos.

La iconografia y los sefialamientos son claros.

Seguridad

El sistema cuenta con el personal de vigilancia
necesario para cubrir las entradas de las
estaciones, los pasillos y los andenes de abordaje.

Hay camaras de vigilancia en todos los pasillos y
andenes.

Existen instalaciones de seguridad, para prevenir
el vandalismo y la afectacion de las instalaciones y
vigilantes las 24 horas del dia.

Los vagones cuentan con dispositivos intemos de
paro de emergencia.

Sistema autofinanciable

A partir de la apertura del servicio, el sistema de
transporte  requiere financiamiento de las
autoridades federales, sdlo por 6 meses.

Hay precio diferencial segun trayecto recorrido

Los precios del servicio de transporte aumentan al
ritmo de la inflacion y la afluencia de usuarios
permite que el TIMT sea autofinanciable.

Los ingresos permiten pagar los salarios, el
consumo de energia y realizar las actividades de
mantenimiento necesarias.

Gestidon ambiental
Se cumplen estandares de excelencia ambiental.

No se permite el consumo de alimentos dentro de
las instalaciones.

Todas las estaciones tienen en las entradas
contenedores de basura diferenciados para
basura organica e inorganica.

Los desechos organicos se mandan a plantas de
composteo. Se recoge la basura constantemente.

Se emplean sustancias biodegradables para la
limpieza de las instalaciones.

Mantenimiento

Se establece en la organizacion un sistema de mantenimiento total, que busca mantener las vias, los vehiculos
y las estaciones y las instalaciones de apoyo, en dptimo estado, para conseguir, que nunca se detenga el
servicio y se utilicen las maquinas a su maxima capacidad. A los operarios del equipo se les asigna actividades
cotidianas de mantenimiento, se utilizan controles visuales y se establecen estrategias para tener siempre las
refacciones ala mano, para responder pronto en caso de requerir algiin cambio.

Existe un plan de limpieza y mantenimiento preventivo, para todas las instalaciones de la empresa, equipos,
herramientas, insumos y materiales, que incluye las tareas que deben realizarse, la frecuencia con la que se

haran vy los responsables.
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Escenario mas probable
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Escenario de futuro
Mds probable

Sistema integrado de transporte masivo

Reestructuracion

No existe un plan regional de desarrollo del
transporte publico, ni un ejercicio de prospectiva
conjunto para identificar nucleos urbanos de
desarrollo.

La administracion de cada entidad establece
medidas independientes de reestructuracion del
transporte publico, elimina algunas rutas y otorga
nuevas concesiones para el establecimiento de
rutas que parten de las estaciones y terminales
del TIMT.

Reforestacidén
Se realizan sélo las actividades de mitigacion de
impacto ambiental indispensables para no alterar
de forma ostensible el paisaje al finalizar las obras
de construccion. No hay supervision.

Se realizan labores de reforestacion en las zonas
boscosas mas afectadas por la construccion del
TIMT.

Se contratan servicios de jardineria para
establecer plantas en la vialidades, estaciones y
puentes que forman parte del TIMT.

Gestion del sistema

La normatividad para otorgar y renovar concesiones a empresas de fransporte, no cambia, se exigen
condiciones de operacion de alta calidad a los nuevos permisionarios, se hace supervision inicial, pero no se
implementan procesos de supervision y control permanente, para conseguir que operen solo unidades en
condiciones oOptimas de funcionamiento y limpieza y todos los actores del sistema: permisionarios,
automovilistas, choferes de autobuses, taxis y vehiculos de carga, peatones y usuarios de los servicios, del

TIMT, cumplan con la normatividad vigente.

Espacios para peatones

Dependiendo de las iniciativas y planes de
desarrollo urbano, de cada alcaldia y municipio, se
recuperan espacios urbanos aledafios a las
estaciones para el desarrollo de comrredores
comerciales y  culturales, espacios de
esparcimiento, ejercicio y convivencia comunitaria,
para peatones.

Se crean estaciones de bicicletas aledanas a las
estaciones y corredores viales para bicicletas.

Nucleos de desarrollo

No hay un esfuerzo conjunto de prospectiva
regional .

Cada entidad establece medidas independientes
para fortalecer los corredores economicos y
culturales de su teritorio que pueden beneficiarse
por la presencia del TIMT.

Las actividades de promocion de sitios
particulares dependen de las iniciativas y los
planes de desarrollo de cada alcaldia y municipio.

Construccién de paraderos
Se construye una Central de traslado multimodal en la Terminal Observatorio. Se hacen las adecuaciones
necesarias a las vialidades cercanas a las estaciones y terminales del TIMT, para conseguir la fransferencia
rapida de pasajeros del tren a ofras unidades de transporte. Las centrales de trasferencia y los paraderos
operan sin supervision de cuerdo con los criterios y conveniencias de los permisionarios.

87



Escenario de futuro
Mds probable

Excelencia y gestion de calidad total

Operacion
La organizacion adopta inicialmente una forma de
administracion tradicional y presionada por el
aumento de la demanda, adopta paulatinamente
un sistema de gestion de calidad.

Los trenes salen de las terminales con algun
retraso, Hay paradas ocasionales en el trayecto.
Pero el tiempo de viaje total no excede los 45
minutos.

El servicio mejora en la medida que el personal
adquiere mayor experiencia y recibe capacitacion.

Seguridad
La organizacion operar bajo condiciones de
austeridad, cuenta con un numero limitado de
personal de vigilancia. Hay algunas camaras de
vigilancia en las entradas de las estaciones y en
algunos andenes

Existen instalaciones de seguridad, para prevenir
el vandalismo y la afectacion de las instalaciones y
vigilantes las 24 horas del dia.

Los vagones cuentan con dispositivos intemnos
para paro de emergencia.

Sistema autofinanciable

A partir de la apertura del servicio, el sistema de
fransporte  requiere financiamiento de las
autoridades federales, al menos por un afo.

El precio del tfransporte resulta excesivo para ser
usado como fransporte local, por eso la afluencia
de usuarios locales no es tan alta como se
esperaba. Pero el uso creciente de viajeros
foraneos, aumenta paulatinamente.

Los precios del servicio de transporte aumentan al
ritmo de la inflacion y permite que el TIMT sea
autofinanciable.

Gestion ambiental

El cuidado del ambiente no es una prioridad en la
organizacion.

Todas las estaciones tienen en las entradas
contenedores de basura diferenciados para
basura organica e inorganica.

No hay un tratamiento especial para los desechos
organicos, se enfregan a los carros recolectores
del municipio o alcaldia

No hay disposiciones especiales para los

productos de limpieza.

Mantenimiento

La organizacion cuenta con plan de limpieza y mantenimiento preventivo, para todas las instalaciones de la
empresa, y los vehiculos, que se va perfeccionado a medida que el personal encargado adquiere mas

expetriencia.

Como no es una entidad autdnoma financieramente, la organizacion debe hacer una planificacion cuidadosa
de las compras de materiales, equipos y refacciones para tenerlas a la mano cuando las necesita. Establece
una cartera de proveedores . Va estableciendo paulatinamente estandares minimos de calidad y sistemas de

administracion de tareas, mas eficientes.
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Escenario catastrofico
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Escenario de futuro

Catastréfico
Sistema integrado de transporte masivo

Reestructuracion Reforestacion

No hay planes de reestructuracion del transporte Como es un proyecto publico, que se ha
publico, ni regional ni estatales, ni ejercicios de prolongado a ofra administracion, nadie se hace
prospectiva. responsable ni vigila que se cumplan las medidas
No se reestructuran las rutas en operacion. de o Aggcion del mnpacey bl dof Doy,

inicialmente planteadas.
La apertura del TIMT, crea las condiciones para el
establecimiento de nuevas rutas de transporte
publico, que parten de las estaciones y terminales
del tren. Las nuevas concesiones se otorgan de

Se permite que las zonas boscosas afectadas por
la construccion del TIMT se recuperen lentamente
de forma natural por sucesiones secundarias.

acuerdo con los mecanismos tradicionales, poco Se permite que crezca vegetacion silvestre a los
transparentes. No hay supervision ni mecanismos lados de las vias, bajo los puentes y ofras zonas
de control. aptas para el crecimiento de plantas.

Gestion del sistema
Las exigencias para otorgar y renovar concesiones a empresas de transporte, no cambian. Las unidades de
servicio, siguen operando en las mismas condiciones de deterioro y de limpieza deficiente, que lo han hecho
hasta ahora.

Las autoridades competentes no asumen a cabalidad la responsabilidad que tienen de evitar los abusos, los
excesos y la falta de cumplimiento de la normatividad vigente por los diferentes actores: permisionarios,
automovilistas, choferes de autobuses, taxis y vehiculos de carga, peatones y usuarios de los servicios.

Espacios para peatones Nucleos de desarrollo

Los mecanismos que han establecido la dinamica No se realza un esfuerzo coordinado para

del crecimiento urbano en las zonas de influencia establecer nicleos de desarrollo econdmico y

del TIMT, siguen inalterados. cultural afternativos en la region de influencia del

Se privilegia el desarrollo de vialidades para el TIMT

transporte de vehiculos, no se aprovecha la Las autoridades estatales y locales, no

ocasién para crear espacios para los peatones, ni implementan ningun plan para el desarrollo de

se crean vialidades exclusivas para el transporte corredores economicos. El uso del suelo y los

en bicicleta, en zonas aledafias a las estaciones. precios de los terrenos aledafios al fren cambian
de acuerdo con las leyes de la oferta y la
demanda.

Construccién de paraderos

Se construye una Central de traslado multimodal en la Terminal Observatorio. Se realizaran sdlo las
adecuaciones a las vialidades, que estaban contempladas en el disefio original de las estaciones.

Sin supervision y medidas de control, se crearan congestiones viales y se entorpecera el trafico vehicular, y se
generara mucho ruido, en zonas aledanas a las estaciones y terminales del TIMT.
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Escenario de futuro
Catastréfico

Excelencia y gestion de calidad total

Operacién
La organizacion no establece politicas de gestion
de calidad total.

Los trenes salen de las terminales en tiempos
variables, incluso mayores a 15 minutos, las
estaciones se saturan, los usuarios deben esperar
varios trenes para poder abordar, Hay paradas
continuas en el trayecto. El tiempo de viaje se
incrementa en mas del 50%.

El personal, contratado por razones politicas o
presiones del sindicato, no siempre tiene la
capacitacion necesaria para su labor.

Seguridad
La organizacion intenta operar con un numero
limitado de personal de vigilancia. Solo hay 1
vigilante en la entrada de cada estacion. Existen
solo algunas camaras de vigilancia en las entradas
de las estaciones y en algunos andenes

El comercio ambulante es tolerado y los
delincuentes, sin vigilancia adecuada, encuentran
la forma de introducirse paulatinamente en el
sistema. Hay vandalismo.

El viaje en el tren se vuelve paulatinamente
menos confortable y mas peligroso

Sistema financiero

A partir de la apertura del servicio, el sistema de
transporte  requiere financiamiento de las
autoridades federales, por varios afos.

El sistema se satura por usuarios locales, que
viajan con precios subsidiados, lo cual, aunado a la
baja calidad del servicio, desincentiva la utilizacion
del tren por viajeros foraneos.

Los ingresos no alcanzan para pagar los salarios,
el consumo de energia y realizar las actividades de
mantenimiento necesarias.

Gestion ambiental
El cuidado del ambiente no es una prioridad en la
organizacion.
Los contenedores de basura se saturan porque la
basura no es retirada constantemente

No hay un tratamiento especial para los desechos
organicos, se entregan a los carros recolectores
del municipio o alcaldia

No hay disposiciones especiales para los

productos de limpieza.

Mantenimiento

El plan de limpieza, no se realiza de forma adecuada. La organizacion de tareas no es adecuada, se hace
durante las horas de servicio y sin supervision las actividades no se realizan con la frecuencia y la profundidad

necesaria.

El plan de mantenimiento preventivo, no puede implementarse como debiera debido a falta de presupuesto o
porque no se planifican las compras de forma adecuada. Las reparaciones y el mantenimiento. Para ahorrar
recursos o por las presiones del sindicato, no son realizadas por expertos, sino por los trabajadores que no

tienen siempre la capacitacion necesaria.

Sin vigilancia adecuada, el vandalismo afecta de manera creciente las estacionesy los trenes.
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Matriz de Escenarios
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Futuro
deseado.

Futuro
probable.

Futuro
catastrofico

futuro.

Sistema integrado
de transporte
masivo.

-Reestructuracion.
-Reforestacion.
-Gestion del sistema.
-Espacios para
peatones.
-Nucleos de desarrollo.
-Construccion de
paraderos.

Se gestiona la interconexion de la
movilidad dentro del estado y con
estados aledafios en favor de la
sustentabilidad y 1a reducdon de
tiempos de traslado, asi como la
generadon de megnismos que
favorezcan laimagenurbana.

Se crece de un plan regional de
movilidad urbana, se crean acdones
y megnismos dirigidos a las areas
naturales de mayor afectacion y se
crean corredores de desplazamiento
muitimodal con beneficios para los
concesionarios.

Debido al ambio de administracion
dicho proyecto no tiene la relevanda
sufidente por lo que nadie se hace
responsable de los impactos y del
desarrollo, las administradones
munidpales y estatales no cuentan
con hermmientas juridias par@
detener los impactos economicos,
sodales, ambientales y territoriales
negativos.
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Matriz de escenarios de

Excelencia y gestién
de calidad total.

-Operacion.
-Sistema.
autofinanciable.
-Seguridad.
-Gestion ambiental.
-Mantenimiento.

El proyecto es autofinandable, por
lo que después de los primeros 6
meses de fundonamiento no es
necesaria inversion por parte del
gobierno.

Ademas se aienta con recurses para
un mantenimiento cptimo de las
instaladones, induyendo la
seguridad y la sefialética dentro y
fuera del TIMT.

Los tiempos de traslado no son los
esperados, el predo por el pago del
senido es bueno, sin embargo, no
lo sufidentemente economico para
un usc cotidiano, las instalaciones
sufririan las consecuendas de un
manteniendo defidente por
inexperienda del personal, asi como
inseguridady vandalismo.

El predo delsenido no es sufidente
para el pago del mantenimiento, el
vandalismo crece exponendalmente
y el comerdo ambulante se tolera
dentrodeelTIMT.

La recolecdon de residuos solidos se
vuelve un problema grave y un foco
de infecdon dento de las
estaciones, debido a que los
munidpios no se hacen responsables
de su recoleccion.



Conclusiones parciales

Los escenarios presentados anteriormente tienen como objetivo identificar los principales
impactos tanto positivos como negativos que traerd consigo la puesta en marcha de este
proyecto, ademéas nos deja un panorama de las problematicas que se deben atender con
antelacion para mitigar, asi como dar solucién inmediata a los problemas que surjan

derivados la mala administracion y gestion de calidad de los servicios prestados.

Derivado de la seleccion de las variables a su vez estas de dividen en dimensiones, las cuales
hacen mas explicita y entendible la situacion futura en la que se podria encontrar el tren, ya
sea por una éptima o deficiente administracién tanto de los recursos econémicos, humanos y

ambientales de los que se disponen para el funcionamiento adeudo de este proyecto.
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Capitulo 5. Plan de gestion integral del TIMT

Plan de gestion integral del Tren Interurbano Toluca-México se divide en dos etapas. En la
primera etapa pre-operativa, se propone una serie de actividades preparativas que deberia de
iniciar lo antes posible para establecer un sistema integrado de transporte masivo en la region
de la influencia del TIMT.

En la segunda etapa, operativa, se incluyen las actividades secuenciales que deberan realizar
las autoridades administrativas responsables, una vez que entre en funcionamiento el tren
interurbano para establecer un sistema excelente de operacion bajo un sistema de gestion de
calidad total.

5.1 Construccion de un sistema integrado de transporte masivo en la

region.

Existe una serie de actividades previas de planeacion y prospectiva del desarrollo urbano,
que deberian iniciar de inmediato, para que el sistema de transporte regional mejorado pueda

iniciar su funcionamiento en cuanto el tren entre en funcionamiento.

El primer paso y tal vez, el mas importante es establecer una estructura de gobernanza
regional, organizado por la secretaria de Comunicaciones, en el que deben participar las

autoridades competentes, de todos los niveles de gobierno y la sociedad civil.

Deberian establecerse talleres, seminarios y grupos de trabajo, que tendran la finalidad de
establecer un Plan Integrado Regional de uso de suelo y desarrollo urbano y transporte
publico que establezca nicleos econdmicos, culturales y turisticos de desarrollo urbano en la
zona de influencia de TIMT, que incluya un plan de accién detallado y la definicion de

compromisos y responsabilidades institucionales y sobre las siguientes tematicas:

o Reestructuracion del transporte urbano para eliminar rutas que se solapan y
crear nuevas rutas necesarias que partan de las terminales del TIMT a los diferentes

nucleos de actividad publica, economica y cultural que se hayan establecido.

96



° Crear una nueva estacion de autobuses foraneos aledafia a la terminal de

Zinacantepec, que brinde servicio de transporte a los estados de Michoacan y

Guerrero, al Nevado de Toluca y a municipios colindantes.

. Hacer las labores de mitigacion de impacto ambiental y reforestacion

necesarias al terminar las obras de construccion del tren interurbano.

. Hacer un proyecto integral de arquitectura del paisaje, que aprovecha todos

los espacios disponibles para establecer plantas nativas, en las vialidades, estaciones

y puentes del TIMT.

. Elevar de forma sustancial las exigencias para otorgar y renovar concesiones

a empresas de transporte e implementar procesos de supervision eficiente que

consiguen que sélo operen unidades en condiciones 6ptimas de funcionamiento y

limpieza.

. Establecer medidas para conseguir que todos los actores: permisionarios,

automovilistas, choferes de autobuses, taxis y vehiculos de carga, peatones y usuarios

de los servicios, cumplan con la normatividad vigente.

. Recuperar espacios urbanos aledafos a las estaciones del TIMT para peatones,

crear estaciones de y corredores viales exclusivos para bicicletas.

. Hacer las adecuaciones necesarias a las vialidades para conseguir la

trasferencia rapida y eficiente de viajeros del tren a otros medios de transporte.

5.2 Excelencia y calidad total

En la medida de lo posible la organizacion que administre el TIMT, deberia ser una

organizacion publica autbnoma con autonomia presupuestaria.

Los sistemas de gestion mas eficientes que se han establecido en el mundo para la

administracion de trenes metropolitanos y tresnes foraneos, son puablicas.
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Como empresa de servicios la entidad debe contar con un plan de negocios completo que
incluya todos los elementos de planeacion estratégica: mision, vision, valores, filosofia,

principios y objetivos estratégicos a corto, mediano y largo plazo.

El plan de negocios debera contar con un plan financiero detallado para los primeros tres

afios de operacion.

5.2.1 Construir el equipo que va a dirigir la organizacion

Es una cuestion esencial formar un grupo potente para dirigir la organizacién, formado por
profesionales que tengan credibilidad, habilidades de liderazgo, capacidades analiticas y de
comunicacion y puedan establecer una vision estratégica de la empresa y de sus procesos. De
forma ideal, los lideres deben estar acompafiados por expertos

5.2.2 Despliegue de politicas

Para responder a las exigencias del entorno, la organizacion debera integrar en la gestion
empresarial, el respeto a las personas, a los valores éticos, a la comunidad y el cuidado al

ambiente.

Desde el primer dia de trabajo, e incluso antes, la empresa debe instrumentar politicas de
respeto y valoracion constante de sus recursos humanos. Debera darles el mismo trato amable
y considerado que ofrece a sus clientes Los considerara un activo, no un costo, pondré el
acento en su comprension y en la satisfaccion de sus necesidades. Y realizara un esfuerzo

continuo por conocer, lo mejor posible a cada uno de ellos.

La empresa adoptara un modelo de gestion de afuera hacia adentro y ocupara todos los
canales de comunicacion disponibles para mantener interacciones constantes con sus
clientes. Tendra una pagina de internet, que actualizard constantemente, e incluira un blog,
un boletin; participara activamente en las redes sociales YouTube, Facebook, Instagram,

Twitter, LinkedIn e Instagram; dara asesoria constante a los clientes que lo soliciten; y
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ajustard las especificaciones del servicio, para que coincidan con las necesidades y

expectativas de los clientes.

No habrd compras anticipadas de materiales e insumos, se comprardn las cantidades

estrictamente necesarias para hacer frente a las demandas inmediatas.

En los procesos (administrativos y logisticos, se evitaran tanto los tiempos de espera como

las pérdidas de tiempo)

Se hard entrega de los insumos o componentes en los lugares donde deben ser utilizados, no

se almacenaran y se distribuiran posteriormente a las diferentes areas o procesos.

Se establecera una estrategia de Mantenimiento preventivo para conseguir, que no se pare 0
se demoré el servicio y se utilicen las maquinas a su maxima capacidad. Se dara
mantenimiento preventivo periddico a la maquinaria y el equipo, se asignaran actividades
cotidianas de mantenimiento a los operarios, se utilizan controles visuales y se tendrén

siempre a la mano las refacciones, para responder pronto en caso de requerir algun cambio.

La Gestionar la Calidad Total se aplicara a toda la organizacion y a todas las actividades o

procesos.

Se compraran materiales, insumos equipos y maquinarias de alta calidad, para garantizar que
los procesos no se detendran por defectos de los componentes y que los productos tendran

siempre las caracteristicas esperadas.

Se daré a los empleados capacitacion continua para lograr el mayor grado de polivalencia del

personal y conseguir asi que pueda enfrentar con éxito, los retos de un contexto cambiante.

5.3.3 Establecimiento de un sistema de gestion de ideas.

Utilizando las herramientas de la cuarta revolucion industrial, la organizacién combinara dos
sistemas de calidad; los sistemas de sugerencias y los circulos de calidad, en un solo sistema

integrado de gestion de ideas on line.
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El sistema de gestion de ideas de innovacion tendré el objetivo de optimizar los procesos de
operacion, administrativos y logisticos y sera presentado a los empleados por el lider de cada

departamento o unidad.

El sistema utilizara una plataforma en la nube y funcionara a través de un App Movil que

podra ser utilizada por los empleados, a través de su teléfono celular.
La herramienta tendrd las siguientes funcionalidades:

Captura de ideas, mediante un App Movil

. Comunicacién, mediante red social corporativa

. Aprobacién, mediante un flujo de trabajo predefinido
. Priorizacion, en funcion a parametros de calificacion
. Ejecucion, mediante grupos de trabajo

Esta herramienta permitird identificar problemas relevantes, recolectar las ideas de
innovacion y sugerencias de mejora de todos los participantes de la organizacion, facilitara
el intercambio de ideas al interior del grupo de trabajo, permitird la organizacion de
reuniones, y el intercambio de ideas, entre diferentes departamentos, hara posible que todos
participen en la decision y facilitara la implementacion de las innovaciones y mejoras de

manera simple y colaborativa.

Los empleados podran capturar ideas y sugerencias, justo en el momento en que se les ocurra,
podran comentar las ideas de otros y votar para elegir las mejores sugerencias. Podré estar al

tanto del estado de sus sugerencias en cualquier momento.

Se espera que este sistema incentive la implicacion y motivacion de los empleados, porque
dard autonomia de decision a cada departamento y célula de produccion, les permitira
determinar sus objetivos y metas de mejoramiento anual y las innovaciones que

implementaran a lo largo del afio.

La organizacion ofrecera recompensas econémicas a los empleados, que presenten una buena

idea que ha decidido implementarse en la organizacion. Dara un reconocimiento anual a los
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empleados mas activos y un premio al grupo de trabajo que mas innovaciones haya

implementado.

La red social organizacional puede ser un medio muy adecuado para intercambiar
informacion estratégica a los empleados y facilitar la interaccion entre los directivos con el

personal.

Los directivos y administradores tendrdn una via de comunicacién abierta con cada
empleado, podrén conocer en todo momento, cuales son en opinion de sus empleados, los
principales problemas por resolver, sus ideas y sugerencias, las valoraciones que se han

hecho, las ideas activas y los grupos de trabajo y los empleados mas activos.

5.3.4 Pensamiento orientado en procesos

La filosofia de calidad total genera el pensamiento orientado al proceso, ya que los procesos
deben ser mejorados antes de que se obtengan resultados mejores. La forma de pensamiento
orientada al proceso llena el vacio entre el proceso y el resultado, entre los fines y los medios,
y entre las metas y las medidas, y ayuda a las personas a ver todo el cuadro sin desviaciones.

La estandarizacion inicial de los procesos sera la primera actividad del departamento de
operaciones, que debera seguir los lineamientos de calidad total establecidos por la
organizacion. Los procesos estandarizados deben documentarse y socializarse el interior de
la organizacién. Y seran el punto de partida, del sistema de mejora continua de la

organizacion.

Después de la optimizacion de procesos, la organizacion deberd disefiar y documentar y
difundir:

1. Un programa de limpieza de instalaciones, que deber incluir, la periodicidad
de las tareas, responsables y sistema de supervision.

2. Un Programa de mantenimiento de maquinaria y equipo que deberda incluir,
un inventario, los manuales del equipo en formato digital; el programa de

mantenimiento preventivo, las actividades diarias de mantenimiento que deberan
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implementar los operarios, una lista, de proveedores de refacciones y la existencia en
almacén de las refacciones de reemplazo frecuente, de las maquinas de produccién

industrial.

5.3.5 Sequir ciclos de optimizacion

El ciclo de mejoramiento parte siempre de un estandar y hace mejoramientos sucesivos hasta
alcanzar un nuevo estandar, que tiene la meta final de llevar a un punto tal de estandarizacion

que se llegue a la produccidn con cero defectos

La meta podra alcanzarse en la medida en que la organizacion pueda disminuir de forma
paulatina, la variabilidad y desequilibrios en los procesos, el ritmo 6ptimo de trabajo y las

ineficiencias del sistema.

La mejora de procesos implica una revision exhaustiva de cada actividad particular y del
proceso en su conjunto. A medida que la empresa conozca los procesos que maneja, podra
determinar cual es el ritmo de trabajo 6ptimo en cada fase del proceso, cuél es la fase méas
lenta y de qué manera pueden coordinarse, manejarse y reorganizarse las fases para conseguir

un ritmo constante del servicio, sin demoras.

La optimizacidn de procesos requiere una observacion constante del ambiente de trabajo, lo
cual permite la deteccion a tiempo la presencia de alguna falla, la comunicacion del
problema, la reaccion inmediata del grupo de trabajo que colabora, detecta la raiz del

problema, busca e implementa soluciones para eliminarlo

5.2.6 Dar prioridad a la calidad

En todas las organizaciones, pero en especial en las organizaciones de servicio, la calidad,
debe ser siempre su principal ventaja competitiva. Razon por la cual, su prioridad inmediata

no debe ser obtener servicios excelentes, para motivar las personas usen el transporte pablico.
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5.2.7 Decisiones en el lugar de trabajo

Las decisiones de mejora de procesos deben tomarse con base en hechos observados en el

lugar de trabajo.

La discusion de soluciones en salas de reuniones, con base en opiniones preconcebidas y las
decisiones que no toman en cuenta la opinion de los trabajadores que estan en contacto
directo con los problemas, no funciona. En esta forma de gestién cuando ocurre un problema,
la primera reaccion consiste en identificar, culpar y juzgar a quien lo protagoniz6. Estas
actitudes solo contribuyen a que las personas escondan sus problemas, un principio que
dificulta, desde luego, el progreso. Se necesario establecer en la nueva empresa una cultura

abierta a la exposicion de contrariedades, que afronta los problemas como oportunidades.

El proceso de toma de decision sobre un problema se debe iniciar a traves del conocimiento
de los hechos in situ, los directivos y gerentes de la organizacidn deberan desplazarse a la
unidad de produccion u oficina de que se trate, para identificar oportunidades y disefiar

soluciones ajustadas al escenario real.

Todas las decisiones de mejoramiento deben llevarse a cabo en la planta de produccion e
implicar en el proceso de analisis a los equipos que viven los procesos en el dia a dia, asi sera
posible identificar nuevas oportunidades de mejora y lanzar nuevos desafios a los equipos,
vitales para elevar el nivel de competitividad de las empresas.

Esa es la mejor estrategia para transformar amenazas y adversidades en nuevas oportunidades

5.2.8 Satisfacer al cliente es el objetivo

Un sistema de calidad total tiene como objetivo la satisfaccion del cliente mediante el
suministro de servicios de calidad; sus principios e instrumentos son tan solo medios para

alcanzar ese fin.

La empresa realizara encuestas, en todos los canales de contacto con el cliente, para conocer

la experiencia del cliente, determinar qué tan satisfechos estan con sus servicios.
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Conclusiones generales y recomendaciones

De la pregunta de investigacion: de acuerdo con el desarrollo de los diferentes escenarios
que se analizaron en el presente trabajo de investigacion, uno de los escenarios a futuro que
causa mayor impacto es el catastrofico, en donde el tema de seguridad es fundamental, ya
que al tolerarse el comercio ambulante sin la vigilancia adecuada sera posible para los
delincuentes introducirse paulatinamente en el sistema y a su vez este se hara menos

confortable y méas peligroso.

Caso contrario con lo que sucede con el escenario deseado en donde de ser posible se
cumpliran los estandares de excelencia ambiental implementando estrategias de recoleccion

y separacion de residuos sélidos.

De acuerdo con la elaboracion de escenarios la pregunta de investigacion se responde debido
a que la puesta en marcha del tren interurbano México-Toluca tendra diversos impactos
territoriales, ambientales y sociales, tanto negativos como positivos, por mencionar algunos;
existencia de vandalismo dentro y fuera del tren, recursos insuficientes para el mantenimiento
de las instalaciones, en el mejor de los casos acciones para la reduccion del impacto ambiental

causado, asi como la construccion de una central de traslado multimodal.

Respecto de la hipoétesis: Con lo que respecta a la hipdtesis, es cierto que a través de la
construccidn de los escenarios se detectaron impactos negativos que mediante un plan de
gestion integral se podrian prevenir, sin embargo, se detectaron también escenarios positivos
que si se trabajan y se contemplan dentro de un mismo plan con acciones que ayuden a que
es0s impactos no dejen de ser positivos y que a través del proceso de planeacion y sus etapas,
lograr que a 1 afio de la puesta en marcha, el 100% de los impactos sean positivos para una

eficiente movilidad sustentable.

Sin duda se responde también a la hipétesis de que la metodologia de escenarios es una
herramienta de planeacion valiosa para el disefio de estrategias que prevengan los impactos

negativos y maximicen los positivos para un bien comun.
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De acuerdo con el objetivo general de este documento, se pretendia analizar los impactos,
territoriales, ambientales y sociales en torno al corredor metropolitano del Tren Interurbano
México-Toluca, con énfasis de los municipios de Zinacantepec y Toluca, dicho objetivo fue
cumplido ya que a lo largo de este documento se identificaron caracteristicas principales de
la Zona Metropolitana de Toluca y en especifico en el municipio de Toluca y Zinacantepec,
ademas que la informacion generada permite continuar investigaciones especificas y de

mayor profundidad.
Respecto a los objetivos especificos:

Objetivo 1: serealiz6 unarevision bibliografica sobre temas de movilidad urbana sustentable
y no motorizada con el fin de tener un panorama sustentado, para con ello lograr el desarrollo
metodoldgico pertinente que sirvié como base para la construccion del presente documento

y de los escenarios como principal aportacion de esta investigacion.

Objetivo 2: se identificaron casos exitosos de movilidad urbana sustentable, a través del uso
de trenes urbanos en ciudades occidentales y europeas, referencias que permitieron encontrar
diferencias y similitudes en el desarrollo y prestacion del servicio de un tren, asi como un
analisis de los costos y el tipo de servicio que brinda cada uno. Todo esto como referencias
para el desarrollo de los escenarios que surgen como producto de la metodologia mencionada

en el capitulo 1.

Objetivo 3: ademas se identifico la dindmica de la movilidad urbana en la regién de impacto
a estudiar, durante la construccion del Tren Interurbano México-Toluca (TIMT). Con esto se
definieron las principales caracteristicas de la movilidad urbana en los municipios de
Zinacantepec y Toluca, para que sirvan estas como referencia de lo que existe antes de la
puesta en marcha del Tren Interurbano México-Toluca y de esta forma en el futuro
determinar con certeza los beneficio o perjuicios que generara la construccién y puesta en
marcha de TIMT.

Objetivo 4: se concluyd con la construccion de tres tipos de escenarios, el probable, el
deseado y el catastréfico en los que se incluyeron variables que abarcan impactos

territoriales, ambientales y sociales. Con lo que corresponde a el ambito social y ambiental
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se cumplié en su totalidad incluyendo en los escenarios variables que dejan claro el problema
ambiental y social en sus diferentes areas que puede traer consigo el TIMT En el ambito
territorial los escenarios se quedaron relativamente cortos debido a que existen también
impactos en los valores del suelo de las propiedades aledafias entorno al tren sin embargo en

las recomendaciones se retoma el tema.
Recomendaciones

Sin duda alguna no podriamos dejar de lado los impactos territoriales que trajo consigo la
construccion del tren y mas adn la puesta en marcha ya que es evidente la alza en las valores
del suelo, asi como los cambios de uso de suelo que se estdn generando entorno a esta
construccidn, no se retoma del todo dentro de la investigacion debido a que esta se centra en
la calidad del servicio dentro de las instalaciones pero desde el punto de vista de la planeacion

territorial es un seceso también importante y da pauta para una investigacion compleja.

Ademas, el estudio realizado permite continuar con la investigacion relacionada al tren, ya
que a partir de la informacién recaba y analizada surgen diferentes vertientes de interés
referente a los impactos ambientales, territoriales, sociales y sobre todo econémicos, sirva

como parteaguas para el desarrollo de nuevas investigaciones, por ejemplo:

Aplicacion de politicas en pro de la movilidad urbana sustentable.

Investigacion alterna acerca de los impactos territoriales que han tenido las zonas
aledafias a las paradas del TIMT.

Que se le dé seguimiento a la gestion de la movilidad urbana sustentable
intermunicipal.

Se sugiere en una segunda fase de la investigacion, nutrirla con trabajo de campo
presencial.

Una vez que entre en operacion total el TIMT, se debe realizar una investigacion
para identificar y analizar los impactos sociales, ambientales y territoriales para
contrastarlos con los escenarios de la presente investigacion.

vV V VWV VY
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