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Presentacion

Durante el siglo xx, la Zona Metropolitana del Valle de México (zMVM) experimentoé un crecimien-
to demogréfico acelerado. De manera esquemdtica, es posible distinguir dos etapas en el periodo
reciente: la primera comprende de la década de los cincuenta hasta los afios setenta, cuando la
ciudad de México crecio a tasas superiores a los promedios nacionales; la segunda, que comenzé a
partir de fines de la década de los setenta, se caracteriza por una desaceleracion del crecimiento
demografico, derivada tanto de la disminucién del crecimiento natural, como de lareversién de las
tendencias migratorias y de una disminucién del ritmo de expansion de la mancha urbana.

El proyecto del nuevo aeropuerto se inscribe en este contexto demogréfico y urbano. Como es
sabido, el aeropuerto actual se encuentra en inminente saturacién y enfrenta las limitaciones del
terreno disponible para aumentos en las posiciones de acceso. Los estudios sobre las operaciones en
las horas pico, las caracteristicas de las instalaciones, el trafico de pasajeros y la demanda de servi-
cios ponen de manifiesto una tasa decreciente de la eficiencia del actual aeropuerto. Las opciones
de localizacién senalan al ex-Vaso de Texcoco o el Valle de Tizayuca como las més factibles.

El presente estudio analiza algunas de las implicaciones demogréficas y urbanas asociadas a cada
una de las alternativas de localizacién de un nuevo aeropuerto. En el primer capitulo se describen
sucintamente los patrones de poblamiento en la ZMVM, mientras que en segundo se aborda este
mismo proceso en el ambito micro-regional de Texcoco y Tizayuca. A su vez, en el tercer capitulo
se considera el marco de referencia, los objetivos y metas de la politica de poblacion, asi como el
marco normativo del desarrollo urbano de la ZMVM. En el cuarto capitulo se presenta un breve
resumen de las caracteristicas principales de cada una de las opciones de localizacion del nuevo
aeropuerto. En el quinto capitulo se exploran, mediante ejercicios prospectivos que simulan cam-
bios en los patrones de movilidad residencial intra-metropolitana, algunas de las consecuencias
potenciales sobre la distribucién territorial de la poblacién en la ZMVM que podrian derivarse de la
localizacion del nuevo aeropuerto en Texcoco o Tizayuca. Por Gltimo, se incluyen las consideracio-
nes finales de este estudio, identificando algunos de los retos y oportunidades que se derivan de
cada una de las opciones de localizacién para avanzar hacia el ordenamiento territorial de la ZMVM.

Lic. Elena Zaiiga Herrera
Secretaria General



Capitulo |

Poblamiento de la Zona Metropolitana del Valle de México

El conocimiento de las tendencias histéricas de la demografia de la Zona Metropolitana del Valle de
Meéxico (zMVM), de sus patrones de poblamiento y de las condiciones socioeconémicas de la pobla-
cion, contribuye a dimensionar los retos y oportunidades que enfrentan tanto los gobiernos como la
sociedad metropolitana, al tiempo que constituye un insumo indispensable para disefar estrategias
y poner en marcha programas que propicien la ordenacion territorial de la segunda ciudad mas
poblada del mundo. En ese sentido, la localizacién de un nuevo aeropuerto internacional de la
ciudad de México constituye una oportunidad extraordinaria para propiciar una estructuracién mas
ordenada de la ZMvM.

En este capitulo se analizan brevemente las transformaciones que ha experimentado la dindmica
demografica de la ZMVM en las altimas décadas, sus implicaciones territoriales y los avances logra-
dos en el mejoramiento de las condiciones de vida de la poblacién, con atencién particular a las
microrregiones de Texcoco y Tizayuca.

Dinamica demografica de la zMvMm

Como resultado de las transformaciones econémicas, sociales y culturales ocurridas en los dltimos
25 aios, la ZMVM se encuentra, al inicio del nuevo milenio, en una etapa avanzada de la transicion
demografica. La continuidad de las acciones de la nueva politica de poblacién, definida desde
1974, ha desempeiiado un papel decisivo en la desaceleracion del crecimiento de la poblacién de
la ZMVM.

El profundo cambio demogréfico que experimenté la ZMVM se aprecia en la evolucion de la tasa
de crecimiento de la poblacion, que de mas de 5 por ciento durante 1950-1970 disminuyo a 3.9 por
ciento entre 1970 y 1980, y cay6 a menos de 2 por ciento en la Gltima década. La celeridad de las
transformaciones demograficas también puede apreciarse en el hecho de que a partir de 1980, por
vez primera en el siglo xx, la tasa de crecimiento de la poblacién de la ZMVM se situd por debajo de
la correspondiente al promedio observado en el pais y, en consecuencia, comenzé a declinar el
peso relativo de su poblacion con respecto al total nacional (de 19.3 a 18.4% entre 1980-2000).
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La evolucion demogréfica de la ZMVM se originé en cambios significativos en los patrones de
fecundidad y migracion, al tiempo que se lograron avances significativos en la reduccién de la tasa
de mortalidad, en un contexto de ampliacién permanente de la cobertura de los servicios de salud.
Asi, entre 1950y 1970 el crecimiento de la ZMVM se explica tanto por las altas tasas de crecimiento
natural, como por el cuantioso saldo neto migratorio que resulté de una vigorosa inmigracién prove-
niente del medio rural y de las ciudades de menor tamano. Como resultado de esa dindamica expansiva,
la ZMVM casi triplicé su poblacion, al pasar de menos de 3 millones de habitantes en 1950 a 8.7
millones en 1970.

En contraste, a partir de los anos setenta se revirtieron las tendencias demogréficas de la ZMVM.
El rasgo decisivo de este proceso radico en la desaceleracion del crecimiento demogréfico, cuya
caida fue relativamente moderada en los sesenta y mds acentuada en la siguiente década. La nueva
situacion fue determinada principalmente por la sensible reduccion en la Tasa Global de Fecundi-
dad (TGF) y por la menor inmigracién, en tanto que en los ochenta, ademas de los factores citados,
influyé la mayor emigraciéon originada en la ZMVM. Asi, la poblacion de las delegaciones del
Distrito Federal y de 27 municipios conurbados del estado de México pasé de 12.8 millones en
1980 a 15.1 millones en 1990.

Es importante advertir que el descenso de la fecundidad no se ha dado en forma homogénea en
la ZMVM, debido a que existen diferentes dindmicas poblacionales entre las delegaciones del Dis-
trito Federal y los municipios conurbados del estado de México. Asi, mientras que la TGF en las
delegaciones del Distrito Federal se redujo de 5.2 hijos durante 1970-1975 a 2.27 entre 1990 y
1995y a 1.8 en el 2000, en los municipios conurbados bajo de 6.4 hijos por mujer en 1970-1975 a
4.1 en 1980-1985; alcanzo 2.7 hijos por mujer en 1990-1995 vy, de acuerdo con la evidencia dispo-
nible, continué descendiendo en el Gltimo quinquenio de los noventa.

Los niveles de mortalidad en la ciudad de México tradicionalmente han sido menores que en el
resto del pais. Asi, la esperanza de vida al nacimiento aumenté en la capital de 68.6 anos en 1980-
1985a73.2en1990-1995ya 77.2 en el 2000, mientras que en el &mbito nacional aumenté de 67.4
a 75.3 anos entre 1980-2000.

La migracién es uno de los componentes esenciales que explican la dindmica demogréfica re-
ciente de la ZMVM, al punto que es lo que mds diferencia su tasa de crecimiento de la del resto del
pais. El crecimiento total de la ZMVM esta determinado en buena medida por la tendencia de la tasa
de migracién neta. En efecto, la disminucién de la inmigracién no sélo se ha dado en términos
relativos sino también en nimeros absolutos, pues los inmigrantes a la capital aumentaron de 825
mil en 1965-1970 a casi un millén en 1975-1980, para después disminuir a 559 mil en 1985-1990y
a 474 mil durante 1992-1997. Por su parte, el nimero de emigrantes fue en continuo aumento hasta
1990: 381 mil, 697 mil y un millén en los tres primeros quinquenios, con una disminucion a 691
mil durante el Gltimo quinquenio de referencia. El saldo neto ha experimentado reducciones pro-
gresivas: las ganancias de 444 mil en 1965-1970 y de 301 mil en 1975-1980 se tornaron en pérdida
de 440 mil durante la segunda mitad de los aflos ochenta, y de 217 mil personas en 1992-1997.

La considerable disminucién de las tasas de crecimiento social interestatal del Distrito Federal se

refleja en la tasa de migracion neta total, con una pérdida de 10.3 por mil en 1995 y de 6.1 por mil
en 2000. Si bien los municipios metropolitanos del estado de México contintan siendo el destino
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principal de los emigrantes del Distrito Federal, el conjunto de estados que colindan con Estados
Unidos (Baja California, Coahuila, Chihuahua, Nuevo Ledn, Sonora y Tamaulipas) ha emergido
como una alternativa de emigracion.

El conocimiento de los patrones de movilidad intraurbana es de importancia crucial para latoma
de decisiones respecto de la localizaciéon de un aeropuerto de la ciudad de México. Al respecto,
cabe subrayar que dichos desplazamientos tradicionalmente han sido del centro hacia la periferia
del espacio metropolitano, siguiendo el modelo clasico de expansion urbana, y mas recientemente
adquieren importancia los movimientos que proceden de las areas suburbanas y se dirigen hacia
otras zonas del pais. En los movimientos del centro a la periferia se aprecia que conforme se alejan
los asentamientos del contorno central, la edad media de la poblacién residente disminuye, indi-
cando que son las familias de nueva formacién las que ocupan el territorio mas distante del centro
de la ciudad. En 1990, la edad mediana de los habitantes de las cuatro delegaciones centrales fue de
28.3 anos, en las demas delegaciones de 25.3 y para el conjunto de los municipios conurbados de
23.0 afios, en tanto que para 1997 ascendié a 32.2, 28.1 y 25.7 anos, respectivamente. Cabe hacer
notar que la poblacion del Distrito Federal en los Gltimos anos se ha caracterizado por un paulatino
envejecimiento, que a su vez se refleja en un gradual aumento en la edad media de la poblacién,
de 27.7 anos en 1995 a 29.1 en el 2000.

Durante el segundo lustro de la década de los noventa, la ZMVM continué avanzado en el proceso
de transicién demogréfica, de forma que, de acuerdo con los resultados preliminares del Censo de
Poblacién y Vivienda de 2000, de los casi 18 millones de habitantes del espacio metropolitano, 8.5
millones residen en el Distrito Federal y 9.3 millones en los municipios metropolitanos, que en
conjunto representan alrededor del 18 por ciento de la poblacién total del pais. Asimismo, llama la
atencion que el ritmo de crecimiento de la poblacion en la ZMVM se redujo de 1.9 por ciento en
1990-1995 a 1.4 por ciento entre 1995 y 2000, al tiempo que el Distrito Federal experimenté una
dindmica mucho menor que los municipios metropolitanos.

Patrones de poblamiento de la ZMVM

La ciudad de México comenzd su conversién en Zona Metropolitana durante la década de los
cuarenta, cuando la mancha urbana se extendié sobre el territorio del municipio de Naucalpan,
estado de México. En 1950, la ZMVM estaba integrada por la ciudad de México —es decir, las
actuales delegaciones Cuauhtémoc, Venustiano Carranza, Benito Juarez y Miguel Hidalgo—, 7
delegaciones del Distrito Federal y 2 municipios del estado de México (Naucalpan y Tlalnepantla);
contaba con casi 3 millones de habitantes que residian en una superficie urbanizada de 26 mil
hectareas y una densidad urbana de 113 hab/ha., como se ilustra en el mapa siguiente. En esos aios,
la zona central de la ciudad se densificé considerablemente, aunque cabe sefalar que las densida-
des eran menores a 100 hab/ha en casi todas las delegaciones que la rodeaban.

Dentro del Distrito Federal, el crecimiento de la ciudad de México hacia el norte se consolido
sobre el territorio de la delegacion Gustavo A. Madero. El drea urbana alcanzé los limites con el
estado de México, teniendo como elemento de unién las urbanizaciones de tipo popular del pueblo
de Atzacualco y la colonia Nueva Atzacualco, localizadas a ambos lados de la antigua carretera a
Pachuca, lo cual prefiguraba el préximo crecimiento urbano al oriente del municipio de Tlalnepantla.
En la delegacién Azcapotzalco el crecimiento tuvo como drea principal el tridngulo formado por las
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avenidas Rio Consulado, Vallejo y Cuitlahuac, en la actual delegacion Miguel Hidalgo, en tanto
que la franja servida por la via del ferrocarril a Cuernavaca permitia el establecimiento o expansion
de diversas empresas.

En los afios cincuenta se construyé la trama de soporte de la expansion urbana de la ciudad y su
zona metropolitana. En ese aspecto influyé decisivamente la ampliacion y la construccion de nue-
vas vias de comunicacion —como el viaducto Miguel Aleman o la avenida Insurgentes— que
trazaron la ciudad con dos ejes principales. Igual importancia tuvo el fomento industrial y la reubicacién
de las estaciones terminales de ferrocarriles de carga, de pasajeros y la aduana de la ciudad de
México. Debido a que la politica urbana del Distrito Federal cerré las opciones para la expansion
formal del drea urbanizada de la ciudad de México, los ensanches urbanos ya iniciados fueron
insuficientes para atender la gran demanda habitacional, propiciando la urbanizacién, formal e
informal, de los municipios colindantes al Distrito Federal. Asi, mientras Ciudad Satélite surgia en
Naucalpan, las primeras colonias de Nezahualcéyotl se fraccionaban y salian a la venta en un
mercado inmobiliario sui generis.

El vigoroso crecimiento demogréfico y la expansion de la mancha urbana determinaron que en
1960 la ZMVM se integrara por la ciudad de México y 15 delegaciones en el Distrito Federal, mas
cuatro municipios en el estado de México; su poblacion ascendié entonces a casi 5.2 millones de
habitantes y la superficie urbana a casi 42 mil hectéreas, alcanzando una densidad de 123 hab/ha. En
relacién con 1950, la poblacion se habia incrementado en casi 73 por ciento, mientras que la
superficie urbanizada en poco mas de 58 por ciento. Al respecto, debe mencionarse que durante la
década de los sesenta la ciudad y su espacio metropolitano sufrieron notables transformaciones, no
s6lo por el incremento de poblacion, sino también por los cambios efectuados en la red vial, el
desarrollo de las zonas industriales y la apertura de reservas territoriales en el estado de México,
dentro de un mercado formal e informal, mediante fraccionamientos de tipo popular, medio y alto,
y colonias populares no planificadas.

La extraordinaria expansion urbana ocurrida durante la década fue posible por la intensa actividad
constructora emprendida por las administraciones urbanas del Distrito Federal y del estado de Méxi-
co, en materia de obras viales y de fomento al transporte automotor privado. También influyeron,
por supuesto, las grandes inversiones que paralelamente se llevaron a cabo por el gobierno federal
en la construccién de las autopistas que comunicaron a la capital del pais con las principales ciuda-
des de la region centro. Internamente, se cancelaron practicamente todas las rutas del servicio
urbano de tranvias eléctricos y se construyo la primera linea del Sistema de Transporte Colectivo
Metro, via primaria que se articulaba en forma por demas deficiente con el resto de la estructura vial
del Distrito Federal.

Al despuntar la década de los setenta, la ZMVM estaba integrada por la ciudad de Méxicoy 16
delegaciones en el Distrito Federal, mas 11 municipios en el estado de México; su poblacion
alcanzo alrededor de 8.7 millones de habitantes, mientras que la expansién de su area urbanizada
llegd a 72 mil hectéreas; este notable incremento de la superficie de 73 por ciento se debié a la
enorme reserva territorial enajenada en la década anterior, asi como a la incorporacién de siete
municipios a la ZMVM, haciendo que la densidad se redujera a 119 hab/ha.
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Crecimiento de la mancha urbana de la ZMVM 1950-1960 y 1970-1980

1950-1960

«
»
L4
1970-1980
CRECIMIENTO DEL AREA URBANA DE LA DELEGACIONES MUNICIPIOS
ZMCM 1950-1980
[ ] Areaubanaen 1950 D002 AZCAPOTZALCO M002 ACOLMAN M060 NICOLAS ROMERO
D003 COYOACAN MO11 ATENCO MO70 LA PAZ
I e urbana en 1960 D004 CUAJIMALPA MO13 ATIZAPAN DE Z. MO081 TECAMAC
D005 GUSTAVO A. MADERO M020 COACALCO M091 TEOLOYUCAN
‘ D006 IZTACALCO M024 CUAUTITLAN M095 TEPOTZOTLAN
] Areaurbana en 1970 D007 IZTAPALAPA M025 CHALCO M099 TEXCOCO
B e ubenaen 1960 D008 MAGDALENA C. M029 CHICOLOAPAN M104 TLALNEPANTLA
D009 MILPA ALTA M031 CHIMALHUACAN M108 TULTEPEC
D010 ALVARO OBREGON M033 ECATEPEC M109 TULTITLAN
D011 TLAHUAC M037 HUIXQUILUCAN M120 ZUMPANGO
D012 TLALPAN MO39 IXTAPALUCA M121 CUAUTITLAN IZCALLI
D013 XOCHIMILCO MO44 JALTENCO
D014 BENITO JUAREZ M053 MELCHOR OCAMPO
D015 CUAUHTEMOC MO057 NAUCALPAN
D016 MIGUEL HIDALGO M058 NEZAHUALCOYOTL
D017 VENUSTIANO C. M059 NEXTLALPAN
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En 1980, la poblacién metropolitana se elevo a 13.7 millones de habitantes, sobre una superficie
urbanizada de 89 mil hectéreas, lo cual representé un incremento poblacional de 59 por ciento con
relacion a 1970, y un crecimiento de 23 por ciento de superficie urbanizada, como se ilustra en el
mapa siguiente. Esta desigual relacién entre el crecimiento de la poblacién y la superficie trajo
consigo un incremento excepcional en la densidad demografica metropolitana, la cual llegé a
situarse en 154 hab/ha.

La configuracion geogréfica de la regién y las principales vias de comunicacién determinan, en
parte, la manera como se conforma el espacio urbano metropolitano. El andlisis cartografico y de
fotointerpretacion de la ZMVM de los anos ochenta muestra claramente el predominio del patrén de
crecimiento extensivo a partir de frentes y ejes radiales o en arco de crecimiento lineal, desde los
cuales el crecimiento avanza sobre el territorio disponible, con ritmos e intensidades variados.

En 1990 la zZMvM estaba conformada por las 16 delegaciones del Distrito Federal y 27 municipios
del estado de México. Cinco anos mas tarde, en 1995, ya incluia 11 municipios mas y estaba
compuesta por las 16 delegaciones del Distrito Federal, 37 municipios del estado de México, y
Tizayuca, municipio del estado de Hidalgo, como puede verse en el mapa anterior.

El anélisis del crecimiento espacial de la ZMVM permite concluir que, a diferencia de los anos
ochenta, la pauta de poblamiento en el primer lustro de los noventa se caracterizé por la ocupacion
sistematica de los espacios vacios en el interior o en el borde de la franja periférica del drea urbana,
lo que sugiere la transicién de un patrén de expansion hacia otro de densificacién. Asi, el area
urbana aumenté en alrededor de 2 700 hectareas de 1990 a 1995. En las areas rurales que rompen la
continuidad fisica de la urbanizacién y separan entre si a los asentamientos de la periferia metropo-
litana es posible constatar que existe una intensa actividad de urbanizacién, siguiendo un patrén
disperso de muy baja densidad de poblacion. Estos asentamientos representan una parte importante
del crecimiento futuro, y junto con los crecimientos por expansion y por saturacién mencionados,
van a caracterizar el modelo de crecimiento de los afios por venir. Ambos procesos se reflejan en
una tasa anual de expansién del drea urbana de 0.5 por ciento, notablemente menor a la de 3.1 por
ciento anual observada durante la década de los ochenta.

La informacion disponible también indica que el crecimiento del drea urbana de la ZMVM ocurri-
da en ese lustro se debié principalmente a la expansion del poblamiento de tipo popular (63% del
total), mientras que los conjuntos habitacionales pasaron a ocupar el segundo lugar con 26 por
ciento, las colonias residenciales aportaron 6 por ciento y los pueblos conurbados sélo 5 por ciento,
con la salvedad de que el crecimiento de estos tltimos s6lo se dio en los municipios conurbados. Se
trata de una evidencia relevante que sugiere que en el primer lustro de la década de los noventa se
estaban consolidando procesos de segregacion socioespacial del espacio habitable entre el Distrito
Federal y los municipios conurbados, frendndose con ello la tendencia a la expansién de éreas
residenciales en los municipios conurbados del poniente.
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Crecimiento de la mancha urbana de la ZMVM 1950-1990

(

M060

CRECIMIENTO DEL AREA URBANA DE LA

110

ZMCM 1950-1990
Area urbana en 1950
Area urbana en 1960
Area urbana en 1970
Area urbana en 1980

Area urbana en 1990

D002
D003
D004
D005
D006
D007
D008
D009
DO10
DO11
D012
D013
DO14
D015
DO16
D017

DELEGACIONES

AZCAPOTZALCO
COYOACAN
CUAJIMALPA
GUSTAVO A. MADERO
IZTACALCO
IZTAPALAPA
MAGDALENA C.
MILPA ALTA
ALVARO OBREGON
TLAHUAC
TLALPAN
XOCHIMILCO
BENITO JUAREZ
CUAUHTEMOC
MIGUEL HIDALGO
VENUSTIANO C.

MUNICIPIOS

M002 ACOLMAN
MOT1 ATENCO

MO13 ATIZAPAN DE Z.
M020 COACALCO

M024 CUAUTITLAN

M025 CHALCO

M029 CHICOLOAPAN
M031 CHIMALHUACAN
M033 ECATEPEC

M037 HUIXQUILUCAN
MO39 IXTAPALUCA

M044 JALTENCO

M053 MELCHOR OCAMPO
M057 NAUCALPAN

M058 NEZAHUALCOYOTL
M059 NEXTLALPAN

M060
M070
M081
M091
M095
M099
M104
M108
M109
M120
M121

NICOLAS ROMERO
LA PAZ

TECAMAC
TEOLOYUCAN
TEPOTZOTLAN
TEXCOCO
TLALNEPANTLA
TULTEPEC
TULTITLAN
ZUMPANGO
CUAUTITLAN IZCALLI
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Zona Metropolitana del Valle de México: drea de crecimiento 1990-1995

Hl Area de crecimiento
[ Areaurbana

[ zona Metropolitana

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del Xt Censo General de Poblacion y Vivienda, 2000.
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Capitulo I

Perfiles sociodemograficos de las zonas de influencia inmediata
de Texcoco y Tizayuca

El andlisis de los posibles impactos territoriales y demograficos de la localizacién de un nuevo
aeropuerto en Texcoco o Tizayuca requiere delimitar la zona de influencia inmediata de ambos
proyectos, para lo cual se adopto el criterio internacional de alrededor de 15 kilometros a partir del
centro de cada una de las propuestas. Con la finalidad de considerar municipios completos, se
incluyeron sélo aquellos en los que su cabecera quedaba dentro del drea de influencia. De acuerdo
con esos criterios, las dreas de influencia inmediata de cada uno de los proyectos son las siguientes:

¢ Zona de influencia inmediata del aeropuerto de Tizayuca. Comprende los municipios de
Epazoyucan, Mineral de la Reforma, Villa de Tezontepec, Tizayuca, Tolcayuca, Zapotlan de
Juarez y Zempoala; ninguno de estos municipios, con excepcion de Tizayuca, forman parte de
la actual Zona Metropolitana del Valle de México (véase mapa de la pagina siguiente).

¢ Zonade influencia inmediata del aeropuerto de Texcoco. Comprende los municipios de Acolman,
Atenco, Chiautla, Chicoloapan, Chiconcuac, Papalotla, Texcoco y Tezoyuca. Todos ellos, con
excepcion de Papalotla, forman parte de la actual Zona Metropolitana del Valle de México
(véase segundo mapa).

Distribucion de la poblacién por tamaiio de localidad

En términos generales, el volumen y la distribucion territorial de la poblacién en las zonas de
influencia del aeropuerto de Texcoco y Tizayuca muestran profundos contrastes derivados del he-
cho de que en el primero ha avanzado considerablemente el proceso de urbanizacion y en el
segundo practicamente se encuentra en su etapa inicial, hecho que ademas se expresa en diferen-
cias notables en cuanto a las caracteristicas de la poblacion residente en estas dreas de influencia.

De acuerdo con los datos del XIl Censo General de Poblacién 2000, en la zona de influencia
inmediata del aeropuerto de Texcoco residen 437 mil habitantes. La simultaneidad de los procesos
de concentracion y dispersion de la poblacion, tan caracteristica en la historia del poblamiento
nacional, se aprecia aun en esta microrregién del espacio metropolitano, pues de las 166 localida-
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Municipios comprendidos dentro de la zona de influencia inmediata del aeropuerto de Tizayuca

Mineral de
la Reforma

Epazoyucan

Zapotlan de Judrez

Villa de Tezontepec

|:| Aeropuerto

N Limite estatal
A Limite municipal

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del Xil Censo General de Poblacion y Vivienda, 2000.
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Municipios comprendidos dentro de la zona de influencia inmediata del aeropuerto de Texcoco

Atenco

|:| Aeropuerto

N Limite estatal
A Limite municipal

Chicoloapan

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del Xit Censo General de Poblacion y Vivienda, 2000.
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des que la integraban en 2000, cinco contaban con mas de 15 mil habitantes y en ellas residia 40 por
ciento de la poblacion de aquel total, mientras que en 134 localidades menores de 2 500 habitantes,
que representaban 81 por ciento de las localidades, vivia inicamente 8.5 por ciento de la poblacion
(véase cuadro siguiente). Sin duda, el ordenamiento territorial de la microrregion tiene en ese
patron poblacional uno de sus retos principales, lo que sugiere la necesidad de definir estrategias
que reviertan la tendencia al crecimiento y expansion urbana en forma desordenada y andrquica. Por
estarazoén, resulta imprescindible adoptar medidas estrictas de ordenamiento ante proyectos como
la construccion del nuevo aeropuerto en la ZMVM para no contribuir a propiciar procesos de urbani-
zacion desordenada.

En contraste, en los municipios aledanos del aeropuerto de Tizayuca Ginicamente 39.5 por ciento
de la poblacién enumerada en 2000 habitaba en 2 localidades urbanas. Del total de 238 localidades,
con una poblacion de mas de 159 mil habitantes, en 226 localidades de menos de 2 500 habitantes
radicaba el 31 por ciento de la poblacion.

Zonas de influencia inmediata de los aeropuertos: distribucion
de localidades seglin tamaio y poblacién residente, 2000

Zona de influencia y rango-tamano de la localidad Ndmero de % Poblacién %
localidades

Aeropuerto de Texcoco 166 100.0 437 279 100.0
1 -2 499 habitantes 134 80.7 37 303 8.5
2 500 - 14 999 habitantes 27 16.3 225 706 51.6
15 000 y mas habitantes 5 3.0 174 270 39.9

Aeropuerto de Tizayuca 238 100.0 159 324 100.0
1 -2 499 habitantes 226 95.0 49 500 31.1
2 500 - 14 999 habitantes 10 4.2 46 845 29.4
15 000 y més habitantes 2 0.8 62979 39.5

Fuente: INEGI, Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000, México, 2001.

Crecimiento y densidad de poblacion 1970-2000

Durante los 30 aios transcurridos entre 1970 y 2000, se cuadruplicé el volumen de la poblacion de
la zona de influencia del aeropuerto de Texcoco, pues de 127 mil habitantes en 1970 la poblacién
aumento a 437 mil personas durante las tres décadas siguientes (véase cuadro siguiente).

No obstante que el incremento absoluto de poblacién ha sido cuantioso en los 8 municipios

localizados en el drea de influencia inmediata de Texcoco, los ritmos de crecimiento han ido
disminuyendo a lo largo del periodo 1970-2000, aun cuando algunos municipios presentan tasas
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altas en el contexto metropolitano y microrregional. En efecto, la poblacién del conjunto de la zona
de influencia inmediata de Texcoco disminuyo su dindmica demografica de 5.1 por ciento anual
durante 1970-1980 a 3.4 por ciento entre 1995 y el 2000.

Poblacién, densidad y tasa de crecimiento de la zona de influencia inmediata
de los aeropuertos Texcoco y Tizayuca, 1970-2000

1970 1980 1990 1995 2000
Poblacién
Zona de influencia inmediata del aeropuerto de Texcoco 127 481 213 264 305915 378 299 437 279
Zona de influencia inmediata del aeropuerto de Tizayuca 49 759 66 940 108 596 133610 159 324
Densidad de Poblacién®
Zona de influencia inmediata del aeropuerto de Texcoco 154 258 369 457 528
Zona de influencia inmediata del aeropuerto de Tizayuca 47 64 103 127 152
Tasa de crecimiento 1970-80 1980-90 1990-95 1995-2000
Zona de influencia inmediata del aeropuerto de Texcoco 5.1 3.5 3.8 3.4
Zona de influencia inmediata del aeropuerto de Tizayuca 2.9 4.8 3.7 4.2

Nota: * Densidad de poblacion (hab/km?).

Fuente: CONAPO. La poblacién de los municipios de México 1950-1990, México, 1994.

INEGI. Conteo de Poblacién y Vivienda 1995, Tabulados Basicos. México 1996.

INEGI. X1l Censo General de Poblacién y Vivienda 2000, Resultados Preliminares. México 2000.

La gréafica siguiente deja ver que existen grandes contrastes entre ambas zonas, pues el ritmo de
crecimiento de los municipios en la zona de influencia de Texcoco durante el periodo 1970-2000
registr6 una tendencia muy similar a la de la zZmMvM, que va de ritmos altos de crecimiento de
poblacién a tasas mas moderadas; en cambio, en los municipios ubicados en la zona de influencia
de Tizayuca se registra una aceleracion de su ritmo de crecimiento desde 1970 hasta mediados de
la década de los ochenta, para disminuir posteriormente, aunque su dindmica sigue por arriba de la
observada tanto en la zZMvM como en la zona de influencia de Texcoco.

El conjunto de municipios localizados en la zona de influencia inmediata de Texcoco registré en
el afno 2000 una densidad promedio de 528 habitantes por kilometro cuadrado, aunque existen
grandes variaciones entre municipios, pues Atenco, Papalotla y Texcoco no llegan a los 500 hab/km?2.

La situacién es distinta en la zona de influencia inmediata del aeropuerto de Tizayuca, pues
constituye un area menos poblada y en consecuencia de menor densidad y no urbanizada. En los
municipios que la comprenden, la poblacién total en el ano 2000 era de 159 mil habitantes, frente
a 50 mil habitantes al principio del periodo, lo que significa que su tamafo se triplicé durante los
ultimos 30 anos. Tizayuca fue el municipio que registré mayor dinamismo en el periodo de referen-
cia, con tasas mayores al 3.7 por ciento anual de 1990 a 1995, en tanto que para el segundo
quinquenio de los anos noventa su ritmo de crecimiento fue de 4.2 por ciento anual.

La densidad de poblacién en esta drea es bastante mas reducida que en la anterior, pues para el

2000 era de apenas 152 hab/km2. Al ser Villa de Tezontepec el municipio de menor extension, su
densidad alcanza 658 habitantes por km2, mientras que en Tolcayuca es de 93 hab/km2.
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Tasa de crecimiento de la poblacion de la zona
de influencia inmediata de los proyectos de los aeropuertos
en Texcoco® y Tizayuca®, 1970-2000

Porcentaje

10

-
o

< = e - |
L1 e
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0 1 1 1
1970-80 1980-90 1990-95 1995-2000

B Texcoco MTizayuca EZMCM

Notas:

2Comprende 8 municipios del Estado de México: Acolman, Atenco, Chiahutla, Chicoloapan, Chiconcuac,
Papalotla, Texcoco y Tezoyuca.

bComprende 7 municipios del estado de Hidalgo: Epazoyucan, Mineral de la Reforma, Villa de Tezontepec,
Tizayuca, Tolcayuca, Zapotlan de Judrez y Zempoala.

En apretada sintesis, puede decirse que la densidad de poblacion de los territorios de las areas de
influencia inmediata en ambos proyectos muestra diferencias, pues en Texcoco es 3 veces mayor
que en Tizayuca, (528 hab/km2 frente a 152 hab/km?), con valores extremos entre los municipios de
ambas zonas, producto de los distintos patrones de poblamiento.

Condiciones de marginacion y rezago sociodemografico urbano

La construccién de una obra tan trascendente como es el nuevo aeropuerto podria tener importan-
tes efectos multiplicadores sobre el resto de las actividades productivas de la microrregién, del
conjunto metropolitano y aun en las entidades aledanas a la ZMVM. En este sentido, el proyecto
previsto constituye una oportunidad valiosa para impulsar el empleo productivo. Por los efectos
sobre la inmigracion que adelante se sefialan, éste podria ocasionar considerables demandas adicio-
nales de suelo, vivienda, infraestructura y equipamiento urbano, presumiblemente mayores en
Tizayuca, donde la construccién del aeropuerto explicitamente se inscribe en una estrategia de
recuperacién y reconversion productiva local y regional.

En ese contexto, es relevante considerar las condiciones socioeconomicas de la poblacion que
reside en las dreas de influencia de ambas opciones. En primer lugar, debe mencionarse que, por
razones diferentes, no es significativa la incidencia de la marginacion en Texcoco y Tizayuca. Asi,
de los 8 municipios de Texcoco, 5 tienen grado de marginacién bajo y tres muy bajo, y de las 127
localidades con informacién que estdn incluidas en su area de influencia inmediata, 53 presentan
grado de marginacién muy bajo, donde vive 87.5 por ciento de la poblacién del drea de influencia;
el resto de la poblacion se distribuye en 24 localidades de grado de marginacion bajoy 17 con grado
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medio; 22 tienen grado de marginacién altoy 11 muy alto. Sin duda, larazoén principal de la escasa
incidencia de la marginacion se relaciona con el grado de urbanizacién alcanzado por los munici-
pios y localidades involucradas (véase cuadro y mapas siguientes).

De los 7 municipios ubicados en el drea de influencia inmediata del aeropuerto de Tizayuca,
tiene grado de marginacion muy bajo Tizayuca, y bajo Tolcayuca, Villa de Tezontepec y Zapotlan
de Judrez, y medio Epazoyucan, Mineral de la Reforma y Zempoala. A su vez, de las 135 localida-
des para las que se cuenta con informacion, 71 tienen de grado de marginacion bajo y muy bajo, y
en ellas vive 92 por ciento de la poblacion, y 36 localidades tienen grado de marginacién alto o
muy alto, y en ellas vive 2.1 por ciento de los habitantes. Como se puede apreciar, no obstante que
el drea de influencia del aeropuerto de Tizayuca tiene un escaso desarrollo urbano, las condiciones
socioecondmicas de la poblacion no se alejan significativamente de la prevaleciente en Texcoco,
como se aprecia en el cuadro y mapas anteriores.

Sin embargo, en el interior del espacio urbano de la zona de influencia del aeropuerto de
Texcoco se producen procesos de segregacion socioespacial que pueden captarse a través de un
indice de rezago sociodemografico, estimado con datos del Conteo de Poblacién de 1995 a nivel de
area geoestadistica basica (AGEB). Dicho indice ha sido elaborado por el CONAPO con el propdsito
de identificar los barrios y colonias populares donde se viven las condiciones mas adversas como
consecuencia de la falta de participacion en el sistema de educacion basica, laresidencia en vivien-
das inadecuadas y el peso de las cargas y responsabilidades asociadas a la manutencién y cuidado de
los nifos y adultos mayores.

Asi en el drea de influencia del aeropuerto de Texcoco se localizan 144 AGEB que son habitadas
por 338 mil habitantes. Si bien la mayoria de esas AGEB (104) tienen grado de rezago sociodemogréfico
bajo y muy bajo y en ellas habitan 288 mil personas (85% de la poblacién urbana), alrededor de 11
tienen grado de rezago alto (en ellas residen 10 mil personas) y 29 tienen grado de rezago medio
(con una poblacién de 40 mil habitantes) (véanse cuadro y mapas siguientes).

Zona de influencia inmediata de los aeropuertos propuestos en Texcoco y Tizayuca:
grado de marginacion y poblacion por localidad, 1995

Grado de marginacion

Zona de influencia Total Muy alto Alto Medio Bajo Muy bajo

Aeropuerto de Texcoco

Numero de localidades 127 11 22 17 24 53
Porcentaje 100.0 8.7 17.3 13.4 18.9 41.7
Poblacion residente 181 546 606 2615 6 556 12937 158 832
Porcentaje 100.0 0.3 1.4 3.6 7.1 87.5

Aeropuerto de Tizayuca

Numero de localidades 135 18 18 28 34 37
Porcentaje 100.0 13.3 13.3 20.7 25.2 27.4
Poblacion residente 133 145 633 2110 7310 13237 109 855
Porcentaje 100.0 0.5 1.6 5.5 9.9 82.5

Fuente: CONAPO, con base en INEGI, Conteo de Poblacién y Vivienda 1995.
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Grado de marginacion de localidades de la zona de influencia inmediata del aeropuerto de Texcoco, 1995

Grado de marginacion
Muy bajo

Bajo

Medio

Alto

Muy alto

l:l Aeropuerto
/N Principales carreteras

[ Municipios

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del Xil Censo General de Poblacion y Vivienda, 2000.
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Grado de marginacion de las localidades de la zona de influencia inmediata
del aeropuerto de Tizayuca, 1995

Grado de marginacién
Muy bajo
Bajo
® Medio
o Alto
® Muyalto
|:| Aeropuerto

/N Principales carreteras

1 Municipios

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del Xit Censo General de Poblacion y Vivienda, 2000.
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Como puede verse, entre las zonas de influencia inmediata del aeropuerto de Texcoco y Tizayuca
existen notables diferencias con relacién al volumen de poblacién, la dinamica demogréfica y las
tendencias historicas de los patrones de poblamiento, y si bien no se observan mercados contrastes
en cuanto a las condiciones de vida de la poblacién, debe destacarse que en el drea de influencia de
Texcoco existe evidencia de segregacién socioespacial que afecta la calidad de vida de algunos
barrios y colonias populares.

La construccion del nuevo aeropuerto en las opciones de Tizayuca y Texcoco podria contribuir a
mejorar las condiciones de vida de la poblacion y a consolidar los esfuerzos de ordenamiento
territorial del espacio metropolitano, considerando para ello las prioridades que se analizan en el
siguiente capitulo.

Zona de influencia inmediata de los aeropuertos propuestos en Texcoco y Tizayuca:
areas geoestadisticas bdsicas urbanas y poblacién residente en ellas, seglin grado de rezago sociodemografico, 1995

Grado de rezago sociodemografico

Zona de influencia Total Muy alto Alto Medio Bajo Muy bajo

Aeropuerto de Texcoco

Ndmero de AGEB 144 0 11 29 74 30
Porcentaje 100.0 0.0 7.6 20.1 51.4 20.8
Poblacion residente 338 002 0 10 032 39 900 198 618 89 452
Porcentaje 100.0 0.0 3.0 11.8 58.8 26.5

Aeropuerto de Tizayuca

Ndmero de AGEB 34 0 4 9 9 12
Porcentaje 100.0 0.0 11.8 26.5 26.5 35.3
Poblacion residente 56 175 0 2125 10 241 17 879 25930
Porcentaje 100.0 0.0 3.8 18.2 31.8 46.2

Fuente: CONAPO, con base en INEGI, Conteo de Poblacién y Vivienda 1995.
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AGEB urbanas ubicadas en la zona de influencia inmediata de los sitios propuestos
para los aeropuertos Texcoco y Tizayuca

LA

}l’ TEXCOCO

- Aeropuerto Texcoco :] 7ZM del Valle de México - AGEB dentro de la zona de influencia

[ Aeropuerto tizayuca I Pachuca inmediata de los aeropuertos de
Texcoco Tizayuca

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del Xil Censo General de Poblacion y Vivienda, 2000.
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Municipios comprendidos dentro de la zona de influencia inmediata del aeropuerto de Texcoco:
densidad de vivienda por AGEB urbana, 1995

- Aeropuerto

A/ Limite estatal

Densidad de vivienda
(viv/ha)

] Baja (1-43)
[ Media (44 - 65)
B Atta (66 - 220)

Chicoloapan

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del xit Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000.
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Grado de rezago sociodemografico de AGEB urbanas de los municipios comprendidos
dentro de la zona de influencia inmediata del aeropuerto propuesto en Texcoco, 1995

N

A

- Aeropuerto
:] Limites municipales

Grado de rezago

Bl Muy alto
Bl Ao
I Medio
[ Bajo
1 Muy bajo

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del xit Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000.
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Grado de rezago sociodemografico de AGEB urbanas del municipio de Tizayuca, 1995

Aeropuerto
[T Limites municipales

Grado de rezago

Bl Muyalto
Bl Alto
B Medio
[ Bajo
[ Muy bajo

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del Xit Censo General de Poblacion y Vivienda, 2000.
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Capitulo Il

Politica de poblacion y ordenamiento territorial

La ciudad de México es la ciudad global mas importante de los paises en desarrollo. La acumulacién
histérica de capitales y recursos humanos calificados, el acceso y disponibilidad de nuevas tecnolo-
gias de informacion, la creacién de un ambiente institucional cada vez mds adecuado, asi como su
conversion en uno de los mercados emergentes mas importantes del mundo, han aumentado
significativamente sus ventajas competitivas en la economia global.

En el plano nacional, larelevancia de la ciudad de México no sélo se debe a su funcién de centro
politico-administrativo, sino también al prominente complejo industrial, comercial y financiero que
ha conformado a lo largo del siglo xx. Su dinamismo econémico y las mayores oportunidades de
movilidad social que ofrecia convirtieron a esta Ciudad en el destino principal de cuantiosas co-
rrientes migratorias, determinando su alto crecimiento poblacional y su transformacion en una gran
Zona Metropolitana, eje articulador del conjunto de ciudades de la Region Centro.

El extraordinario desarrollo alcanzado por la ZMVM desafortunadamente no respondio a estrate-
gias y programas coordinados, con una vision global de mediano y largo plazos, que propiciaran un
uso racional y sustentable de sus recursos. Actualmente, la ZMVM es un espacio urbano de grandes
contrastes econémicos y sociales; en su interior coexisten, por un lado, zonas residenciales y
habitacionales de altos ingresos, con equipamientos e infraestructura adecuados, y por el otro,
barrios y colonias populares de bajos recursos (surgidos muchos de ellos de la ocupacién irregular
del territorio), cuya dindmica de crecimiento dificulta la puesta en marcha de estrategias congruen-
tes con el desarrollo sustentable del Valle de México.

La complejidad de los problemas que enfrenta la ZMVM vy su papel estratégico en la Region
Centro del pais, plantean a los tres érdenes de gobierno involucrados, asi como a los agentes
sociales y privados, la necesidad fortalecer la coordinacién interinstitucional para formular progra-
mas y desplegar acciones que impulsen un desarrollo econémico y social equitativo, fortalezcan su
conectividad, capacidad de innovacién tecnologica y flexibilidad institucional, en los marcos de
una estrategia de ordenamiento territorial que promueva el uso racional de sus recursos naturales,
preserve el medio ambiente y considere el interés de las generaciones presentes y futuras.

Para enfrentar esos retos y oportunidades, el gobierno y la sociedad disponen de instrumentos y
bases de coordinacion de gran trascendencia. Entre ellos destaca la Ley General de Poblacion, que
proporciona un marco institucional idéneo para regular el volumen, la dinamica, la estructuray la
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distribucion territorial de la poblacién, con la finalidad de armonizar la evolucién de los fenémenos
demograficos con las exigencias del desarrollo sustentable y coadyuvar a reducir los desequilibrios
regionales.

Con relacién a la ZMvM, la politica nacional de poblacién reconoce como un imperativo
desincentivar su crecimiento poblacional, impulsar la descentralizacién de actividades productivas
y favorecer el desarrollo de las ciudades medias. En ese sentido, impulsa iniciativas que ayuden a
reducir el crecimiento demogréfico de los municipios conurbados de la ZMVM, mediante el fortale-
cimiento del sistema urbano de la Regién Centro como destino alterno de las corrientes migratorias.
Asimismo, para promover el desarrollo sustentable de laZMVM considera como una prioridad rever-
tir el proceso de segregacion socioespacial que ha prevalecido como resultado del crecimiento no
planeado de su espacio urbano; disminuir las asimetrias econémicas derivadas de la escala y orien-
tacion del poblamiento; y avanzar en la conduccién global del area metropolitana.

Asimismo, con el propdsito de fortalecer la planeacion del desarrollo regional sustentable, el
CONAPO promueve la elaboracion de programas estatales de poblacién. La politica en la materia
reconoce en la descentralizacién uno de sus grandes desafios, ya que se requiere encarar, entre
otras tareas, las especificidades de la demografica local y tomar en cuenta los impactos demogréfi-
cos y territoriales de los programas y acciones de desarrollo regional para avanzar en el ordenamien-
to territorial sustentable.

Esas prioridades surgen de una problematica universal reconocida por habitat I, entre cuyas
resoluciones establece que para atender las cuestiones relativas a la poblacién e integrar plenamen-
te las preocupaciones demogréficas en las politicas publicas, los gobiernos deberan:

¢ Velar que se tengan debidamente en cuenta las cuestiones demograficas en los procesos de
adopcion de decisiones, especialmente los relativos a la planificacion y la ordenacién urbana y
regional, la infraestructura y la prestacion de servicios basicos.

¢ De ser necesario, crear o mejorar los sistemas de informacién para estar en posibilidades de
prever los cambios en el tamaro, estructura, dindmica, composicion y distribucién en el territo-
rio de la poblacién y su impacto sobre los asentamientos urbanos y rurales.

¢ Fomentar la toma de conciencia sobre los cambios demogréaficos y sus vinculaciones con el
desarrollo en todos los niveles de la sociedad.

Ordenamiento territorial sustentable

Entre las diversas acciones estratégicas para avanzar en la incorporacion de criterios y consideracio-
nes demograficas en la planeacién del desarrollo en el Valle de México, el Consejo Nacional de
Poblacién impulsa con la Secretaria de Desarrollo Social, la Secretaria de Medio Ambiente y Recur-
sos Naturales y el Instituto Nacional de Geografia, Estadistica e Informdtica, una estrategia de
Ordenamiento Territorial Sustentable en el contexto nacional, regional y de las entidades federativas
del pais.!

! Véase SEMARNAP, SEDESOL, INDESOL, SG-CONAPO, INEGI, Ordenamiento Territorial: un Programa Interinstitu-
cional; Disco Compacto, diciembre 2000.
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Conforme al marco conceptual y metodoldégico de esta propuesta Interinstitucional, el territorio
nacional es concebido como una estructura compleja definida histéricamente por la influencia de
multiples factores, entre los que destacan los referidos al ambito natural, econémico y social. En su
diagndstico general, se destaca que si bien el territorio nacional estd conformado por una variedad
de ecosistemas con una gran riqueza de recursos naturales, el patrén de asentamientos humanosy la
creacion de su infraestructura y equipamientos han creado profundos desequilibrios territoriales.

Con el propésito de atender la apremiante necesidad nacional, la propuesta interinstitucional
citada plantea los siguientes objetivos centrales del ordenamiento territorial:

¢ “Prevenir, controlar, corregir y, en su caso, revertir los desequilibrios que se observan en el
desarrollo del pais.

¢ Consolidar aquellas formas de ocupacién y aprovechamiento compatibles con las caracteristicas
del territorio.

¢ Propiciar patrones de distribucion de la poblacién y de las actividades productivas que tomen en
cuenta la habitabilidad y usos potenciales del territorio.”

Con base en las atribuciones que la Ley les confiere para formular la politica social, regional y
urbana, ambiental y de poblacién, estas dependencias reconocen la necesidad de coordinar sus
iniciativas con los gobiernos de las entidades federativas y municipales y apoyar la formulacion de
estrategias que mejoren la calidad de vida de los habitantes del pais, propicien la distribucion
territorial mas equilibrada de la poblacién y de la inversion, asi como un uso adecuado del suelo y
la eficiente organizacién funcional del territorio.

El Programa de ordenacion
de la Zona Metropolitana del Valle de México

Sin duda, una iniciativa sin precedente en la planeacién del desarrollo de la zZMvM lo constituye el
Programa de Ordenacién de la Zona Metropolitana del Valle de México (POZMVM), suscrito por la
Secretaria de Desarrollo Social y los gobiernos del estado de México y de la ciudad de México, el
cual se concibe como un instrumento intermedio entre las disposiciones federales en la materia y
los programas de las entidades involucradas, y tiene como propdsito fundamental establecer cursos
generales de accién para definir la estrategia de ordenacion territorial en el Valle de México. Asi, el
POZMVM es un instrumento de coordinacién en torno a una estrategia iinica de ordenacion territorial
de la ZzMVM, que sirve como marco al cual habran de ajustarse los programas y las acciones de los
tres 6rdenes de gobierno, del sector social y privado.

En congruencia con los lineamientos establecidos y los estudios prospectivos realizados por el
Consejo Nacional de Poblacién, la iniciativa interinstitucional reconoce la necesidad de propiciar el
desarrollo econémico y continuar disminuyendo el crecimiento demogréfico de la ZMVM, asi como
fortalecer a las ciudades medias y a otras metrépolis regionales como destinos alternos de las
corrientes migratorias. En este sentido, se senala que el crecimiento poblacional alcanzé su punto
de inflexion en la década de los anos ochenta, después de sesenta afos de tendencia creciente, por
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lo cual deben tomarse medidas adecuadas para que proyectos de gran trascendencia (como el de la
localizaciéon del nuevo aeropuerto) no contribuyan a alterar las tendencias registradas durante las
dos ultimas décadas.

El POZMVM concibe dos niveles de planeacién. El primero es la Regién de Conurbacion del

Centro del pais, que comprende los estados de Puebla, Hidalgo, Tlaxcala, México, Morelos vy el
Distrito Federal y los problemas relacionados con la megalopolizacién; el otro se refiere a la Zona
Metropolitana del Valle de México. La importancia estratégica de la metropoli y de la Region
Centro trasciende sus ambitos territoriales, razén por la cual el POZMVM cuenta con una perspectiva
global que inscribe al espacio metropolitano y regional en la dindmica territorial del pais.
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Los objetivos principales de este Programa son los siguientes:

"Establecer las condiciones en el ambito territorial para mejorar los niveles de calidad de vida de
la poblacion metropolitana.

Evitar la ocupacién urbana de las dreas naturales, en donde se preservaran las condiciones de la
flora y fauna en el Valle de México, la recarga de acuiferos subterrdneos, los cuerpos de agua,
las dreas destinadas a usos forestales, a la produccién agricola y pecuaria y a la conservacion del
paisaje.

Establecer las bases para la creacién de las condiciones materiales que permitan el desarrollo de
actividades productivas y la creacién de empleo.

Aprovechar al maximo la inversion histérica acumulada.

Establecer el marco territorial para que la accién e inversién publicas sean concurrentes, coordi-
nadas y equitativas.

Estrechar los vinculos de colaboracién entre entidades que comparten el fenémeno metropolitano.
Orientar el asentamiento de la poblacion hacia zonas que puedan contar con condiciones ade-
cuadas de infraestructura y equipamiento.

Propiciar la generacion de una oferta de suelo y vivienda al alcance de la capacidad econémica
de los pobladores.

Evitar el poblamiento en zonas de riesgo sujetas a desastres y disminuir el grado de vulnerabi-
lidad de la metrépolis.

Procurar la homologacion de los instrumentos existentes y el desarrollo de otros nuevos para
lograr una gestion urbana maés participativa, agil y eficiente.

Mejorar la accesibilidad y movilidad de la poblacién, asi como el abasto de mercancias, constru-
yendo y ampliando infraestructura de comunicaciones y transporte que preserven los ecosistemas
del territorio y estructuren el proceso de urbanizacién”.

Asimismo, reconoce cuatro alternativas de organizacion territorial en el ambito regional:

"La continuacion de las tendencias: en la forma de una trama urbana continua, tanto en la ZMVM
como en las ciudades de la corona regional.

Densificacion de los centros de poblacion: que implica desalentar drasticamente la expansion
territorial de las ciudades de la regién, impulsando una mayor intensidad del uso del suelo.
Apoyo a la Megaldpolis con nuevas ciudades: que responde al esquema de trenes radiales y
ciudades dormitorio propuesto por la Secretaria de Comunicaciones y Transporte.

Apoyo a la Megalépolis con las ciudades existentes: que desalienta el crecimiento en la ZMVM,
orientandolo a las ciudades de la corona regional: Cuernavaca-Cuautla, Toluca, Puebla, Tlaxcala
y Pachuca. Dicho esquema pone el énfasis en un crecimiento integrado de las ciudades
perimetrales”.
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Es importante mencionar que el POZMVM se inscribe en la estrategia nacional de “revertir la
tendencia histérica basada en la primacia nacional de la region,” y en el fortalecimiento de la
megaldpolis a través de una mayor vinculacién con la corona regional de ciudades, entendida esta
altima no como la “conurbacion fisica entre dichas ciudades, sino como una alternativa para alcan-
zar un desarrollo regional mas equilibrado, en funcion de una mejor distribucion tanto de la pobla-
cion como de las actividades econémicas en el territorio”.?

Con relacion al nivel Metropolitano, el POZMVM reconoce seis esquemas de desarrollo fisico-
espacial:

¢ “Continuacidn de las tendencias, que supone mantener el actual patrén de crecimiento expan-
sivo de la ZMVM.

¢ Saturacién, que implica establecer controles estrictos al crecimiento urbano, favoreciendo una
elevacion de la intensidad de uso del suelo.

¢ Radial-abanico, que orienta el crecimiento urbano a los ejes carreteros de Querétaro, Pachuca,
Tulancingo y Amecameca; con posibles anillos de interconexion a largo plazo entre Huehuetoca
y Teotihuacén, y entre Tezoyuca y Chalco.

¢ Tangencial, que impulsa el crecimiento a lo largo del Libramiento Norte desde Huehuetoca
hasta Ciudad Sahagun.

¢ Mancuerna, que orienta el crecimiento al norte de la Sierra de Guadalupe, con la idea de formar
una ciudad paralela a partir del impulso a Cuautitlan, Huehuetoca, Los Reyes, Acozac y
Chiconautla, ligada por el poniente con Naucalpan y por el oriente con Ecatepec.

¢ Polinuclear, que concentra el crecimiento en los centros de poblacion de Huehuetoca, Zumpango,
Teotihuacan, Texcoco y Amecameca”.

El POZMVM destaca que “las alternativas Tangencial (4), Mancuerna (5) y Polinuclear (6) parecen
ser las mds favorables, al propiciar una integracion territorial acorde con la busqueda de un mayor
equilibrio en la distribucién espacial de la poblacion en la ZMVM, por lo que la estrategia de
ordenacion territorial propuesta se basa en una combinacion de éstas”. Asimismo, considera que las
localidades dispersas del Valle de México, que ocupan 37.6 por ciento de la superficie de la ZMVM,
“constituyen las Gltimas susceptibles de incorporarse al uso urbano dentro del valle”. “Sin embargo,
la mayor parte de estas dreas estd ocupada por importantes recursos forestales, dreas de riego y de
recarga acuifera, fundamentales para el funcionamiento hidrolégico de la cuenca. Evitar el creci-
miento extensivo e indiscriminado de la ciudad sobre este Gltimo bastion natural de la cuenca se
convierte asi en uno de los principales objetivos del Programa de Ordenacién”.

El Programa plantea que algunos proyectos “ejerceran una influencia determinante sobre la re-
gién una vez construidos. Se trata del aeropuerto alterno en Tizayuca” (o en Texcoco?), el programa
PRORIENTE del estado de México, el proyecto Hidalgo,* “el Libramiento Norte, el de los trenes

2 Programa de Ordenacién de la ZMVM, SEDESOL, GDF y Gobierno del estado de México. 1998.

3 Por ejemplo, Francisco Covarrubias senala, en un estudio prospectivo de la urbanizacién en la ciudad de México,
que en el 2010 se incorporaran a la ZMVM los municipios de Temascalapa, Nopaltepec, Axapusco, Otumba, Tepetlaoxtoc
y Papalotla; y para el 2020 se podrian incorporar los municipios de Hueypoxtla y Tequixquiac “dependiendo en gran
parte de la infraestructura regional y de la decision de la localizacién del nuevo aeropuerto”.

4 El Proyecto Hidalgo, considerado en el Programa de Ordenacién de la ZMVM, GDF, SEDESOL, y Gobierno del
estado de México (1998:130) y publicado en la Gaceta Oficial del Distrito Federal, 4 de mayo de 1998, esta concebido
en un marco de planeacion de largo plazo con el fin de anticipar el crecimiento lineal que se esta formando a lo largo
de la carretera a Pachuca, y se apoya en el papel detonador de un aeropuerto alterno para la ciudad de México. En el
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radiales y de una serie de grandes vialidades que atraviesan la region, los cuales, si se conciben de
una manera integral, pueden ayudar a consolidar el primer anillo concéntrico externo al Valle, o
bien, si contintian descoordinados, de acuerdo con la tendencia, podrian incidir en la transformacion
inercial y aumentar el efecto concentrador y de asentamiento irregular del trazo radial tradicional.
La nueva expresion territorial de los procesos socioeconémicos que se presentan tanto al interior
del Valle de México, como en la corona regional que lo rodea, hace necesario ampliar el enfoque
metropolitano, para enlazarlo al andlisis regional donde se cristalizan aquellos procesos”.

La estrategia de ordenacion
para la Zona Metropolitana del Valle de México

El proceso de metropolizacion de la ciudad de México tiene una “influencia directa practicamente
sobre una superficie de 741 mil hectdreas que abarca el Valle de México”, y donde residen mas de
18 millones de habitantes.

Los movimientos de poblacion hacia las localidades situadas en el ambito regional que rodea a la
metrépolis es congruente con la hipétesis de una desconcentracion intrarregional, pero al mismo
tiempo muestra que es insuficiente para alcanzar el objetivo estratégico de una distribucion de la
poblacion mas equilibrada. Dicha estrategia consiste en “duplicar la poblacién de la corona regio-
nal, que llegaria a los 14.1 millones de habitantes al ano 2020, en lugar de los 11.8 millones de
mantenerse las tendencias actuales, teniendo como ejes de estructuracion regional a las ciudades
mas grandes, como son Cuernavaca-Cuautla, Toluca, Puebla-Tlaxcalay Pachuca”.

El éxito de la estrategia anteriormente enunciada depende del fortalecimiento de un programa de
desarrollo “que aproveche las economias de aglomeracién existentes y la especializacion de las
distintas ciudades de la coronaregional, al tiempo que identifica las dreas rurales y las dreas naturales
de la regién que deben ser protegidas”. De no ser asi, indica el POZMVM, uno de los efectos no
anticipados de este proceso “podria ser la ampliacion inercial de la concentracién metropolitana desde
el Valle de México, que llegaria a conurbar fisicamente y subordinar en términos directos —de genera-
cion de empleo y prestacion de servicios— a las ciudades que le rodean”. Cabe hacer notar, asimismo
que el anillo regional podria contribuir a reforzar la centralidad, asi como la interconexién de las
ciudades de la corona, que de otra manera seguiria dependiendo tinicamente del trazo radial.’

se plantea la construccién de un complejo urbanistico de baja densidad (90 habitantes por hectdrea), donde se espera
recibir a 1.4 millones de nuevos habitantes, en un plazo de 25 anos, asi como superficies mas amplias para las
actividades agricolas e industriales de alta tecnologia; bodegas y comercios de exportacion, bancos, hoteles y areas
recreativas, entre otros. Una previsién asi, de acuerdo con las estimaciones de este Programa, sobrepasa la demanda
total de suelo urbano para todo el Valle de México.

5 La estrategia de ordenamiento territorial propuesta por el POZMVM considera e integra los elementos de la
estrategia de desarrollo econémico y sus implicaciones territoriales en la ZMVM, entre las que senalan: “El desarrollo de
actividades economicas ligadas a los desarrollos industriales, a los nodos de servicios metropolitanos y a las areas de
nuevo desarrollo propuestas en el norponiente, nororiente y oriente del Valle; la localizacion de actividades industria-
les competitivas de la ZMVM en forma integrada y con acceso a las principales plataformas de transferencia de carga
existentes o en proyecto, tal como la propuesta del localizacién del nuevo aeropuerto internacional en Tizayuca; la
concentracion en Nodos de Servicios Metropolitanos, de servicios especializados de apoyo a la industria y su vincula-
cion con centros de investigacién y educacion superior como complemento a las dreas de nuevo desarrollo; y el apoyo
a la consolidacién de actividades locales competitivas, principalmente en las dreas de nuevo desarrollo”.
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La reversion de la tendencia de crecimiento extensivo de la superficie urbana podria lograrse
mediante la saturacion y densificacién de las dreas ya urbanizadas, con el fin de aprovechar la
inversién histérica acumulada y la capacidad de la infraestructura instalada. Por ello el POZMVM
identifica las dreas urbanizadas que son prioritarias para la estrategia siempre y que cuenten con la
infraestructura y los servicios publicos para absorber a la poblacion. Para estas zonas se plantean
politicas ya sea de reciclamiento, desarrollo, mejoramiento o de integracién metropolitana.

Un componente fundamental de la estrategia de Ordenacién consiste en la identificacion de las
areas no urbanizables, definidas por su alto valor ecolégico, por su producciéon agropecuaria y
forestal, o bien como resultado del anélisis de vulnerabilidad y riesgos como factores limitantes del
desarrollo urbano. “Estos espacios de preservacién no solamente son vitales para instrumentar el
desarrollo sustentable de la ciudad, sino que constituyen el rasgo mas visible de la credibilidad de
la planeacion ante la sociedad, después de décadas de un crecimiento urbano depredador”.

Para controlar la expansién indiscriminada de la mancha urbana, el POZMVM también recomienda
identificar, y en su caso, ocupar planeada, ordenada y sustentablemente los espacios territoriales
que tienen mejores condiciones para absorber y asimilar el futuro crecimiento poblacional de la
ciudad de México. De acuerdo con este Programa, estas areas se ubican principalmente en los
sectores norte y noreste de la ciudad, asi como en ciertas areas ubicadas al oriente del Valle, entre
las que se encuentran las siguientes:

¢ Corredor Centro-Norte, en Tecimac y Chiconautla, que forman parte del conglomerado regional
del Nuevo Teotihuacén.

¢ Metropolitano-Oriente, en una parte del nuevo desarrollo de Ixtapaluca, que se prolonga al
municipio de Chicoloapan.

¢ Agropolitano-Oriente, un area al oriente de Texcoco, inmediata a Tepetlaoxtoc, ligada a la
carretera Pefién-Texcoco, con 2 000 hectareas y capacidad para absorber a 135 mil personas.
También se propone el cinturén urbano alrededor de la sierra de Chimalihuache, estructurando
las zonas de Nezahualcéyotl, Chimalhuacan, Chicoloapan, la Paz, Ixtapaluca y Chalco, con 3
800 hectéreas y capacidad para absorber a 260 mil personas.

¢ Nuevo Desarrollo Norte, que incluye el drea que se encuentra alrededor de la cabecera de
Huehuetoca, que se relaciona funcionalmente con la zona de Tula-Tepeji-Jilotepec, con 2 600
hectareas y capacidad para recibir a cerca de 175 mil personas.

¢ Nuevo Desarrollo Noreste, que contempla un crecimiento polinuclear en forma de corona alre-
dedor del cerro gordo, y que se apoya en la presencia del centro ceremonial de Teotihuacan y en
el desarrollo de los siguientes cuatro nucleos:

+ Areasobre el eje radial a Tecimac, su prolongacién hacia Los Reyes Acozac y la falda norte del cerro
de Chiconautla, al sur del libramiento, con 3 000 hectéreas y capacidad para alojar poco mas de 200
mil personas.

+ Nicleo binodal entre Tizayuca y Temascalapa, al norte del futuro libramiento, con cerca de 3 600
hectareas y capacidad para recibir a cerca de 250 mil personas.

¢ Loslomerios del noreste del Valle, en el poligono de Teotihucan-San Martin y Otumba-Axapusco, al
sur del libramiento, con 5 500 hectareas y capacidad para albergar a un total de 375 mil personas.

¢ Nucleo alrededor de Nopaltepec, relacionado con Ciudad Sahagun, al norte del libramiento, con 3
600 hectareas y capacidad para recibir 245 mil personas.
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Cabe destacar que los sectores en los que se localizaria el nuevo aeropuerto son el Corredor
Centro Norte, para el caso de la opcion Tizayuca, y el Agropolitano Oriente para Texcoco. Se
advertira que en el caso del Corredor Centro Norte, si bien incluye al municipio de Tizayuca, no
considera aquellos donde se podria localizar especificamente el nuevo aeropuerto, y dentro de este
sector identifica como dreas no urbanizables a una porcién del distrito de riego de Zumpango y la
Sierra de Guadalupe (G. A. Madero y Ecatepec y al oriente de Tlalnepantla).

En el sector Agropolitano Oriente se indica como area no urbanizable el distrito de riego de
Texcoco y el Exlago del mismo nombre. Como dreas susceptibles de urbanizacion, o sea que “no
presentan riesgos geoldgicos importantes, que no contienen zonas de produccion agropecuaria
intensiva, ni constituyen reservas ambientales indispensables”, se identifica una al oriente de Texcoco
inmediata a Tepetlaoxtoc, y se propone un cinturén urbano alrededor de la Sierra de Chimalihuache,
estructurando la zona oriente de Netzahualcéyotl, Chimalhuacéan, Chicoloapan, La Paz, Ixtapaluca
y Chalco.

Escenarios demograficos de la ZMVM

Las propuestas formuladas por el POZMVM conforman una estrategia integral de ordenamiento terri-
torial de la ciudad de México. Este programa revela la importancia de continuar impulsando estrate-
gias: (i) de desconcentracién hacia la corona regional y hacia otras ciudades y regiones del pafs; (ii)
de aprovechamiento mas optimo de las zonas urbanizadas en la zZmvM; (iii) de proteccion de las
areas de preservacion y restauracion ambiental; y, en su caso, (iv) de ocupacién planeada, ordenada
y sustentable de los espacios territoriales que tienen las mejores condiciones para absorber y asimi-
lar el futuro crecimiento poblacional de la ciudad de México. Se trata, en esencia, de un instrumen-
to normativo y de planeacion de gran utilidad que sirve de referencia para orientar el quehacer de
las autoridades del Distrito Federal, el estado de México e Hidalgo en materia de desarrollo urbano
y de ordenamiento ecolégico y territorial de la ZMvM para evitar la materializacion de escenarios de
mayor concentracion de la poblacion y de la expansion incontrolada de esta zona.

Cabe hacer notar que en la experiencia de muy diversos paises, algunas ciudades que parecian
encontrarse en etapas avanzadas de la transicién urbana —donde incluso se apreciaban pérdidas de
poblacion, como es el caso de la ciudad de México— muestran en los afos recientes repuntes
significativos de su crecimiento, aunque no tan acelerado como en las primeras etapas del proceso.
La eventual reversion de las tendencias migratorias y la continua aceleracion de dinamica demogra-
fica en la ZMVM implicaria pasar, segln los diversos escenarios prospectivos del Consejo Nacional
de Poblacion, de 18.8 millones de habitantes en 2000 hasta 26.3 millones de habitantes en el 2030,
lo que representaria un incremento de 7.5 millones de personas y la concentracion de cerca de la
quinta parte de la poblacién nacional en la ZMVM, que es una posicion similar a la que guardaba esta
metrépoli en 1980 (cuando su tamaiio era de 13.9 millones de habitantes y su peso relativo ascendia
a 20.7%).

Por el contrario, si el proceso de desconcentracion metropolitana llegara a profundizarse en los
préximos aios, la poblacion de la ZMVM alcanzaria casi 20.3 millones de habitantes (con un creci-
miento de 1.5 millones entre 2000 y 2030) y su tamafio comenzaria a decrecer a partir de 2020,
cuando alcanzaria su maximo histérico de 20.9 millones de habitantes. Finalmente, el escenario
intermedio, que descansa en tasas de migracién constantes, plantea que la ZMVM registraria una
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poblacién de cerca de 23.3 millones de habitantes (lo que implica un incremento demografico de
4.5 millones de habitantes entre 2000 y 2030). Estas cifras sugieren la urgencia de instrumentar
politicas eficientes de ordenamiento territorial que contribuyan a conducir activamente el destino
de la metrépoli para evitar la materializacién de aquellos escenarios definidos como indeseables.

Los retos presentes y futuros de la ciudad de México no sélo se relacionan evidentemente con el
tamano futuro de su poblacion, sino también con la distribucion intra-metropolitana de la misma 'y
la expansion del drea territorial que abarca la ZMVM. Al respecto, es posible formular algunas
hipotesis alternativas respecto a la evolucién de la movilidad intra-urbana para estar en posibilida-
des de determinar la magnitud de la poblacién residente en la parte central y en la periferia bajo
cada uno de los escenarios arriba mencionados.

Con el fin de ejemplificar larelevancia de algunas de las estrategias formuladas por el POZMVM,
a continuacion presentamos en forma breve los resultados de las proyecciones elaboradas por el
Consejo Nacional de Poblacion que comparan tres hipétesis alternativas: (i) de densificacion de la
parte central de la ciudad de México; (ii) de expansion periférica; y (iii) de continuacién de las tasas
actuales de movilidad intra-urbana entre centro y periferia.®

Los resultados indican que el escenario de densificacién mitigaria las tendencias de despoblamiento
del corazén de la metropoli iniciadas en los anos ochenta, lo que propiciaria el aumento de su tasa
de crecimiento, y un cierre de la brecha que la separa de la dindmica demografica de la periferia.
Esta hipétesis implicaria que la parte central de la ciudad de México pasaria de 10.2 millones en
2000 a 10.1 millones en 2015y a 10.3 millones en 2030, lo que permitiria que esta zona conserva-
se su primacia dentro de la ZMVM, por lo menos hasta el ano 2005, con una distribucion relativa de
la poblacién en ese ano de 51.2 por ciento en el centro y 48.8 por ciento en la periferia. La
materializacion de este escenario requeriria del diseno e instrumentacion de acciones encaminadas,
entre otros aspectos, a la reconversion del uso del suelo de algunas areas del centro de la ciudad, la
intensificacién de los esfuerzos de construccién de viviendas de interés social y la dotacién de
servicios, equipamiento e infraestructura.

Poblacion media y tasa de crecimiento de la zona metropilitana del Valle de México (ZzZMVM)
segln tres hipotesis de migracion interna, 2000-2030

Concentracién metropolitana® Descentralizacién” Migracién constante
Ano Poblacién tasa de crecimiento* Poblacién tasa de crecimiento* Poblacién tasa de crecimiento*
2000 18 846 172 1.09 18 846 172 1.09 18 846 172 1.09
2005 19 879 297 1.07 19 751 376 0.78 19 816 806 0.93
2010 20979 616 1.09 20 387 236 0.50 20 688 528 0.80
2015 22179 248 1.13 20 766 128 0.24 21 479 966 0.70
2020 23 485 768 1.15 20887 131 -0.01 22 189 282 0.60
2025 24 882 072 1.15 20 738 851 -0.28 22 795 689 0.48
2030 26 341 668 1.13 20 316 696 -0.55 23276 121 0.35

@ Inmigracion hacia lazmvMm al doble y emigracion de ella a la mitad.

b Inmigracion hacia la ZMVM a la mitad y emigracion de ella al doble.

* Por cien.

Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.

6 La delimitacién territorial entre centro y periferia sigue la propuesta del CONAPO formulada en el libro Escenarios
demogréficos y urbanos de la zona metropolitana de la ciudad de México, 1990-2010. Sintesis, México, 1998.
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Poblacion media de la zona metropolitana del Valle de México
segun tres hipotesis de migracion interna, 2000-2030

Poblacién (millones)
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Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.

Tasas de crecimiento demografico de la zona metropolitana
del Valle de México segiin tres hipétesis de migracion interna, 2000-2030
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Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.
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Zona Metropolitana del Valle de México, 1995-2025

Zona metropolitana en 1995

Limite estatal

- Zona metropolitana en 2025
N
/N Limite municipal

Ea

Principales vialidades

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del xit Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000.
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Poblacion media del centro y de la periferia de la zona metropolitana
del Valle de México segin tres hipotesis de movilidad intraurbana, 2000-2030

Poblacién (millones)
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Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.

En contraste, el escenario de expansion periférica recrudeceria las disparidades del crecimiento
demografico entre ambas zonas, de modo que entre 2000 y 2030 el peso relativo de la poblacién
localizada en la porcién central caeria de 54.4 a 34.2 por ciento y experimentaria una pérdida de
aproximadamente 2.3 millones de habitantes, al pasar de 10.2 a 7.9 millones de residentes, mien-
tras que la poblacion de la periferia se incrementaria de 8.6 a 15.3 millones y su peso relativo
pasaria de 45.6 a 65.8 por ciento en el periodo indicado. Bajo este escenario, el centro perderia su
primacia en el segundo quinquenio de la presente década.

Finalmente, el escenario de movilidad intra-urbana constante invertiria la distribucién de los
habitantes de la ZMVM entre centro y periferia también a partir del segundo quinquenio de esta
décaday el ritmo de crecimiento de la primera zona descenderia paulatinamente de —0.23 a -0.33
por ciento anual al final del horizonte de proyeccién. Asimismo, la poblacion residente en la
periferia reduciria su dindmica demogréfica al final del periodo de analisis. Como resultado de estas
dindamicas diferenciadas, el peso relativo de la poblacion localizada en la periferia respecto al total
de la ZMVM se incrementaria de 45.6 por ciento en la actualidad a 59.3 por ciento en el 2030, con
un aumento neto, en valores absolutos, de casi 5.2 millones de habitantes, al pasar de 8.6 a 13.8
millones de habitantes. Por su parte, la poblacion de la zona central mantendria un equilibrio
relativo en su tamaiio (pasaria de 10.2 a 9.5 millones) y su peso relativo caeria de 54.4 a poco
menos de 41 por ciento.
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Poblacion media del centro y la periferia en la zona metropolitana del Valle de México,

segun tres hipotesis de movilidad intraurbana, 2000-2030

Poblacién Distribucion territorial Tasa de crecimiento

Zona Zona Zona

afo Centro Periferia metropolitana Centro Periferia metropolitana Centro Periferia metropolitana
Migracién constante
2000 10 249 049 8597 123 18 846 172 54.4 45.6 100.0 -0.23 2.65 1.09
2005 10 123 292 9693 514 19 816 806 51.1 48.9 100.0 -0.26 2.17 0.93
2010 9992 193 10 696 335 20 688 528 48.3 51.7 100.0 -0.25 1.79 0.80
2015 9870 146 11 609 820 21479 966 46.0 54.0 100.0 -0.24 1.50 0.70
2020 9752359 12 436 923 22189 282 44.0 56.0 100.0 -0.25 1.26 0.60
2025 9625917 13169 772 22795 689 42.2 57.8 100.0 -0.28 1.03 0.48
2030 9481 488 13 794 633 23276 121 40.7 59.3 100.0 -0.33 0.82 0.35
Expansion periférica*
2000 10 249 049 8597123 18 846 172 54.4 45.6 100.0 -0.23 2.65 1.09
2005 10076 423 9 740 850 19817 273 50.8 49.2 100.0 -0.47 2.37 0.93
2010 9791172 10 901 086 20692 258 47.3 52.7 100.0 -0.67 2.14 0.81
2015 9426 052 12 065 045 21491097 43.9 56.1 100.0 -0.85 1.93 0.71
2020 8996 459 13 215980 22212 439 40.5 59.5 100.0 -1.02 1.72 0.61
2025 8511322 14 324 524 22 835 846 37.3 62.7 100.0 -1.20 1.50 0.50
2030 7 983 645 15 354 387 23338 032 34.2 65.8 100.0 -1.36 1.28 0.37
Densificacion del centro**

2000 10 249 049 8597 123 18 846 172 54.4 45.6 100.0 -0.23 2.65 1.09
2005 10 146 809 9669 763 19816 572 51.2 48.8 100.0 -0.16 2.06 0.93
2010 10 094 294 10 592 352 20 686 646 48.8 51.2 100.0 -0.05 1.61 0.80
2015 10 100 366 11373919 21474 285 47.0 53.0 100.0 0.07 1.26 0.70
2020 10 155 486 12 021 791 22177 277 45.8 54.2 100.0 0.15 0.97 0.59
2025 10 241 991 12 532 460 22774 451 45.0 55.0 100.0 0.19 0.70 0.47
2030 10 345 527 12 897 058 23 242 585 44.5 55.5 100.0 0.21 0.45 0.34

* Movilidad del centro a la periferia se duplica de 2000 a 2030.
** Movilidad del centro a la periferia se reduce a la mitad de 2000 a 2030.
Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.

Tasas de crecimiento del centro y de la periferia de la zona metropolitana

del Valle de México seguin tres hipotesis de movilidad intraurbana, 2000-2030

Tasa (por cien)
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Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.
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Como se puede advertir, cada uno de estos escenarios tiene diferentes implicaciones desde el
punto de vista del tamano y localizacion de la reserva territorial para el desarrollo urbano, de la
previsién de la demanda de viviendas para albergar a la poblacion y de los requerimientos de
empleo, servicios, infraestructura y equipamiento, entre otros. Los resultados de este ejercicio
prospectivo permiten concluir que la movilidad territorial (intra-urbana e interregional) seguira
desempenando en el futuro previsible un papel protagénico en la conformacién del volumen futuro
de la poblacién, asi como de su distribucion en el espacio territorial de la ZzZMvM. Se advertira que el
escenario de densificacién del centro, que es considerado por el POZMVM como el mas deseable,
supone impulsar un amplio conjunto de acciones estratégicas para encausar el futuro derrotero de la
ciudad de México, incluido el fortalecimiento de los instrumentos y actividades de planeacion
urbana.
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Capitulo IV

Localizacion del nuevo aeropuerto en Texcoco o Tizayuca

En esta seccion se presentan brevemente algunas de las caracteristicas de los proyectos de construc-
cion del nuevo aeropuerto, cuyas localizaciones pueden apreciarse en el mapa siguiente. Su elabo-
racién se apoya en los documentos proporcionados por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
y en algunos otros textos que han sido presentados en fecha reciente en diversos foros de debate.

Localizacion

Tizayuca

El proyecto del aeropuerto se localiza en los municipios de Zapotlan de Judrez y el de Villa de
Tezontepec, estado de Hidalgo, al nororiente de la zMvM." Las coordenadas del proyecto son: 19°
57’ norte y 98° 51’ oeste. Esta ubicado a 2 300 metros sobre el nivel del mar, en un terreno de 4
000 hectdreas de superficie, que en su mayoria (70%) son ejidales y el resto (30%) son pequena
propiedad? y sin limitaciones territoriales para su futura expansion.

Las instalaciones propuestas se encuentran en un sitio intermedio entre Pachuca al norte y Tizayuca
al sur, a una distancia de 23 kilémetros del primero y 18 kilémetros del segundo (véase el mapa
siguiente). La distancia con respecto a la Base Aérea de Santa Lucia es de 29.5 kilémetros.?

! Secretaria de Comunicaciones y Transportes, SCT; Aeropuertos y Servicios Auxiliares, ASA. “Nuevo Aeropuerto
Internacional de la ciudad de México, Opcién Hidalgo, Impacto Urbano”, México, D. F., Documento fotocopiado, s/
f, Figura 5.1 Ubicacién del Nuevo Aeropuerto, pagina 13.

2 Parra Ramos Humberto, COPLA Consultores, “Andlisis Urbano Territorial, Opciones para el nuevo aeropuerto de
la ciudad de México, Resumen Ejecutivo”, México, D.F. s/f, cuadro No. 4 Caracteristicas Generales de las Opciones
Seleccionadas, pagina 15.

3 SCT, ASA., Opcion Hidalgo, Op. Cit. pagina 12.
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Ubicacion del aeropuerto de la ciudad de México y de los proyectados en Texcoco y Tizayuca

[ | Aeropuerto Texcoco [ 2M del valle de México /' Carreteras pavimentadas
[ Aeropuerto actual [ Pachuca AV Limite estatal
- Aeropuerto Tizayuca 2% Ferrocarril

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del xil Censo General de Poblacion y Vivienda, 2000.
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Implicaciones demogréficas y territoriales de la construccién de un nuevo aeropuerto en la zmvm

El espacio aéreo no presenta obstaculos para la navegacion, puesto que las condiciones climaticas
son favorables, con atmésfera limpia, amplia visibilidad y poca incidencia de nieblas. El sitio favo-
rece las operaciones aéreas por ser una planicie que no presenta elevaciones importantes del terre-
no; asimismo, los suelos presentan una pendiente adecuada para su dren natural y no requieren
tratamientos especiales para evitar inundaciones.*

El drea de influencia inmediata del aeropuerto es una zona no urbanizada, escasamente poblada,
sin vegetacion natural, que se utiliza para actividades agricolas de temporal y, de acuerdo con los
estudios disponibles, con suelos de resistencia suficiente para la construccion de las instalaciones
del aeropuerto (entre 15 a 45 ton/mt?).>

Texcoco

Esta localizado en el municipio de Atenco y una minima parte en el de Texcoco, al oriente de la
ZMVM, en el sitio denominado “El Caracol” (véase mapa siguiente). Se localiza dentro del vaso del
ex-lago de Texcoco, en las coordenadas 19° 31' norte y 98° 58' longitud oeste, entre las carreteras
Penon-Texcoco y Ecatepec-Tepexpan-Texcoco- La Paz.®

Los tiempos de llegada y de salida, desde y hacia el nuevo aeropuerto, podrian ser incrementados
marginalmente si se le comparara con el tiempo de traslado a las instalaciones actuales del AICM.
Las autoridades del sector han establecido que la operacién de un aeropuerto en Texcoco, a diferen-
cia del proyecto de Tizayuca, implica cancelar las operaciones del actual aeropuerto, al interferirse
las trayectorias de salidas y llegadas en un mismo punto y hora,” con lo cual se anula la posibilidad
de utilizar la infraestructura aeroportuaria desarrollada a lo largo de 50 afnos.

El proyecto se ubica a 2 230 metros sobre el nivel del mar® y se desarrolla en una superficie de
3 952 hectéreas, de las cuales 47.1 por ciento es federal y forman parte del Proyecto Lago Texcoco,
en tanto que el restante 52.9 por ciento es ejidal.? En caso de que se defina a Texcoco como opcién
para la construccién del aeropuerto, la tierra ejidal tendria que ser expropiada por causa de utilidad
publica, para integrar la reserva territorial requerida.

Su localizacion apunta hacia el interior del ex-Vaso regulador del lago Texcoco, que es la zona
mas baja de la ZMVM, sobre terrenos con subsuelo fangoso y salitroso.

Su radio de influencia inmediata comprende los municipios de Acolman, Atenco, Chiautla,
Chicoloapan, Chinconcuac, Papalotla, Texcoco y Tezoyuca, con altos indices de crecimiento
poblacional, escasos recursos y pocos servicios, situacion que tenderia a ejercer presién para la

4 ICF Kaiser, “Estudio de Prefactibilidad 908 Aeropuerto de Tizayuca”, México D. F., Pagina 8.
> Parra Ramos Humberto, Op. Cit. Pagina 48.

6 SCT, ASA., Opcion Hidalgo, Op. Cit. pagina 12.

7 Parra Ramos, Op. Cit. pagina 15.

8 SCT, ASA, Opcion Texcoco. Op. Cit. pagina 14.

9 Parra Ramos, Op. Cit. pagina 17.

19.SCT, ASA, Opcidn Texcoco, Op. Cit. pagina 13.
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Distancia del aeropuerto de Tizayuca hacia Pachuca y Tizayuca

[ | Aeropuerto Tizayuca N/ Limite estatal ® Localidades de Hidalgo
] Area urbana de Tizayuca /N Carreleras pavimentadas ® localidades del Estado de México
[ Area urbana de Pachuca % Ferrocarril

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del xil Censo General de Poblacion y Vivienda, 2000.
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Distancia del aeropuerto de Texcoco hacia el centro del Distrito Federal

2/

[ | Aeropuerto Texcoco N/ Limite estatal ® Localidades del Estado de México
[ Area urbana de Texcoco N Carreteras pavimentadas Localidades del Distrito Federal
[ ] zmem 2% Ferrocarril @ Localidades dentro del drea de influencia

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del xil Censo General de Poblacion y Vivienda, 2000.
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ocupacion irregular de los terrenos aledanos a la superficie federal, no ocupada por el proyecto del
aeropuerto. El estudio realizado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y Aeropuertos y
Servicios Auxiliares (ASA) expresa que “Es probable que la construccién de la Nueva Instalacion
Aeroportuaria incremente la atractividad de la zona, sin embargo, permitira evitar el desarrollo
urbano en el territorio reservado al aeropuerto y ejercer una mejor politica de manejo del suelo a fin
de controlar la presion que el proyecto cause”.'®

Vias de acceso

Tizayuca

El proyecto de aeropuerto de Tizayuca esta localizado a 72 kilometros de la “Fuente de Petréleos”,
punto considerado como centro de la demanda potencial de pasajeros de la ciudad de México." El
tiempo de recorrido promedio origen-destino es de 65 minutos.

El acceso al aeropuerto de Tizayuca estd condicionado en buena medida por la construccion de
un tren suburbano' que uniria la estacion de Buenavista con las instalaciones aeroportuarias y por la
ampliacion de la autopista México-Pachuca, con un tiempo de recorrido de 35 minutos, y se com-
plementaria con la utilizacion de la infraestructura del Metro por la comunicacion con el centro, con
el actual aeropuerto de la ciudad de México (AICM), y con otros destinos de la Ciudad (véase mapa
siguiente). La accesibilidad desde la zona de mayor demanda tendria que hacerse a través de
Insurgentes Norte, Autopista México-Pachuca, Anillo Periférico, Autopista México-Querétaro, Via
Lopez Portillo y Via Gustavo Baz. A su vez el arco perimetral norte mejoraria la accesibilidad tanto
de pasajeros como de carga sin pasar por la ciudad de México.

Dado que el Proyecto del Aeropuerto de Tizayuca considera varias etapas, la utilizacion éptima
del tren suburbano de pasajeros avanzaria en paralelo con las etapas de construccion del citado
proyecto. Independientemente de la construccion del aeropuerto, las ventajas que traeria la cons-
truccion del Ferrocarril Suburbano se relacionan con la creacién de 1 500 empleos en tres anos,
derivados de la fabricaciéon del tren, 250 empleos permanentes para su operacion y mas 5 000
empleos durante el tiempo de construccion.'

A nivel regional, la localizacion propuesta permitiria la conectividad por carretera y ferrocarril
con las ciudades de la coronaregional y otras zonas de demanda ubicadas en el valle Toluca-Lerma,
el valle Cuautitlan-Texcoco vy el corredor industrial México-Querétaro. Actualmente, al punto de
localizacién se puede llegar a través de la carretera México-Tampico y se tendria acceso a través de
la carretera México-Pachuca-Tuxpan. La carretera Tuxpan-Manzanillo seria parte del cinturén carre-

" “La Secretaria de Comunicaciones y Transportes en el Marco de la Reestructuracion del Sistema Ferroviario
Mexicano, esta llevando a cabo los estudios necesarios para promover y desarrollar un sistema integrado de transporte
ferroviario denominado “Ferrocarril Suburbano”. Este proyecto ofrece una oportunidad histérica para aprovechar 240
kildbmetros de infraestructura ferroviaria y de derechos de via existentes en la ZMVM”.

2 Bombardier Transportation, “Situacion Actual del Proyecto del Tren para el Aeropuerto de Tizayuca, Hidalgo”,
Febrero 2 de 2001, pagina 3.
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Principales vias de comunicacion de los aeropuertos proyectados en Texcoco y Tizayuca

[ | Aeropuerto Texcoco [ 2M del valle de México /N Carreteras pavimentadas
[ Aeropuerto actual [ Pachuca N Limite estatal
0/ Aeropuerto Tizayuca 2% Ferrocarril

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del XIl Censo General de Poblacion y Vivienda, 2000.
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tero que permitird conectar al aeropuerto con otras regiones. La definicion de la localizacion del
aeropuerto en Tizayuca, aunado a la terminacién de estos proyectos viales, permitiria a mediano
plazo el entronque del Pacifico con el Golfo y se podria fusionar el norte con el occidente y el
sureste, evitando el paso por la ciudad de México.

Texcoco

El proyecto de Texcoco se localiza a 33 kilémetros de la “Fuente de Petréleos” y a 15 kilémetros
del actual Aeropuerto Internacional de la ciudad de México." El tiempo de traslado promedio
origen-destino es de 54 minutos.

El proyecto plantea el acceso por la actual autopista Pefidén-Texcoco, misma que se propone con
una ampliacion de ocho carriles, de los cuales cuatro serian utilizados para la circulacion y transpor-
te de la poblacion de la zona de influencia.

A nivel regional, se utilizaria el sistema vial existente:

¢ Carretera Ecatepec-Tepexpan, al norte.

Carretera Tepexpan-Texcoco-Chimalhuacan- La Paz, al oriente.

¢ Carretera México-Puebla (Calzada Ignacio Zaragoza) al sur, y
Avenida central, al poniente.™

*

Este sistema se complementaria con las siguientes vialidades regionales:

*

La diagonal Huehueteca- Via Pefién—Texcoco, al poniente de la zona.

La diagonal Caracol-Pachuca, y

¢ Eltramo oriente del Circuito exterior Metropolitano, que es continuacién de la actual autopista
La Venta-Lecheria."

*

En el analisis de movilidad que se hace sobre el Transporte Metropolitano de Pasajeros se sefiala
que, en 1995, laregion conocida como Cuautitlan-Texcoco, “la cantidad de viajes internos es muy
grande, y los viajes internos, mas los que se hacen hacia el Distrito Federal, constituyen 43.4 por
ciento del total de viajes generados en la ZMVM.'® El autor sefiala que alrededor de 20.3 por ciento
del total de los viajes generados en la Zona Metropolitana en 1995 se esta desplazando hacia el
nororiente, que es el drea donde estaria localizado el aeropuerto de Texcoco y su zona de influencia.

3 SCT, ASA, Opcion Texcoco, Figura 5.1 Ubicacion del Nuevo Aeropuerto, pagina 13.

1 SCT, ASA, Opcidén Texcoco, Op. Cit. pagina 27.

15 SCT, ASA, Op. Cit. pagina 29.

6 Islas Rivera Victor, “Transporte Metropolitano de Pasajeros” [en] Garza Gustavo (coordinador) “La ciudad de
México en el fin del segundo milenio”, Gobierno del Distrito Federal, EI Colegio de México, México D. F. 2000,
paginas 372-373.
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La menor distancia del centro de demanda representaria un ahorro en tiempo y por consiguiente
una mayor comodidad para los usuarios del aeropuerto de Texcoco. Sin embargo, las vias de acceso
locales y regionales (Periférico Norte, Viaducto M. Aleman, Circuito Interior, Oceania, Carretera
Penon-Texcoco) tendrian que dar servicio a 30 millones de pasajeros por afo aproximadamente,
existiendo la posibilidad de saturacion y congestionamiento permanente, pudiendo provocar en el
mediano y largo plazos un incremento en el tiempo de recorrido entre origen-destino, lo que a su
vez agravaria situaciones de contaminacién permanente de las zonas urbanas aledanas a las vias de
acceso.

Oferta y demanda de agua potable'’

Uno de los requerimientos importantes del aeropuerto es el que corresponde al suministro de agua
potable. Los estudios realizados tanto por la Secretaria de Comunicacion y Transportes como por
Aeropuertos y Servicios Auxiliares en Tizayuca y Texcoco plantean que no existiria problema
alguno para el abastecimiento de agua potable en la nueva instalacion del aeropuerto. Senalan que
las dos propuestas son compatibles con los proyectos de la Comisién Nacional del Aguay en ambos
casos la fuente de abastecimiento seria el Rio Cutzamala.

Para Tizayuca, el estudio sefala que la opcién més econémica y eficiente consiste en el aprove-
chamiento de las baterias de pozos que corren paralelas a la carretera 85 vy al ferrocarril México-
Pachuca, en las colindancias nor-poniente y sur-poniente del predio propuesto para el proyecto de
aeropuerto. En el caso de Texcoco, el macro-circuito corre paralelo al Dren General del Valle de
México, distante solamente 4 kildmetros de la colindancia del proyecto de aeropuerto.

Sin embargo, cualquiera que sea la opcién elegida para el nuevo aeropuerto, se prevé la necesi-
dad de ampliar el abastecimiento y dotacién de agua potable, tomando en consideracion las previ-
siones de poblacion para el aino 2020.

Caracteristicas del proyecto

Tizayuca

El aeropuerto forma parte del “Proyecto Hidalgo”. El proyecto del aeropuerto cuenta con 4 000
hectareas asignadas y su desarrollo ha sido planeado en diversas fases de construccion e inversion,
las cuales se distribuyen en un plazo de 20 a 25 ainos. Este proyecto contempla, ademas del aero-
puerto, la construccion de zonas habitacionales de alta y baja densidad, complejos industriales,
centros comerciales y equipamiento de salud, educacion, recreacién, cultura y administracion.

7SCT y ASA, Op. Cit. Tizayuca, pagina 19, Texcoco, pagina 20.
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El aeropuerto esta disefiado con base en las normas internacionales relacionadas con este tipo de
instalaciones. Contempla 4 pistas, 2 de ellas de 5 kilometros, dimensién suficiente para dar acceso
a nuevas y modernas aeronaves de gran capacidad; ademas, comprende un edificio terminal amplio
y eficiente que permitiria brindar un servicio de calidad a los pasajeros nacionales e internaciona-
les. Las pistas contarian con vias paralelas de rodaje, con amplios estacionamientos, bodegas, sitios
de mantenimiento y el equipamiento portuario necesario para un aeropuerto internacional.

El proyecto de aeropuerto en Tizayuca parte del principio de la complementariedad de funciona-
miento con el actual Aeropuerto Internacional de la ciudad de México. La gran mayoria de vuelos
internacionales se desplazaria a Tizayuca, en tanto que los nacionales seguirian ocupando las insta-
laciones del actual aeropuerto. De esta forma se aprovecharia la actual infraestructura instalada.

El proyecto de Tizayuca esta localizado en una de las zonas con menor humedad relativa de la
ZMVM, lo que permite suponer la no existencia de riesgos por lluvias torrenciales y la escasa presencia
de nieblas y brumas, con condiciones de visibilidad favorables durante la mayor parte del ano.

Texcoco

El proyecto se desarrolla en una superficie de 3 966 hectareas. Contaria con 3 pistas de 4.5 kiléme-
tros de largo, y 3 pistas de apoyo, paralelas a las principales. La separacién minima entre pistas es de
1.8 kilébmetros, lo que permitiria la operacion simultdnea de las mismas.

El edificio de la terminal esta localizado en el espacio intermedio de mayor separacion entre dos
pistas principales y cuenta con pistas paralelas de apoyo y rodaje. Dentro de lareserva territorial del
aeropuerto se ubicaran los servicios conexos, tales como la zona de combustible, hangares, base de
mantenimiento, almacenes de resguardo, recinto fiscal, bodegas de carga y otros.®

El proyecto incorpora una barda perimetral de 3 metros de alto y 49 kilometros de longitud.
Ademads un dren perimetral de la zona federal que se inicia en el Caracol y termina en el Rio de la
Compania con 31.5 kilémetros de longitud. También contempla barreras de forestacion con una
extension de 70 kilometros y la siembra de pastizales en una superficie de 1 500 hectéareas.

Se propone una futura planta de tratamiento de aguas, una laguna de regulacion préxima al dren
general del Valle de México, con una extension de 475 hectareas y 13.4 millones de metros
cubicos de agua, asi como una planta de bombeo de 10 metros clbicos por segundo para aguas
pluviales y el desalojo de aguas negras de toda la zona federal propuesta. El proyecto contempla la
posibilidad de ampliar y mejorar el habitat constituido por la laguna de Zumpango, como un sitio de
atraccién de aves locales y migratorias, sustituyendo las areas lacustres del vaso donde se ubicard el
nuevo proyecto.?

8 SCT, ASA, Op. Cit. Pagina 17.

19°SCT, ASA, “Ampliacién de la Capacidad Aeroportuaria de la ciudad de México, Sintesis Ejecutiva. México D. F.,
Enero de 2000, pagina A3, A4.

205CT , ASA, Op. Cit. pagina A-4.
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Con estas obras se propone mejorar las condiciones naturales de la futura zona federal en donde
estaria localizado el aeropuerto y su drea adyacente. Ademas, con la construccién del aeropuerto y
con la aplicacién de medidas severas en contra de los posibles invasores de la zona aledana al
aeropuerto y la zona urbana actual, se pretenderia controlar el crecimiento de la mancha urbana
hacia esa zona.
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Capitulo V

Escenarios demograficos en las zonas
de influencia del nuevo aeropuerto

La localizacion del nuevo aeropuerto es de gran trascendencia para el presente y futuro de la zMvMm,
de la Regién Centro y del resto del pais. En efecto, con el proyecto se creara una nueva estructura de
comunicaciones con implicaciones territoriales, ambientales, demogréficas y urbanas de corto,
mediano y largo plazos. El nuevo aeropuerto, al conformar uno de los principales nexos de comuni-
cacién y transportacion de pasajeros y carga al interior del pais y hacia distintos destinos internacio-
nales, contribuiria a reducir los costos de transacciéon de las actividades econémicas y a aumentar las
ventajas competitivas del Valle de México en el contexto de la globalizacion econémica. Asi, el
nuevo aeropuerto rebasa con creces el cardcter de un proyecto tipo enclave, sin mayor trascenden-
cia sobre el conjunto de la vida econémica y social metropolitana y nacional, y constituye una
valiosa oportunidad para contribuir al ordenamiento territorial sustentable de la Zona Metropolitana
del Valle de México.

A la fecha, se han realizado diversos estudios sobre la factibilidad técnica de ubicar al nuevo
aeropuerto en Texcoco o Tizayuca. Sobre ambas opciones se han pronunciado los gobiernos de los
estados de México e Hidalgo, asi como diversas instituciones académicas, organismos no guberna-
mentales y diversas empresas consultoras nacionales e internacionales. En términos generales, pue-
de decirse que los estudios disponibles no han abordado el andlisis del impacto sobre la dinamicay
distribucion territorial de la poblacién de la ZMVM; sus consideraciones, en el mejor de los casos, se
formulan desde una perspectiva urbano-regional y suelen aludir a los planteamientos principales del
POZMVM con la finalidad de subrayar o enfatizar aquellos que favorecen alguna de las opciones de
localizacion. Si bien ese enfoque puede ser valido para evaluar la congruencia de las propuestas
con la normatividad y los programas vigentes en el ambito metropolitano y de la Regién Centro,
como se hizo en el capitulo 3 de este documento, es de gran trascendencia que en la toma de
decisiones se consideren también los eventuales impactos demogréficos y urbanos a escala micro-
regional implicados en ambas opciones.

En este sentido, los patrones recientes de poblamiento de la ZMVM sugieren que la mancha
urbana seguird extendiéndose tanto hacia el norte como al noreste y sureste. Al respecto, conviene
preguntarse ;la localizacién del nuevo aeropuerto, ya sea en Texcoco o Tizayuca, podria influir
sobre estas tendencias?, ;las reforzaria o las revertiria?, ;en qué direccién y con qué intensidad?, ;se
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expresaria en una mayor atractividad y en la expansién de la mancha urbana en sus respectivas
zonas de influencia?, ;afectaria las pautas de movilidad intra-urbana e interregional y la distribucién
territorial de la poblacién de la ZMvMm?

Desafortunadamente no existe informacion suficiente y adecuada que permita evaluar con cierta
certidumbre el potencial impacto poblacional y territorial de largo plazo que podria detonar este
tipo de proyectos. Sin embargo, con el fin de explorar algunas de las eventuales implicaciones en
ese sentido, en este capitulo se presentan los resultados de algunos ejercicios de simulacién
prospectiva que derivan de la utilizacion de hipoétesis de nulo, medio, alto y muy alto impacto
poblacional en el ambito micro-regional.’ En cada caso, se razona a partir de los contrastes entre los
escenarios alternativos, con énfasis en el incremento potencial de la poblacion y de viviendas en
las respectivas zonas de influencia de Texcoco y Tizayuca. En el siguiente capitulo se sugieren, a la
luz de los resultados de los diferentes escenarios, algunas acciones estratégicas que podrian em-
prender de manera coordinada los tres 6rdenes de gobierno para capitalizar las oportunidades que se
originan en la construccion de un nuevo aeropuerto, en el marco de las exigencias del ordenamien-
to territorial sustentable de la ZMVM.

Eventuales impactos demograficos asociados con el nuevo aeropuerto

La construccién y puesta en marcha de un nuevo aeropuerto en la ZMvM podria provocar impactos
diversos sobre la poblacion y el territorio donde se defina su ubicacion. La naturaleza, escala y
alcance dependera de una amplia variedad de factores. Uno de ellos, sumamente relevante, es la
estructura vial proyectada para dar servicio a los aeropuertos propuestos en Texcoco o Tizayuca, ya
que su desarrollo, en combinacién con otros impactos econémicos, podria contribuir a detonar
eventualmente una rapida urbanizacion en las zonas contiguas a esas vialidades y a cambiar tanto el
panorama de la distribucién territorial, como el crecimiento de la poblacién dentro de la zMvMm,
sobre todo en el mediano y largo plazos.

Como se sabe, las ciudades y su area de influencia se han ido transformando histéricamente a
partir de la construccién de sus principales estructuras viales y de la puesta en marcha de grandes
proyectos de infraestructura comercial, industrial, cultural y recreativas. Estos macroproyectos se
han ido conformando como centros de comercio especializado, financieros y bancarios, de negocios
y administrativos, cuyo impacto se potencia con las actividades de edificacién y operacion de
conjuntos habitacionales y de complejos hoteleros, recreativos y culturales.

' La proyecciéon y simulaciéon de escenarios futuros constituyen ejercicios analiticos de creatividad e imaginacion
que tienen por objeto mirar hacia delante, atisbar lo que podria traer el porvenir ante un ndmero limitado de
trayectorias y cursos posibles de accion. La prospectiva es un modo de pensar y alude al arte de lo condicional: si “x”
y “w” ocurren en el periodo “t”, entonces el objeto de estudio puede evolucionar como “a”, “b” o “c”. Por lo tanto, los
ejercicios de prospectiva no pretenden adivinar, predecir, profetizar, pronosticar o tratar de determinar como podria
ser nuestro futuro. Mds bien su funcion es imaginar razonadamente como podria ser si ocurriesen una serie de
condiciones especificas, ya sea posibles, probables o deseables. Como en cualquier otro campo, todo ejercicio de
prospectiva debe juzgarse por el rigor con que se ejecuta, para lo cual es indispensable que sean repetibles, en el
sentido de que sus resultados deriven de ciertas hipotesis basicas, informacion y reglas de inferencia explicitas.
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La atractividad de estos sitios obedece a miltiples factores, entre los cuales destacan la propia
naturaleza y envergadura del centro que organiza y estructura el potencial de desarrollo. También
tienen gran importancia la especificidad y caracteristicas de los contextos demogréficos, geografi-
cos y ambientales donde se localiza el proyecto. A su vez, estos factores estan mediados por
circunstancias que tienen que ver con la ganancia de capital, la tasa interna de retorno, los mecanis-
mos de valorizacién del suelo por inversiones publicas (la construccion de carreteras por ejemplo),
la tenencia de la tierra, la demanda de suelo para vivienda y la presién social de los pobladores,
entre otros. Desafortunadamente, los estudios de factibilidad tienden a focalizar su atencion en los
aspectos técnicos y financieros, y generalmente no incluyen en el andlisis los de naturaleza
sociodemogréfica, lo que a menudo se traduce en la falta de prevision y planeacion adecuada.

Existen elementos para pensar que la atractividad derivada de manera directa de los proyectos de
Texcoco y Tizayuca seria diferenciada, debido a las siguientes situaciones: en el caso de Texcoco,
el aeropuerto no esta concebido como un proyecto de desarrollo regional; en contraste, el aeropuer-
to de Tizayuca se complementaria con las actividades econémicas impulsadas por el Proyecto
Hidalgo. En este caso, la atractividad de la zona podria verse potenciada con la ubicacién de uno o
varios megaproyectos hacia la porcion de territorio que uniria al aeropuerto con la ciudad de Pachuca,
dando lugar a un corredor caracterizado por un cierto dinamismo econémico, donde se podrian
conjugar los grandes proyectos inmobiliarios con la inversion en obras publicas y la participacién de
la industria de la construccién y el comercio organizado, transformando la zona en un polo de
desarrollo econémico y social.

Los ambitos territoriales que podrian verse impactados por el crecimiento inducido por la puesta
en marcha de alguno de los dos proyectos de aeropuerto estan conformados por los espacios donde
pasan las vias principales de comunicacién que vincularian el aeropuerto con laZMVM y el resto de
la Regién Centro. Las vialidades principales de la zona (en tanto ejes que permitirian articular el
crecimiento, como ha sucedido en otros espacios de la ZMVM en las tres Gltimas décadas)? son parte
de las condiciones de atractividad generadas por el futuro aeropuerto, a la cual se agregarian las
obras de infraestructura y equipamiento (redes de drenaje, agua, electricidad, comunicaciones y
otras) que conlleva el desarrollo de actividades asociadas (industrias no contaminantes, bodegas,
comercio, servicios turisticos, financieros, entre otros) e incluso la edificacién de conjuntos
habitacionales, como son los propuestos por el Proyecto Hidalgo. La potencial atractividad de cual-
quiera de las dos zonas podria verse fortalecida rapidamente, ya que las obras necesarias para el
desarrollo de los proyectos requieren tanto de inversion publica como privada y tendrian un impacto
directo en la industria de la construccion, que es un sector con importantes efectos multiplicadores
y dinamizadores de la economia en general.

2 Basta citar como ejemplo, el corredor de pequena y mediana industria y de megaproyectos, conformado por el
Anillo Periférico en la porcién de Plaza Satélite hasta Cuautitlan Izcalli pasando por el Centro Comercial Perinorte y de
aqui hacia el oriente por la Avenida Lopez Portillo, para bajar hacia el sur en Ecatepec por la Via Cerro Gordo. O bien
el conformado por Av. Tldhuac hasta la Calzada Ignacio Zaragoza y de ésta hacia el centro de la Ciudad o hacia la
Carretera a Puebla. Al respecto, véase Gobierno del Distrito Federal, La ciudad de México Hoy. Bases para un
diagndstico, pagina 272.
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Con el fin de simular el maximo impacto demografico y urbano en la zona de influencia de las
opciones de localizacion del futuro aeropuerto, en este documento se utilizan como referencia las
tendencias del crecimiento demogréfico del noroeste y del oriente de la ciudad a partir de 1950, ya
que ahi se observaron procesos de rapida urbanizacién. El primero presumiblemente se origind con
la ampliacion, en los afos sesenta, de la autopista de México a Querétaro, en el tramo que corre del
Toreo de Cuatro Caminos a la caseta de peaje en Tepotzotlan; el segundo surgié del arco carretero
de La Paz a Texcoco y de Texcoco a Ecatepec. Para analizar el impacto de largo plazo en el noroeste
se utiliz6 como referencia la region formada por los municipios de Atizapan de Zaragoza, Cuautitlan,
Cuautitlan Izcalli, Huixquilucan, Naucalpan de Judrez, Teoloyucan, Tepotzotlan, Tlalnepantla de
Baz y Tultitlan. Finalmente, para el oriente se utilizan las tendencias observadas en el agrupamien-
to de Chiautla, Chicoloapan, Chiconcuac, Chimalhuacan, La Paz y Texcoco.

En el caso del noreste, el mayor incremento proporcional en la tasa de migracién neta, del orden
de 74 por ciento, se observa en la década de los cincuenta (5.67%) al decenio de los sesenta
(9.85%); y en el oriente, de 54 por ciento, de los afios sesenta (3.12%) a los setenta (4.82%). Asi,
se considera que un aumento en Texcoco de 65 por ciento y de 74 por ciento en Tizayuca (conside-
rando que se trata de un proyecto inserto en un esfuerzo mas amplio del desarrollo regional) durante
los primeros diez aios, es razonable para simular el maximo impacto de la construccién del nuevo
aeropuerto y de los nuevos desarrollos pudiera contribuir a detonar.

De acuerdo con las alternativas propuestas, se supone que la modificacién de los patrones
migratorios podria ocurrir con rapidez en el corto y mediano plazos, y mas tarde, ya consolidada la
primera etapa de urbanizacién, mantenerse en niveles constantes hasta el final de la proyeccién.
Los ejercicios prospectivos que se presentan a continuacion parten de la hipétesis de que la inmi-
gracion a la zona de influencia de cada posible localizacién del aeropuerto aumentaria y la corres-
pondiente hacia el resto de la metrépoli disminuiria progresivamente. Ello permite mantener
inalterado el total de habitantes proyectado con el fin de explorar los efectos potenciales sobre la
movilidad intraurbana y la distribucién territorial de la ZMVM.

Es importante subrayar que el conjunto de hipoétesis sobre los eventuales impactos de la construc-
cién de un nuevo aeropuerto en Texcoco o Tizayuca surgen tanto de la observacion de las tenden-
cias del pasado reciente (hipétesis constante) como del andlisis de la evolucion del poblamiento de
la ciudad de México en micro-regiones especificas. Asi, los escenarios que enseguida se presentan
constituyen aproximaciones sustentadas en la evolucion histérica del espacio metropolitano durante
periodos de alto crecimiento de la poblacién y de la mancha urbana de la ZMCM (alta y muy alta
inmigracion), asi como en las tendencias esperadas si no se llevase a cabo el proyecto de referencia
o si se concibiese como un proyecto tipo enclave. Como se comprenderd, este recurso metodologico
permite formarse una opinion sobre los eventuales impactos poblacionales y territoriales implica-
dos, asi como de los desafios que habran de ser enfrentados en cada una de las opciones.
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Tendencia de crecimiento demografico sobre los ejes carreteros del noroeste
y oriente de la ciudad de México

:l Aeropuerto

B 7ona noroeste
Il Zona oriente

[T Resto zMcM

A/ Limite estatal

/N Limite municipal
£ Principales vialidades

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del xit Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000.
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Incremento poblacional de las areas de influencia de los aeropuertos
de Texcoco y Tizayuca, escenario extremo 2000-2030
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Fuente: estimaciones y proyacciones del Consejo Nacional de Poblacién.

Texcoco

Para el proyecto de Texcoco se consideré como érea de influencia inmediata a los municipios de
Acolman, Atenco, Chiautla, Chicoloapan, Chinconcuac, Papalotla, Texcoco y Tezoyuca; y como
drea de influencia adicional los municipios de Axapusco, Ecatepec de Morelos, Nopaltepec, Otumba,
San Martin de las Piramides, Tecamac y Teotihuacan, ya que son municipios contiguos a las vias de
comunicacién anteriormente mencionadas (véase mapa siguiente), las cuales constituirian los ejes
para potenciar la atractividad de la zona de influencia e impulsar la redistribucién de la poblacién
en la ZMVM. Las tasas de migracion utilizadas en la proyeccién se presentan en el cuadro siguiente,
y en el posterior las poblaciones y viviendas resultantes.

El primer escenario, de tasas extremas o muy altas de migracién, lleva a poner de relieve el
papel detonador que traeria consigo la construccién del nuevo aeropuerto, de las vialidades reque-
ridas para garantizar la accesibilidad al mismo y de todos aquellos desarrollos que contribuyan a
potenciar la atractividad de la zona de influencia, como ha sucedido histéricamente en otros espa-

Tasas de migracion interregional usadas en las proyecciones
del drea de influencia del aeropuerto de Texcoco, escenario extremo 2000-2030
(Tasas por mil)

Ambito territorial 2000* 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010-2030
De la zona de influencia inmediata a la zona adicional 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00
De la zona de influencia inmediata al resto de laZMVM 5.42 5.31 5.20 5.09 4.99 4.88 4.77 4.66 4.55 4.44 4.33
De la zona de influencia inmediata al resto del pais 5.21 5.10 5.00 4.90 4.79 4.69 4.58 4.48 437 4.27 417
De la zona de influencia adicional a la zona inmediata 0.68 0.68 0.68 0.68 0.68 0.68 0.68 0.68 0.68 0.68 0.68
De la zona de influencia adicional al resto de la ZMVM 9.49 9.30 9.11 8.92 8.73 8.54 8.35 8.16 7.97 7.78 7.59
De la zona de influencia adicional al resto del pais 5.02 4.92 4.82 4.72 4.62 4.52 4.42 4.31 4.21 4.11 4.01
Del resto de la ZMVM a la zona de influencia inmediata 0.33 0.35 0.36 0.38 0.40 0.41 0.43 0.44 0.46 0.48 0.49
Del resto de la ZMVM a la zona de influencia adicional 1.85 1.95 2.04 2.13 2.22 2.32 2.41 2.50 2.59 2.69 2.78
Del resto de la ZMVM al resto del pais 7.15 7.15 7.15 7.15 7.15 7.15 7.15 7.15 7.15 7.15 7.15
Del resto del pais a la zona de influencia inmediata 0.02 0.02 0.03 0.03 0.03 0.03 0.03 0.03 0.03 0.03 0.04
Del resto del pais a la zona de influencia adicional 0.12 0.12 0.13 0.13 0.14 0.15 0.15 0.16 0.16 0.17 0.18
Del resto del pais al resto de la ZMVM 1.21 1.19 1.16 1.14 1.11 1.09 1.06 1.04 1.02 0.99 0.97

* Se mantienen constantes para la hipétesis de migracion constante.
Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.
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Areas de influencia del aeropuerto de Texcoco

- Aeropuerto

[ Zona de influencia inmediata
[ Zona de influencia adicional
[ Resto zmcm

N Limite estatal
/N Limite municipal
2% Principales vialidades

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del x1l Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000.
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Area de influencia del aeropuerto de Texcoco: poblacién y niimero de viviendas,
escenario de migracion constante y extrema 2000-2030

Ambito territorial 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030
Migracién constante

Zona metropolitana del Valle de México

Poblacién 18846172 19834632 20705083 21479568 22160297 22729538 23166318
Viviendas 4 452 050 5125115 5780 874 6422675 7 025 847 7 560 812 8001 717
Area de influencia del aeropuerto de Texcoco

Poblacion 2389158 2621265 2832417 3024435 3198 342 3352198 3482524
Viviendas 531 150 669 985 796 692 923 709 1046 128 1158 358 1254890
Area de influencia inmediata del aeropuerto de Texcoco

Poblacién 443 760 491 381 535749 577 054 615 354 650 152 680 649
Viviendas 94 733 120 092 143 627 167 472 190 746 212430 231497
Migracion extrema

Zona metropolitana del Valle de México

Poblacién 18846172 19822821 20650858 21364171 21984 487 22495062 22876029
Viviendas 4 452 050 5121973 5766 180 6390792 6976 285 7 493 390 7916 626
Area de influencia del aeropuerto de Texcoco

Poblacion 2389158 2652623 2977170 3333991 3671349 3984 343 4266 383
Viviendas 531150 678 016 837 488 1018 447 1201173 1377 276 1537974
Area de influencia inmediata del aeropuerto de Texcoco

Poblacion 443 760 496 206 558 254 625 735 690 721 752 219 808 884
Viviendas 94 733 121272 149 661 181 600 214 108 245779 275112
Diferencia

Zona metropolitana del Valle de México

Poblacion 0 -11811 -54225 -115397 -175 810 -234 476 -290 289
Viviendas 0 -3142 -14 694 -31883 -49 562 -67 422 -85091
Area de influencia inmediata del aeropuerto de Texcoco

Poblacién 0 31358 144 753 309 556 473 007 632 145 783 859
Viviendas 0 8 031 40 796 94 738 155 045 218918 283 084
Area de influencia del aeropuerto de Texcoco

Poblacion 0 4825 22505 48 681 75 367 102 067 128 235
Viviendas 0 1180 6 034 14128 23 362 33 349 43 615

Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.
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Poblacion del area de influencia del aeropuerto de Texcoco
segun cuatro hipdtesis de migracion interregional futura, 2000-2030
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Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.

Incrementos anuales de la poblacion del area de influencia del aeropuerto
de Texcoco segun cuatro hipdtesis de migracion interregional futura, 2000-2030
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Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.
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Viviendas del area de influencia del aeropuerto de Texcoco
segun cuatro hipotesis de migracion interregional futura, 2000-2030
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Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.

Incrementos anuales de las viviendas del area de influencia del aeropuerto
de Texcoco segun cuatro hipotesis de migracion interregional futura, 2000-2030

Viviendas (miles)
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Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.




Implicaciones demogréficas y territoriales de la construccién de un nuevo aeropuerto en la zmvm

cios y dreas de la ZMVM. El escenario situado en el extremo opuesto, de tasas de migracién constan-
tes, asume que el nuevo aeropuerto simplemente no provocaria un impacto significativo en las
pautas de movilidad y la distribucién territorial de la poblacién, lo que se reflejaria en el hecho de
que las tendencias demogréficas en la zona de influencia siguieran su curso durante los seis lustros
siguientes. Finalmente, los escenarios intermedios, de migracion media y alta, se sitGan entre
ambos extremos y suponen cierto grado de atractividad de la zona de influencia, aunque con
niveles relativamente menores que los sugeridos en el primer escenario.

El escenario de mas elevado crecimiento demogréafico en Texcoco sugiere un incremento neto
de 1.9 millones de habitantes en su zona de influencia inmediata y adicional, al pasar de una
poblacion de 2.4 millones de habitantes en el ano 2000 a casi 4.3 millones en 2030 (véase zona de
influencia inmediata y adicional en cuadro anterior), lo que traduciria en una demanda de 1 millén
de viviendas adicionales, con todos los servicios de educacion, salud, recreacion y cultura, y con la
suficiente infraestructura de redes de agua potable, gas, energia eléctrica y drenaje pluvial y sanita-
rio, entre otras. Se prevé que a lo largo de los seis quinquenios del periodo analizado (2000-2030)
ocurririan variaciones en los incrementos de poblacién y vivienda con un aumento significativo del
2000 al 2015, para desacelerar su crecimiento en los tres lustros siguientes (véase gréfica siguiente).
Los maximos incrementos se presentarian en 2010-2015, con 357 mil habitantes y 181 mil vivien-
das (véase cuadro anterior).

De acuerdo con este escenario, el porcentaje de poblacion de la zona de influencia del aeropuer-
to con respecto al total de la poblacion de la ZMVM, podria pasar de 12.7 por ciento en el 2000 a
18.7 por ciento en el 2030 (véase cuadro siguiente). Este crecimiento poblacional significaria que
los municipios de la zona de influencia participarian con casi 50 por ciento (46.6%) del incremento
de la poblacién total de la ZMVM y mas de una cuarta parte (29.1%) de la edificacion de las
viviendas necesarias para albergar a esa poblacion durante 2000-2030.

En contraste, el escenario de tasas de migracién constantes implica un crecimiento poblacional
entre 2000 y 2030 de 2.4 a 3.5 millones de habitantes en la zona de influencia inmediata y
adicional de Texcoco, lo que implicaria que esta drea fuese capaz de absorber alrededor del 25 por
ciento del incremento poblacional y 20 por ciento del aumento previsto de las viviendas en la
metrépoli para ese periodo, al tiempo que el peso relativo de la poblacién residente en esta zona
respecto al total de la ZMVM se veria incrementado de 12.7 a 15.0 por ciento.

Area de influencia del aeropuerto de Texcoco: porcentaje de poblacién y numero de viviendas
respecto al total de la ZMVM, escenario extremo 2000-2030

Ambito territorial 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Zona metropolitana del Valle de México
Poblacion 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Viviendas 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Area de influencia del aeropuerto de Texcoco
Poblacion 53.7 51.8 51.6 52.2 52.6 53.2 53.9
Viviendas 11.9 13.2 14.5 15.9 17.2 18.4 19.4

Area de influencia inmediata del aeropuerto de Texcoco
Poblacion 10.0 9.7 9.7 9.8 9.9 10.0 10.2
Viviendas 2.1 2.4 2.6 2.8 3.1 3.3 3.5

Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.
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La comparacién entre los resultados que se derivan de este Gltimo escenario y el inmediato anterior
sugiere una diferencia de alrededor de 800 mil habitantes, que podria ser definido como el impacto
poblacional maximo que podria esperarse en los proximos treinta anos de una mayor atractividad de
la zona araiz de la puesta en marcha y operacion del nuevo aeropuerto y de las vialidades requeri-
das para garantizar su accesibilidad, entre otros muchos desarrollos. Los escenarios intermedios
implicarian incrementos mas modestos de 200 mil y 400 mil personas adicionales a los previstos
con el escenario de tasas de migracién constantes.

Tizayuca

La zona de posible impacto demografico del aeropuerto de Tizayuca incluye los municipios de
Villa de Tezontepec, Tizayuca, Tolcayuca, Zapotlan de Judrez, Epazoyucan, Mineral de Reforma y
Zempoala del estado de Hidalgo, como éarea de influencia inmediata; y Ecatepec de Morelos,
Hueypoxtla, Jaltenco, Tecamac, Temascalapa y Zumpango, en el estado de México, como area de
influencia adicional, bajo el supuesto de que estos municipios se vieran influenciados por los
efectos multiplicadores del proyecto Hidalgo y la construccién de la infraestructura vial México-
Pachuca y el libramiento norte de la ZMvM (véase mapa siguiente).

Con base en razonamientos analogos a los seguidos en Texcoco para fijar las hipétesis futuras de
la migracién, en los cuadros siguientes se presentan los resultados prospectivos correspondientes a
la zona de influencia de Tizayuca. El escenario de tasas extremas o muy altas de migracién impli-
carfa un incremento demografico de 2.2 a 4.1 millones de habitantes entre 2000 y 2030, lo que
supondria elevar el peso relativo de la poblacién de esta zona respecto al total de lazMvM de 11.6
a 17.9 por ciento.? En contraste, con el escenario de tasas de migracion constantes se produciria un
aumento poblacional en la zona inmediata de influencia y en la adicional de 2.2 a 3.2 millones de
habitantes y la proporcién representada por esta poblacion se incrementaria al final del horizonte de
proyeccién a 13.9 por ciento.* Como se puede advertir, la diferencia entre uno y otro escenario es
de aproximadamente 884 mil personas, que podria ser eventualmente atribuible a las vialidades y
los nuevos desarrollos que pudieran ser detonados a partir de la construccién del nuevo aeropuerto,
en el marco del Proyecto Hidalgo. Los escenarios intermedios implican efectos mucho mas modes-
tos, y quizd mas realistas, que son equivalentes a la mitad o a dos terceras partes del impacto
demografico previsto por el escenario de tasas extremas o muy altas de migracién.

Cabe hacer notar que los requerimientos adicionales de vivienda en la zona de influencia de
Tizayuca podrian elevarse a 939 mil con el escenario de tasas extremas o muy altas de migracién;®
en contraste, bajo el escenario de tasas constantes el nimero de viviendas se incrementaria en 632
mil;® en los escenarios intermedios los incrementos de vivienda son 707 mil y 784 mil. Entre ambos

3 En particular, en el drea de influencia inmediata del aeropuerto de Tizayuca la poblacion pasaria de 163 mil a 385
mil, lo que representa en términos relativos pasar de 0.9 a 1.7 por ciento con respecto al total de la ZMVM en el mismo
periodo.

“En lo que respecta al aumento de poblacion del drea de influencia inmediata, esta representaria al final del periodo
1.3 por ciento respecto a la ZMVM.

> De este total, poco mas de 100 mil se ubicarian en el area de influencia inmediata.

© De éstas, 70 mil corresponderian al area de influencia inmediata.
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Area de influencia del aeropuerto de Tizayuca

- Aeropuerto

[ Zona de influencia inmediata
[ Zona de influencia adicional
[ Resto zmcm

A/ Limite estatal

/N Limite municipal
2% Principales vialidades

Fuente: estimaciones de CONAPO con base en los resultados del xit Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000.
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extremos hay una diferencia muy significativa, de mas de 300 mil unidades habitacionales en los
préximos treinta anos, dependiendo de la dinamica de crecimiento y expansién urbana de la zona
de influencia de Tizayuca.

Estos escenarios sélo son indicativos y no concluyentes, si bien sugieren un amplio conjunto de
acciones de corto, mediano y largo plazos, con el fin de prevenir situaciones no deseables en el
desarrollo urbano de la ZMVM.

Tasas de migracion interregional usadas en las proyecciones del area de influencia del aeropuerto de Tizayuca,
escenario extremo 2000-2030 (Tasas por mil)

Ambito territorial 2000* 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010-2030
De la zona de influencia inmediata a la zona adicional 2.92 2.92 2.92 2.92 2.92 2.92 2.92 2.92 2.92 2.92 2.92
De la zona de influencia inmediata al resto de laZMVM 4.00 3.90 3.81 3.71 3.62 3.52 3.42 3.33 3.23 3.14 3.04
De la zona de influencia inmediata al resto del pais 3.74 3.65 3.56 3.47 3.39 3.30 3.21 3.12 3.03 2.94 2.85
De la zona de influencia adicional a la zona inmediata 0.57 0.57 0.57 0.57 0.57 0.57 0.57 0.57 0.57 0.57 0.57
De la zona de influencia adicional al resto de la ZMVM 9.25 9.03 8.81 8.58 8.36 8.14 7.92 7.70 7.47 7.25 7.03
De la zona de influencia adicional al resto del pais 4.84 4.72 4.60 4.49 4.37 4.26 4.14 4.02 3.91 3.79 3.68
Del resto de la ZMVM a la zona de influencia inmediata 0.08 0.09 0.09 0.10 0.10 0.11 0.11 0.12 0.12 0.13 0.13
Del resto de la ZMVM a la zona de influencia adicional 1.89 2.01 2.12 2.23 2.35 2.46 2.57 2.69 2.80 2.92 3.03
Del resto de la ZMVM al resto del pais 7.16 7.16 7.16 7.16 7.16 7.16 7.16 7.16 7.16 7.16 7.16
Del resto del pais a la zona de influencia inmediata 0.02 0.02 0.02 0.02 0.03 0.03 0.03 0.03 0.03 0.03 0.03
Del resto del pais a la zona de influencia adicional 0.12 0.12 0.13 0.14 0.15 0.15 0.16 0.17 0.17 0.18 0.19
Del resto del pais al resto de la ZMVM 1.21 1.19 1.16 1.14 1.12 1.09 1.07 1.04 1.02 0.99 0.97

* Se mantienen constantes para la hipétesis de migracion constante.
Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.
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Area de influencia del aeropuerto de Tizayuca: poblacién y nimero de viviendas,
escenario de migracion constante y extrema 2000-2030

Ambito territorial 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Migracion constante

Zona metropolitana del Valle de México

Poblacién 18846172 19834719 20705523 21480582 22162064 22732185 23169927
Viviendas 4452011 5102 822 5752151 6387175 6983613 7 512 345 7 947 978

Area de influencia del aeropuerto de Tizayuca
Poblacion 2182382 2401511 2601857 2784988 2951 642 3099 797 3226073
Viviendas 487 384 596 075 708 754 821955 931 398 1032168 1119431

Area de influencia inmediata del aeropuerto de Tizayuca
Poblacién 163 327 187 255 210 531 233 059 254 711 275139 293872
Viviendas 37812 48 380 59 934 72153 84 592 96 694 107 865

Migracion extrema

Zona metropolitana del Valle de México

Poblacién 18846172 19824066 20656955 21378093 22007 321 22527 659 22918 956
Viviendas 4452011 5099 704 5737592 6 355 706 6934 979 7 446 671 7 865 803

Area de influencia del aeropuerto de Tizayuca
Poblacion 2182382 2436 429 2763 382 3131321 3482 305 3810923 4110 188
Viviendas 487 384 604 738 752 724 924 089 1098 700 1268 728 1425896

Area de influencia inmediata del aeropuerto de Tizayuca

Poblacion 163 327 189 542 221 362 256 889 292 267 326 887 359970
Viviendas 37812 48 971 63017 79 530 97 064 114 880 132126
Diferencia

Zona metropolitana del Valle de México

Poblacion 0 -10653 -48 568 -102 489 - 154 743 -204 526 -250971
Viviendas 0 -3118 -14 559 -31469 -48 634 -65674 -82175

Area de influencia del aeropuerto de Tizayuca
Poblacién 0 34918 161 525 346 333 530 663 711126 884 115
Viviendas 0 8 663 43 970 102 134 167 302 236 560 306 465

Area de influencia inmediata del aeropuerto de Tizayuca
Poblacion 0 2287 10 831 23830 37 556 51748 66 098
Viviendas 0 591 3083 7377 12 472 18 186 24 261

Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.

Area de influencia del aeropuerto de Tizayuca: porcentaje de poblacién
y numero de viviendas respecto al total

Ambito territorial 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Zona metropolitana del Valle de México
Poblacion 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Viviendas 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Area de influencia del aeropuerto de Tizayuca
Poblacion 11.6 12.3 13.4 14.6 15.8 16.9 17.9
Viviendas 10.9 11.9 13.1 14.5 15.8 17.0 18.1

Area de influencia inmediata del aeropuerto de Tizayuca
Poblacion 0.9 1.0
Viviendas 0.8 1.0

1.2
1.3

TR

N o

Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.

73



Consejo Nacional de Poblacién

74

Poblacion del area de influencia del aeropuerto de Tizayuca
segun cuatro hipotesis de migracion interregional futura, 2000-2030
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Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.

Incrementos anuales de la poblacion del area de influencia del aeropuerto
de Tizayuca segln cuatro hipotesis de migracion interregional futura, 2000-2030
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Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.
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Viviendas del area de influencia del aeropuerto de Tizayuca
segun cuatro hipotesis de migracion interregional futura, 2000-2030
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Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.

Incrementos anuales de las viviendas del area de influencia del aeropuerto
de Tizayuca segln cuatro hipoétesis de migracion interregional futura, 2000-2030
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Fuente: estimaciones y p

royecciones del Consejo Nacional de Poblacion.
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Area de influencia de los aeropuertos de Texcoco y Tizayuca: incrementos anuales de poblacién y viviendas,
escenario extremo 2000-2030

Ambito territorial 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Area de influencia del aeropuerto de Texcoco
Poblacién 48 431 58 591 71 406 69 550 65 268 59719 52 885
Viviendas 10 758 14 970 20086 21 242 21 345 20 629 19 046

Area de influencia inmediata del aeropuerto de Texcoco
Poblacion 9823 11 410 13 446 13273 12 695 11 861 10 762
Viviendas 2097 2789 3605 3852 3935 3875 3 660

Area de influencia del aeropuerto de Tizayuca
Poblacion 45619 57 847 73137 72 046 68 207 63016 56 456
Viviendas 10 200 14 373 19937 21 281 21543 21 007 19617

Area de influencia inmediata del aeropuerto de Tizayuca
Poblacién 4827 5781 6968 7 108 7026 6 796 6 409
Viviendas 1117 1494 1984 2201 2333 2388 2352

Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.

Poblacion y viviendas en la zona metropolitana
de la ciudad de México, 2000-2030

Habitantes
Afo Poblacién Viviendas por vivienda
2000 18 846 172 4 452 050 4.2
2005 19 816 806 5118928 3.9
2010 20 688 528 5768 849 3.6
2015 21479 966 6 406 701 3.3
2020 22189 282 7 009 944 3.2
2025 22 795 689 7 548 568 3.0
2030 23276 121 7996 273 2.9

Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacion.
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Tasas anuales de migracion interregional usadas en las proyecciones de la poblacion
del drea de influencia del aeropuerto de Texcoco, 2000-2030
(Tasas por mil)

De la zona De la zona De la zona De la zona De la zona De la zona Delrestode  Del resto de Del resto Del resto
deinfluencia  deinfluencia  deinfluencia  deinfluencia  deinfluencia  de influencia la ZMVM la ZMVM Del resto de del pais del pais Del resto
inmediata inmediata inmediata adicional adicional adicional alazona alazona la ZMVM alazona alazona del pais
alazona alrestodela  al resto del alazona alrestodela  alrestodel  deinfluencia  deinfluencia  alrestodel  deinfluencia  de influencia  al resto de
Periodo adicional ZMVM pais inmediata ZMVM pais inmediata adicional pais inmediata adicional la ZMVM

Tasas de migracién alta

2000* 1.00 5.42 5.21 0.68 9.49 5.02 0.33 1.85 7.15 0.02 0.12 1.21
2001 1.00 5.36 5.16 0.68 9.39 4.97 0.34 1.90 7.15 0.02 0.12 1.20
2002 1.00 5.31 5.10 0.68 9.30 4.92 0.35 1.95 7.15 0.02 0.12 1.19
2003 1.00 5.26 5.05 0.68 9.20 4.87 0.35 1.99 7.15 0.03 0.13 117
2004 1.00 5.20 5.00 0.68 9.11 4.82 0.36 2.04 7.15 0.03 0.13 1.16
2005 1.00 5.15 4.95 0.68 9.01 4.77 0.37 2.08 7.15 0.03 0.13 1.15
2006 1.00 5.09 4.90 0.68 8.92 4.72 0.38 213 7.15 0.03 0.13 1.14
2007 1.00 5.04 4.84 0.68 8.83 4.67 0.39 2.18 7.15 0.03 0.14 1.13
2008 1.00 4.99 4.79 0.68 8.73 4.62 0.40 222 7.15 0.03 0.14 11
2009 1.00 4.93 4.74 0.68 8.64 4.57 0.40 227 7.15 0.03 0.14 1.10
2010-2030 1.00 4.88 4.69 0.68 8.54 4.52 0.41 232 7.15 0.03 0.15 1.09

Tasas de migracién media

2000 1.00 542 521 0.68 9.49 5.02 0.33 1.85 7.15 0.02 0.12 21
2001 1.00 539 5.18 0.68 9.44 4.99 0.33 1.88 7.15 0.02 0.12 1.20
2002 1.00 5.36 5.16 0.68 9.39 4.97 0.34 1.90 7.15 0.02 0.12 1.20
2003 1.00 5.34 513 0.68 9.35 4.94 0.34 1.92 7.15 0.02 012 1.19
2004 1.00 531 5.10 0.68 9.30 4.92 0.35 1.95 7.15 0.02 0.12 1.19
2005 1.00 5.28 5.08 0.68 9.25 4.89 0.35 1.97 7.15 0.03 0.12 1.18
2006 1.00 5.26 5.05 0.68 9.20 4.87 0.35 1.99 7.15 0.03 013 117
2007 1.00 523 5.03 0.68 9.16 4.84 0.36 2.01 7.15 0.03 0.13 117
2008 1.00 5.20 5.00 0.68 9.1 4.82 0.36 2.04 7.15 0.03 0.13 1.16
2009 1.00 517 4.97 0.68 9.06 4.79 0.37 2.06 7.15 0.03 013 1.16
2010-2030 1.00 515 4.95 0.68 9.01 4.77 0.37 2.08 7.15 0.03 0.13 1.15
Tasas de migracion extrema
2000 1.00 542 521 0.68 9.49 5.02 0.33 1.85 7.15 0.02 0.12 1.21
2001 1.00 531 5.10 0.68 9.30 4.92 0.35 1.95 7.15 0.02 0.12 1.19
2002 1.00 5.20 5.00 0.68 9.1 4.82 0.36 2.04 7.15 0.03 0.13 1.16
2003 1.00 5.09 4.90 0.68 8.92 4.72 0.38 213 7.15 0.03 0.13 1.14
2004 1.00 4.99 4.79 0.68 8.73 4.62 0.40 222 7.15 0.03 0.14 1
2005 1.00 4.88 4.69 0.68 8.54 4.52 0.41 232 7.15 0.03 0.15 1.09
2006 1.00 4.77 4.58 0.68 8.35 4.42 0.43 24 7.15 0.03 0.15 1.06
2007 1.00 4.66 4.48 0.68 8.16 4.31 0.44 2.50 7.15 0.03 0.16 1.04
2008 1.00 4.55 4.37 0.68 7.97 4.1 0.46 2.59 7.15 0.03 0.16 1.02
2009 1.00 4.44 4.27 0.68 7.78 4.1 0.48 2.69 7.15 0.03 017 0.99
2010-2030 1.00 433 4.7 0.68 7.59 4.01 0.49 2.78 7.15 0.04 0.18 0.97

* Se mantienen constantes para la hipotesis de tasas constantes.
Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.
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Distribucion territorial de la poblacion y las viviendas en la zona metropolitana del Valle de México derivada
de la construccion del aeropuerto de Texcoco, 2000-2030

Zona de influencia inmediata Zona de influencia adicional Resto de la ZMVM Total de la ZMVM

ano Poblacion Viviendas Poblacion Viviendas Poblacion Viviendas Poblacion Viviendas

Tasas de migracién constante

2000 443 760 94733 1945 398 436417 16 457 014 3920 900 18846 172 4452 050
2005 491 381 120 092 2129 884 549 893 17 213 367 4455 130 19834 632 5125115
2010 535 749 143 627 2296 668 653 065 17 872 666 4984 182 20705083 5780874
2015 577 054 167 472 2447 381 756 237 18 455 133 5498 966 21479 568 6422675
2020 615 354 190 746 2582988 855 382 18 961 955 5979 719 22160 297 7025 847
2025 650 152 212 430 2702 046 945928 19 377 340 6 402 454 22729538 7560812
2030 680 649 231497 2801875 1023 393 19 683 794 6 746 827 23166 318 8001717

Tasas de migracién alta

2000 443 760 94 733 1945 398 436 417 16 457 014 3920 900 18846 172 4452 050
2005 493 793 120 682 2143 146 553317 17191 784 4 449 544 19828 723 5123 543
2010 546 990 146 641 2357696 670 419 17 773 205 4956 445 20677 891 5773505
2015 601 354 174 524 2577 390 796 410 18 242777 5435 691 21421 521 6406 625
2020 652 942 202 397 2780819 920 896 18 637 815 5877 500 22071576 7000 793
2025 701 009 229 046 2965 332 1038 098 18 944 487 6259 435 22610828 7526 579
2030 744 483 253 208 3126994 1142144 19 147 394 6562 970 23018871 7958 322

Tasas de migracién media

2000 443 760 94 733 1945 398 436 417 16 457 014 3920 900 18846 172 4452 050
2005 492 588 120 387 2136514 551605 17 202 576 4 452 337 19831678 5124329
2010 541 369 145 134 2327159 661735 17 822 942 4970315 20691 470 5777 184
2015 589 193 170 995 2512279 776 291 18 348 985 5467 338 21450 457 6414 624
2020 634 121 196 563 2681659 888 058 18 799 951 5928 630 22115731 7013 251
2025 675 530 220722 2833256 991 861 19 161 025 6 330 981 22669811 7 543 564
2030 712 487 242 326 2963772 1082526 19 415 756 6 654 954 23092015 7979 806

Tasas de migracién extrema

2000 443 760 94 733 1945 398 436417 16 457 014 3920 900 18846 172 4452 050
2005 496 206 121272 2156 417 556 744 17170 198 4 443 957 19822821 5121973
2010 558 254 149 661 2418916 687 827 17 673 688 4928 692 20 650 858 5766 180
2015 625 735 181 600 2708 256 836 847 18 030 180 5372 345 21364171 6390 792
2020 690 721 214 108 2980 628 987 065 18313 138 5775112 21984 487 6976 285
2025 752219 245779 3232124 1131497 18510 719 6116 114 22 495 062 7493 390
2030 808 884 275112 3457 499 1262862 18 609 646 6378 652 22876029 7916 626

Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.
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Tasas anuales de migracion interregional usadas en las proyecciones de la poblacion
del drea de influencia del aeropuerto de Tizayuca, 2000-2030
(Tasas por mil)

De la zona De la zona De la zona De la zona De la zona Delazona  Delrestode  Del resto de Del resto Del resto
deinfluencia  deinfluencia  deinfluencia  de influencia  de influencia  de influencia la ZMVM la ZMVM Del resto de del pais del pais Del resto
inmediata inmediata inmediata adicional adicional adicional alazona alazona laZMVM alazona alazona del pais
alazona alrestodela al resto del alazona alrestodela  alrestodel  deinfluencia  deinfluencia  alrestodel  deinfluencia  deinfluencia  al resto de
Periodo adicional ZMVM pais inmediata ZMVM pais inmediata adicional pais inmediata adicional la ZMVM

Tasas de migracién alta

2000* 2.92 4.00 3.74 0.57 9.25 4.84 0.08 1.89 7.16 0.02 0.12 1.21
2001 2.92 3.95 3.70 0.57 9.14 4.78 0.09 1.95 7.16 0.02 0.12 1.20
2002 2.92 3.90 3.65 0.57 9.03 4.72 0.09 2.01 7.16 0.02 0.12 119
2003 2.92 3.86 3.61 0.57 8.92 4.66 0.09 2.06 7.6 0.02 0.13 1.18
2004 2.92 3.81 3.56 0.57 8.81 4.60 0.09 212 7.16 0.02 0.13 1.16
2005 292 3.76 3.52 0.57 8.69 4.55 0.10 2.18 7.16 0.02 0.14 1.15
2006 292 3.71 3.47 0.57 8.58 4.49 0.10 223 7.16 0.02 0.14 1.14
2007 292 3.66 3.43 0.57 8.47 4.43 0.10 229 7.16 0.03 0.14 1.13
2008 292 3.62 3.39 0.57 8.36 4.37 0.10 235 7.16 0.03 0.15 1.12
2009 292 3.57 3.34 0.57 8.25 4.31 0.11 2.40 7.16 0.03 0.15 1.10
2010-2030 292 3.52 3.30 0.57 8.14 4.26 0.11 2.46 7.16 0.03 0.15 1.09

Tasas de migracién media

2000 292 4.00 3.74 0.57 9.25 4.84 0.08 1.89 7.16 0.02 0.12 1.21
2001 2.92 3.98 3.72 0.57 9.19 4.81 0.09 1.92 7.16 0.02 0.12 1.21
2002 2.92 3.95 3.70 0.57 9.14 4.78 0.09 1.95 7.16 0.02 0.12 1.20
2003 292 3.93 3.68 0.57 9.08 4.75 0.09 1.98 7.16 0.02 0.12 1.19
2004 2.92 3.90 3.65 0.57 9.03 4.72 0.09 2.01 7.16 0.02 0.12 119
2005 292 3.88 3.63 0.57 8.97 4.69 0.09 2.04 7.16 0.02 0.13 1.18
2006 292 3.86 3.61 0.57 8.92 4.66 0.09 2.06 7.16 0.02 0.13 1.18
2007 2.92 3.83 3.59 0.57 8.86 4.63 0.09 2.09 7.16 0.02 0.13 117
2008 292 3.81 3.56 0.57 8.81 4.60 0.09 212 7.16 0.02 0.13 1.16
2009 292 3.78 3.54 0.57 8.75 4.57 0.10 215 7.16 0.02 0.13 1.16
2010-2030 292 3.76 3.52 0.57 8.69 4.55 0.10 218 7.16 0.02 0.14 1.15

Tasas de migracién extrema

2000 292 4.00 3.74 0.57 9.25 4.84 0.08 1.89 7.16 0.02 0.12 1.21
2001 292 3.90 3.65 0.57 9.03 4.72 0.09 2.01 7.16 0.02 0.12 1.19
2002 292 3.81 3.56 0.57 8.81 4.60 0.09 212 7.16 0.02 0.13 1.16
2003 292 37 3.47 0.57 8.58 4.49 0.10 223 7.16 0.02 0.14 1.14
2004 292 3.62 3.39 0.57 8.36 4.37 0.10 235 7.16 0.03 0.15 1.12
2005 292 3.52 3.30 0.57 8.14 4.26 0.11 2.46 7.16 0.03 0.15 1.09
2006 292 3.42 3.21 0.57 7.92 4.14 0.11 2.57 7.16 0.03 0.16 1.07
2007 292 3.33 3.12 0.57 7.70 4.02 0.12 2.69 7.16 0.03 0.17 1.04
2008 292 3.23 3.03 0.57 7.47 391 0.12 2.80 7.16 0.03 0.17 1.02
2009 292 3.14 2.94 0.57 7.25 3.79 0.13 292 7.16 0.03 0.18 0.99
2010-2030 292 3.04 2.85 0.57 7.03 3.68 0.13 3.03 7.16 0.03 0.19 0.97

* Se mantienen constantes para la hipédtesis de tasas constantes
Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo nacional de Poblacion.
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Distribucidon territorial de la poblacion y las viviendas en la zona metropolitana del Valle de México
derivada de la construccion del areopuerto de Tizayuca, 2000-2030

Zona de influencia inmediata

Zona de influencia adicional

Resto de la ZMVM

Total de la ZMVM

ano Poblacion Viviendas Poblacion Viviendas Poblacion Viviendas Poblacion Viviendas
Tasas de migracién constante
2000 163 327 37812 2019 055 449 572 16 663 790 3964 627 18 846 172 4452011
2005 187 255 48 380 2214 256 547 695 17 433 208 4 506 747 19834 719 5102 822
2010 210 531 59 934 2391326 648 820 18 103 666 5043 397 20705523 5752151
2015 233 059 72153 2551929 749 802 18 695 594 5565 220 21480 582 6387 175
2020 254 711 84 592 2696 931 846 806 19210 422 6052 215 22 162 064 6983613
2025 275139 96 694 2824 658 935 474 19 632 388 6480177 22732185 7 512 345
2030 293 872 107 865 2932201 1011566 19 943 854 6 828 547 23169927 7947 978
Tasas de migracién alta
2000 163 327 37812 2019 055 449 572 16 663 790 3964 627 18 846 172 4452011
2005 188 398 48 675 2230564 551729 17 410 425 4 500 857 19 829 387 5101 261
2010 215941 61474 2466 520 669 222 17 998 676 5014 148 20681137 5744 844
2015 244 948 75833 2712502 796 981 18 471 436 5498 494 21428 886 6371308
2020 273 423 90 806 2941915 923728 18 868 292 5944 428 22083 630 6958 962
2025 300 888 105 743 3151550 1043 735 19 175 560 6329 389 22627998 7 478 867
2030 326 716 119921 3336892 1151179 19377 813 6 634 741 23 041 421 7 905 841
Tasas de migracién media
2000 163 327 37812 2019 055 449 572 16 663 790 3964 627 18 846 172 4452011
2005 187 827 48 527 2222 409 549 712 17 421 817 4 503 802 19832053 5102 041
2010 213 235 60 704 2428 886 659011 18 051 185 5028 777 20693 306 5748 492
2015 238 996 73 991 2632047 773 342 18 583 578 5531876 21454 621 6379 209
2020 264 050 87 693 2819034 885 145 19 039 498 5998 366 22122582 6971 204
2025 287 982 101 208 2987 413 989 376 19 404 217 6 404 863 22679612 7 495 447
2030 310 242 113 874 3133484 1081006 19 661 197 6731769 23104923 7 926 649
Tasas de migracién extrema
2000 163 327 37812 2019 055 449 572 16 663 790 3964 627 18 846 172 4452011
2005 189 542 48 971 2246 887 555767 17 387 637 4 494 966 19 824 066 5099 704
2010 221 362 63017 2542020 689 707 17 893 573 4984 868 20656 955 5737 592
2015 256 889 79 530 2874 432 844 559 18 246 772 5431617 21378093 6 355 706
2020 292 267 97 064 3190038 1001636 18 525016 5836 279 22007 321 6934979
2025 326 887 114 880 3484036 1153848 18716 736 6177 943 22527 659 7 446 671
2030 359 970 132126 3750218 1293770 18 808 768 6 439 907 22918956 7 865 803

Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.
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Incrementos totales de la poblacion y de las viviendas en la zona metropolitana
del Valle de México derivados de la construccion del nuevo aeropuerto, 2000-2030

Hipotesis de Zona de influencia inmediata Zona de influencia adicional Resto de la ZMVM Total de la ZMVM
migracion Poblacion Viviendas Poblacion Viviendas Poblacién Viviendas Poblacion Viviendas

Aeropuerto de Texcoco

Constante 236 889 136 764 856 477 586 976 3226780 2825927 4320 146 3549 667
Alta 300 723 158 475 1181596 705727 2690 380 2642070 4172699 3506272
Media 268 727 147 593 1018 374 646 109 2958 742 2734054 4245 843 3527756
Extrema 365 124 180379 1512101 826 445 2152632 2457 752 4029 857 3464 576

Diferencia con respecto a la hipétesis constante

Constante 0 0 0 0 0 0 0 0
Alta 63 834 21711 325119 118 751 - 536 400 -183 857 - 147 447 -43 395
Media 31838 10 829 161 897 59133 -268 038 -91873 -74303 -21911
Extrema 128 235 43615 655 624 239 469 -1074 148 -368 175 - 290 289 -85 091

Aeropuerto de Tizayuca

Constante 130 545 70053 913 146 561994 3280 064 2863920 4323755 3495967
Alta 163 389 82109 1317837 701 607 2714023 2670114 4195 249 3453830
Media 146 915 76 062 1114429 631434 2997 407 2767 142 4258 751 3474638
Extrema 196 643 94 314 1731163 844 198 2144978 2 475 280 4072784 3413792

Diferencia con respecto a la hipétesis constante

Constante 0 0 0 0 0 0 0 0
Alta 32844 12 056 404 691 139613 - 566 041 - 193 806 - 128 506 -42137
Media 16 370 6009 201 283 69 440 - 282657 -96 778 - 65004 -21329
Extrema 66 098 24261 818 017 282 204 -1 135086 - 388 640 -250971 -82175

Fuente: estimaciones y proyecciones del Consejo Nacional de Poblacién.

81



Consideraciones finales

La localizacién del nuevo aeropuerto de la ciudad de México es una de las decisiones de mayor
trascendencia para el futuro de la Zona Metropolitana. Las consecuencias de cada una de las opcio-
nes de localizacién sobre la estructuracion territorial de la Zona Metropolitana podrian ser profundas
y de largo alcance. La disyuntiva Texcoco-Tizayuca implica, en esencia, la decisién de elegir entre
dos proyectos alternativos, cuya puesta en marcha podria contribuir a marcar el futuro rumbo del
desarrollo urbano de la ciudad de México. Por estarazén, la decision de ubicar el nuevo aeropuerto
en una u otra localizacién no puede ni debe hacerse descansar tinica o exclusivamente en criterios
técnicos o aeronduticos, sino que también exige introducir, entre otros, criterios demograficos y
urbanos, puesto que el desarrollo del proyecto podria contribuir a equilibrar (o desequilibrar aiin
mads) el proceso de estructuracién del espacio urbano metropolitano.

La expansion futura de la ciudad de México es, por diversas razones, un fenémeno inevitable.
De hecho, se prevé que su poblacion seguira creciendo en los préximos anos. Los escenarios
formulados por el Consejo Nacional de Poblacién arrojan cifras desde 20.3 hasta méas de 26 millones
de habitantes en el afo 2030, segun las hipotesis alternativas de descentralizacién, migracion
constante o concentracion metropolitana (véase capitulo Ill). En cualquier caso, es claro que el
crecimiento demografico y de la mancha urbana impondran costosas y enormes exigencias de
infraestructura productiva, equipamiento y servicios, asi como fuertes presiones sobre el medio
ambiente y los recursos naturales que serd necesario prevenir y, en su caso, contener. Se estima que
tan sélo en los proximos veinte afnos, como consecuencia del crecimiento demogréfico y la dinami-
ca de formacion de nuevos hogares, la ZMVM podria requerir de una superficie adicional de hasta 40
mil hectéreas. Sin embargo, la expansion fisica de la ciudad de México enfrenta fuertes obstaculos
debido, entre otros factores, a la existencia de amplias zonas no susceptibles de expansién urbana 'y
a la carencia de infraestructura primaria en las zonas de expansién potencial.

Las opciones de localizacion: oportunidades y riesgos

Para llevar a cabo esta investigaciéon, el CONAPO contd con los insumos provenientes de varios
estudios de factibilidad proporcionados por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, a través
de Aeropuertos y Servicios Auxiliares (ASA). Con excepcion de la informacién de caréacter operacio-
nal, la de naturaleza ambiental, econdmico-financiera, demogréfico-urbana y social no es muy
detallada o abundante, dificultando la tarea de arribar a una opinién concluyente sobre las opciones
de localizacién del nuevo aeropuerto. En ese marco, el presente estudio contribuye a aportar ele-
mentos de juicio adicionales e identifica algunas de las oportunidades y principales riesgos que
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implica cada una de las opciones, los cuales requieren ser enfrentados con medidas explicitas y
enérgicas que impidan el deterioro ambiental y el poblamiento precario e irregular en sus respec-
tivas zonas de influencia.

Los resultados de los ejercicios prospectivos presentados en el capitulo anterior sugieren que la
atractividad de las zonas de influencia de Texcoco y Tizayuca podria verse potenciada por la loca-
lizacion del nuevo aeropuerto. Si se contrasta el escenario de mas elevado crecimiento con el
escenario de tasas de migracién constantes, el impacto demografico en la zona de influencia de
Tizayuca podria ascender a un maximo de 900 mil habitantes entre 2000 y 2030, mientras que en la
zona de influencia de Texcoco podria elevarse a 800 mil habitantes en ese mismo periodo. De esta
manera y teniendo en cuenta la escala de los eventuales impactos demograficos, conviene pre-
guntarse acerca de la ubicacién del nuevo aeropuerto que le sirve mds a la metrépoli y a su
desarrollo.

Por sus caracteristicas, la ubicacion del nuevo aeropuerto en la zona de Tizayuca podria conver-
tirse en un aliado potencial de los esfuerzos de ordenamiento territorial de la ciudad de México y
de la Region Centro. De hecho, esta localizacién brindaria la posibilidad de orientar de manera
explicita la expansion y el desarrollo urbano hacia la parte nororiental del Valle, que es una de las
zonas que presenta mayores ventajas, mejores condiciones y menores costos para el crecimiento de
la ZMVM, tal y como lo reconoce el Programa de Ordenacion de esta zona. Ademas, el proyecto se
articularfa con un esfuerzo de desarrollo méas amplio (Proyecto Hidalgo) dirigido a detonar importan-
tes efectos multiplicadores, con la consiguiente creacién de miles de empleos y el impulso al
desarrollo regional en uno de los estados del pafs que presenta mayores niveles de marginacion.
Concebido de esta manera, esta opcién podria contribuir a impulsar la desconcentracién metropo-
litana hacia una de las ciudades de la corona regional, apoydndose en la oferta urbana de la zona
sur de la ciudad de Pachuca, la cual cuenta con superficies aptas para su expansién presente y
futura. Ademas, la opcion Tizayuca conviviria e incluso se complementaria con el aeropuerto actual.’

Para garantizar la accesibilidad de Tizayuca desde las zonas de mayor demanda y apoyar el
funcionamiento adecuado de las estrategias de ocupacién del territorio, es imprescindible desarro-
[lar el sistema integrado de transporte ferroviario para la ZMVM e impulsar la construccion de un
sistema vial eficiente, con ejes estructuradores, cuyo desarrollo presenta en la actualidad importan-
tes rezagos.? Por esta razon, el proyecto supone llevar a cabo considerables inversiones para mejo-
rar de manera significativa las rutas y medios para acceder al nuevo aeropuerto desde la ciudad de
México y desahogar la circulacion vehicular, asi como para conectar algunas de las regiones del
pais sin pasar por la ciudad de México.

De cualquier forma y tomando en cuenta la experiencia del crecimiento urbano de la ciudad de
México, con la opcion Tizayuca no es posible descartar la posibilidad de configurar un escenario
de largo plazo bajo el cual el poblamiento vy, por lo tanto, la expansién de la mancha urbana,

' Este hecho permitiria conservar la mayor parte de las fuentes de trabajo en la ciudad de México. Algunas otras
ventajas relevantes asociadas con esta localizacion consisten en la disponibilidad de un aeropuerto alterno para casos
de emergencia; el traslado paulatino de operaciones y la expansion de las nuevas instalaciones conforme la demanda
lo requiera y, derivado de lo anterior, la opcion de contar con un programa de inversion flexible; y, finalmente, el
aprovechamiento de la infraestructura y la capacidad instalada actual.

2 Para que este proyecto pueda ser viable, es preciso contar con enlaces mas eficientes con la zona metropolitana y
aprovechar el ramal ferroviario México-Pachuca que sale de la estacion Buenavista.
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tiendan a seguir las vialidades y principales rutas hacia el noreste de la Zona Metropolitana,
creando eventualmente un enorme corredor urbano desde las delegaciones del sur-poniente del
Distrito Federal hacia el nuevo aeropuerto y hacia Pachuca, con el riesgo que contribuya a estimu-
lar el asentamiento irregular. En consecuencia, esta opcion requeriria impulsar programas de orde-
nacion para evitar la conurbacion de la ZMVM con Pachuca y el nuevo aeropuerto. La forma
relativamente gradual con la que se prevé impulsar tanto las distintas etapas del proyecto aeroportuario
como su componente asociado de desarrollo regional, ofrecen algunas oportunidades y opciones
para impedir que ese tipo de escenarios se materialice.

La opcion Texcoco constituye la alternativa mas cercana a la zona de demanda de la ciudad de
México. Desde el punto de vista regional, esta localizacion no implicaria en apariencia una modi-
ficacion importante en el actual funcionamiento de la ZMVM. Sin embargo con esta opcién se podria
contribuir a equilibrar la estructura espacial de la ciudad hacia el nororiente y dar lugar a una “nueva
centralidad” en laregién centro del pais, lo que provocaria atraccién de inversiones, generacion de
empleos y mayor actividad comercial”. La necesaria interrelacion del proyecto con otras
infraestructuras, en particular las vialidades locales y regionales para garantizar la accesibilidad al
nuevo aeropuerto,’ potenciarian la atractividad de la zona de influencia. Ademas, el uso que se le
dé a la superficie que ocupa el actual aeropuerto (poco menos de 800 hectéreas) podria contribuir a
ejercer cierta atraccion de la zona central de la ciudad de México y favorecer su redensificacién.

El ex-Vaso de Texcoco ha resistido hasta ahora las presiones del poblamiento y permanecido
baldio, a pesar de colindar con los municipios mas poblados del pais como Ecatepec, Nezahualcoyotl
y Chimalhuacan. Sin embargo, esta zona ya ha cedido alrededor de 4 500 hectareas a la expansion
de la mancha urbana en suelos que son poco aptos para este fin. Algunos autores han argumentado
que esta localizacién podria contribuir a impedir la invasion irregular y la ocupacion de nuevos
asentamientos humanos en el territorio reservado al nuevo aeropuerto y en las zonas aledanas.* Sin
embargo, debe reconocerse que con la construccion del aeropuerto en el drea de Texcoco y la
ampliacién de la actual via Pefién-Texcoco se corre el peligro de reforzar la densificacién urbano-
perimetral del exvaso de Texcoco, haciendo cada vez mds atractiva la expansion hacia esta zona.

Por esta razén, ya sea que el aeropuerto se instale en Tizayuca o Texcoco, es indispensable
multiplicar los esfuerzos normativos y operativos para garantizar la preservacion y de ser posible
la ampliacién de esta zona, toda vez que, como se sabe, desempena un papel estratégico como
drea tanto de regulacion hidrdulica como de contencién de la mancha urbana.

Ello indica que el proyecto de localizar el nuevo aeropuerto en Texcoco resultaria inviable sin
la explicita y clara consideracién de un conjunto integral de acciones orientadas a garantizar la
sustentabilidad ambiental y el ordenamiento territorial de la zona, entre las cuales destacan la

3 La localizacién del nuevo aeropuerto en Texcoco implicaria el desarrollo de varias vialidades locales y regionales.
Entre las primeras se considera la ampliacion de la carretera Penon-Texcoco a 8 carriles, el Arco Norte periférico, la via
proveniente de la Estacion del Metro Ciudad Azteca, el Circuito Perimetral al aeropuerto y los accesos al mismo,
mientras que entre las segundas se incluyen varias vialidades integradas a las carreteras federales para evitar el paso por
el Distrito Federal.

4 No debe olvidarse que el crecimiento de la mancha urbana hacia el oriente de la ZMVM en los municipios
metropolitanos de Nezahualcéyotl, Ecatepec, Chalco, Chicoloapan, Ixtapaluca, Texcoco y Chimalhuacan a partir de
mediados de los anos treinta y hasta principios de los noventa, es la historia de los asentamientos irregulares, de las
invasiones y la ocupacion del suelo al margen de la ley.
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preservacion de dreas naturales y de desarrollo ecolégico® con la finalidad de lograr la restauraciéon
de los sistemas lacustres y de regulacién hidraulica, el recubrimiento de pastizales, la ejecucién de
programas intensivos de reforestacién, de recuperacion de los acuiferos y de relocalizacién de lagos
en sitios que sean compatibles con los desplazamientos de aves migratorias y de futuras rutas
aeronauticas.

Con esta opcion seria indispensable reforzar el marco normativo e instrumentar medidas dirigi-
das a prevenir y controlar la presion del crecimiento urbano en esta zona. Las autoridades deberan
contar con programas que permitan normar el desarrollo urbano de la zona de influencia y ejercer
una politica mas adecuada para controlar la presion del crecimiento demografico.® La carencia de
financiamiento para llevar a cabo el proyecto de rescate ecologico, la restauracion del sistema de
regulacion hidraulica’ y el desarrollo del sistema integral de vialidades locales y regionales, asi
como la falta de voluntad politica para controlar la expansién urbana en la zona de influencia
inmediata y adicional, podria traer como consecuencia una estructura urbana heterogénea, fragmen-
tada y segregada; la destruccion, degradacion o desarticulacién directa o indirecta de entornos y
tramas urbanas; la transformacién sin control de usos del suelo; la presién puntual y masiva sobre la
infraestructura vial y su saturacién, asi como el riesgo permanente de inundaciones y el deterioro de
los recursos naturales y del medio ambiente.

Como se puede advertir, ambos proyectos presentan oportunidades y riesgos para avanzar en el
ordenamiento territorial sustentable de la ZMVM. Para la toma de decision vinculada con la localiza-
cion del nuevo aeropuerto y la puesta en marcha del proyecto en sus diferentes etapas, se requiere
profundizar en los estudios de evaluacion de impacto y articular una propuesta integral que identi-
fique claramente las estrategias y programas especificos dirigidos a resolver las eventuales situacio-
nes adversas que podria desencadenar cada una de las opciones de localizacién, sus fuentes de
financiamiento y su pertinencia en el contexto del ordenamiento territorial sustentable.

En este marco, no hay duda que la concurrencia de las autoridades de los diferentes érdenes de
gobierno constituye un ingrediente indispensable para instrumentar y poner en marcha un conjunto
de politicas que permitan prever y anticipar los posibles escenarios indeseables, asi como disefar
diversos instrumentos normativos y operativos que, por un lado, conduzcan y regulen de manera

5 La ubicacién del nuevo aeropuerto en Texcoco permitiria rescatar las instalaciones y terrenos del actual aeropuer-
to internacional para conformar el Parque Metropolitano Oriente, con 772 hectéreas, el cual contaria con areas verdes
y centros de exposiciones y negocios.

% Vale la pena senalar que el nuevo aeropuerto ocuparia 40 por ciento de la reserva de la Comisién del Lago de
Texcoco. El 60 por ciento restante podria correr el riesgo de quedar a merced de la presion urbana. Ese territorio,
practicamente el mismo que el del municipio de Nezahualcoyotl (62 kms?), podria albergar una cantidad de viviendas
similar al parque habitacional de éste en el 2000 (casi 294 mil), lo que plantearia serias implicaciones ambientales y
haria sumamente dificil la dotacién de servicios, equipamiento e infraestructura urbanas en terrenos poco aptos para la
urbanizacién.

7 Para conducir los caudales de los rios del norte y del oriente hacia los sitios de regulacion y evitar inundaciones,
esta opcién contempla la construccion de obras de proteccion hidrolégica, asi como la de un canal en el perimetro del
terreno propuesto. Asimismo, supondria el mantenimiento y la operacion de los cuerpos de agua existentes (como el
Nabor Carrillo, el Lago Recreativo, el Lago Churubusco y la Laguna del Fusible, asi como la Planta de Tratamiento a
Contracorriente) y el establecimiento, al norte y al oriente del aeropuerto, de dreas de compensacién con una
superficie de casi 4 000 hectareas, con lo cual el drea de la zona del exvaso se incrementaria a casi 14 mil hectareas.
No obstante, conviene senalar que el eventual desarrollo de todas estas obras supone cuantiosas inversiones, asi como
el compromiso de llevarlas a cabo integralmente para evitar inundaciones e impedir el poblamiento en esa zona.
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eficiente el crecimiento en y hacia esa zona, y por el otro, garanticen el cumplimiento de las
disposiciones puestas en vigor para tal efecto, incluida la identificacion de las dreas protegidas y las
sanciones a particulares y autoridades que vulneren los planes de desarrollo urbano.

En suma, los resultados de esta investigacién reiteran la necesidad de concebir de manera
integral el proyecto del nuevo aeropuerto para evitar mds tarde la adopcién de respuestas tardias
y puntuales, es decir, cuando los problemas desafortunadamente ya no tienen solucién de corto y
mediano plazos. De otra manera, se corre el riesgo de favorecer una conurbacién desordenada y
de propiciar la agudizacién de los problemas actuales de la metrépoli.
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