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1. Resumen ejecutivo 

1.1. Problemática, objetivo y descripción del proyecto 

La importancia del proyecto del tren México ï Toluca no debe limitarse a una visión que busque solamente solucionar 
un problema de desplazamientos entre dos grandes ciudades, sino más bien, se debe ver como un proyecto que 
además busca dar solución a problemas del pasado en diversas áreas del desarrollo de un país, de una región, de una 
ciudad y que por diversas razones no se ha podido concretar. Si bien el presente documento está centrado en la visión 
de solución de los desplazamientos, otras acciones que se ven afectadas o intervienen en la solución planteada están 
presentes y se incorporan al documento. 

De esta forma, el proyecto que se presenta más adelante tiene dos finalidades principales: por una parte, mejorar y 
sobretodo mantener dentro de niveles óptimos de servicio la movilización diaria de al menos 700 mil pasajeros/día 
registrados dentro del corredor bajo estudio durante 2012 y por otra parte, servir como columna vertebral al transporte 
regional y urbano, de tal forma que permita ordenar y optimizar la operación de los espacios urbanos y rurales ahí 
contenidos. 

El proyecto en sí conecta dos áreas urbanas con un grado diferente de desarrollo y densidad urbana, a través de un 
tramo o corredor netamente rural con características de parque nacional. A lo largo de los últimos 20 años estas dos 
áreas han crecido notablemente en población con niveles poco sostenibles, absorbiendo espacios de conservación y 
cuyas consecuencias se preveían desde los 80s, ejerciéndose una fuerte presión en el cambio de densidades y usos de 
suelo. 

Así, las demandas de transporte entre Toluca y la Ciudad de México se ubicaban en el orden de los 80 mil viajes 
persona/día para 1984 y sus límites urbanos se presentaban a la altura de El Yaqui en la Ciudad de México y de la 
Estación de Ferrocarril en la zona correspondiente a Toluca. Hoy en día ambas ciudades se han expandido como se 
muestra más adelante y han ido invadiendo los bosques de la Sierra de las Cruces. Así, por el lado de Toluca, se ha 
consolidado su zona metropolitana absorbiendo al pueblo de Lerma y en la porción correspondiente a la Zona 
Metropolitana del Valle de México ésta se ha extendido a las inmediaciones de La Venta (Acopilco, Cola de Pato) e 
iniciado una penetración paulatina pero constante sobre los terrenos del Parque Nacional Miguel Hidalgo (Desierto de 
los Leones). 

El desorden de crecimiento urbano que se ha generado en estos años debe contenerse y ser solucionado. Así, las 
zonas ubicadas al poniente de la Ciudad de México han presentado un crecimiento importante, invadiendo las 
barrancas y centrando su desarrollo sobre las llamadas ñcostillasò y terrenos de relleno sanitario del poniente de la 
ciudad. Este desarrollo no ha llevado aparejado las debidas penetraciones por el poniente a la Ciudad de México las 
cuales se han visto limitadas básicamente a cuatro vialidades: la Av. Constituyentes (1), la Av. Reforma (2), la Av. 
Vasco de Quiroga/Santa Fe (3) y la recientemente abierta Autopista del Poniente (4), la cual implicó una inversión de 
$9,000 millones de pesos para una longitud de 10 km y una capacidad máxima de viajes estimada en 68,000 viajes 
persona/día (45,000 veh/día). 

Estas cuatro vialidades presentan poca posibilidad de ampliación bajo las secciones transversales actuales y ocupación 
de las zonas adyacentes, la solución de esto representa montos significativos de inversión dadas las limitantes de 
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derecho de vía y orografía de la zona. Hoy en día, la zona de desarrollo inmobiliario más importante de la Ciudad de 
México y probablemente del país se encuentra colapsada ante la falta de alternativas para acceder a los sistemas de 
transporte de la ciudad, así como para proveer de espacio suficiente para albergar el estacionamiento de los vehículos 
que acceden a las zonas de alto desarrollo inmobiliario del poniente (Santa Fe, El Pantalón, Interlomas). 

A su vez, no se han implementado soluciones de transporte público en la zona y no se garantiza un movimiento ágil de 
los más de 60,000 mil viajes persona/día que solamente se generan entre la zona de Santa Fe y Observatorio. Es 
importante señalar que las últimas actuaciones de transporte masivo en la zona poniente datan de finales de los 60s, 
con la construcción de la estación Observatorio y la terminal oriente de autobuses. Si bien los requerimientos de 
ampliación del Sistema de Transporte Colectivo Metro (STC Metro) al poniente de la estación Observatorio no fueron 
planteados en su Plan Maestro de Trenes Eléctricos de 1997 debido a las características orográficas de la zona. La 
profusión de desarrollos comerciales e inmobiliarios en esta zona a partir de 1989 y de manera más intensa a partir de 
la década de 2000, requiere de su revisión y atención a fin de atender el notorio desfase y necesidad existente de 
transporte en la zona. 

Por su parte, la Zona Metropolitana de Toluca presenta un problema de expansión urbana con una baja densidad 
poblacional (47.6 hab/ha), lo cual en parte se debe a un desarrollo urbano con baja regulación ante las presiones de los 
22 municipios que la integran por generar derechos y recursos a través de figuras de desarrollos inmobiliarios. Así, la 
Ciudad de Toluca presenta tres conexiones principales con la Ciudad de México: La Autopista México-Toluca 
(Tollocan), la Av de las Torres por el oriente y por el noreste la Carretera Naucalpan-Toluca. 

Si bien el Paseo Tollocan presenta una sección transversal muy amplia (120m, promedio) con tres carriles laterales y 
tres centrales, así como un derecho de vía utilizado por el transporte de carga ferroviario y un amplio y bello parque 
lineal, es poco probable que se permita una ampliación en la sección vial dadas las características particulares de dicho 
paseo en el tema ambiental y de imagen de la ciudad. El uso de suelo en el corredor es inminentemente industrial con 
industrias consolidadas de gran calado desde los años 60s y 70s, pero que ha logrado mantener una imagen urbana 
positiva y se ha consolidado este parque lineal como un hito local difícil de afectar. 

Una segunda alternativa de acceso por el oriente de la Ciudad de Toluca es la Av. de las Torres, la cual cruza de 
oriente a poniente la Ciudad de Toluca por su porción sur. Esta vialidad presenta un potencial enorme de ordenamiento 
y densificación territorial que pudiera seguir esquemas de desarrollo urbano orientados al transporte. Existe en este 
corredor el potencial de generar la primera columna vertebral de un transporte masivo en Toluca aunado a la posibilidad 
de acciones conjuntas entre diversas dependencias estatales y federales que permitan orientar acciones de mejora en 
la movilidad de los habitantes, medida no solamente como ahorros en tiempo, sino también en calidad de vida, 
ordenamiento espacial de la ciudad y otras condicionantes que en un reporte de esta naturaleza normalmente se deja 
fuera. 

Así, la problemática de Toluca no se centra tanto en la dificultad de acceder a su centro urbano sino más bien en 
generar soluciones que busquen orientar el desarrollo urbano de su porción sur y poniente a través de una 
infraestructura permanente que estimule nuevas inversiones ordenadas y sensatas en las cuencas de captación de los 
probables nodos de atracción y desarrollo del corredor, tal y como se señala en los Planes de Desarrollo Urbano del 
Estado de México. La solución debe buscar no solamente asegurar el adecuado desplazamiento de los usuarios, sino 
que también prevenir o corregir situaciones de desarrollo urbano descontrolado, de baja densidad y sin una adecuada 
orientación en la estructura urbana de Toluca. 
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Finalmente, el tramo rural o de la Sierra de las Cruces debe servir como conexión entre ambos extremos, con 
características eminentemente urbanas, pero de densidades diferentes, de una manera rápida, segura y que no afecte 
la identidad de parque nacional. La importancia de la Sierra de las Cruces radica en sus bosques y acuíferos, mismos 
que deben preservarse y por ningún motivo deben dar pie a la promoción de un desarrollo urbano en la zona, 
especialmente en las llanuras de la Laguna de Salazar y la Marquesa. 

Esta revisión global del corredor regional apunta a una imagen objetivo que considere: 

¶ La necesidad de conectar con un sistema de transporte confiable, rápido y seguro la zona de Toluca con el 
poniente de la Ciudad de México y, que permita integrar las modalidades urbana y regional en los 
planteamientos de solución (capacidad y velocidad). 

¶ La necesidad de lograr velocidades comerciales que puedan competir al menos con los modos tradicionales de 
transporte público existentes, tanto en las zonas urbanas como en los tramos regionales, permitiendo reducir 
los tiempos de viaje del usuario del corredor regional. 

¶ La necesidad de un sistema troncal de transporte capaz de mantener su velocidad comercial, su calidad de 
servicio e incrementar su capacidad conforme a los requerimientos de la demanda durante una vida 
proyectada en un horizonte de tiempo considerable. 

¶ La necesidad de contar con un sistema que pueda absorber crecimientos en su oferta sin mayores inversiones 
en su infraestructura. 

¶ La necesidad de priorizar el transporte público sobre el transporte privado con el fin de reducir los impactos que 
el mismo conlleva en el medio ambiente, la expansión de las ciudades y en la atención a la ciudadanía que 
requiere infraestructura de calidad. 

¶ La necesidad de promover un cambio en el reparto modal del automóvil al transporte público de tal suerte que 
se logren reducir las presiones por las ampliaciones viales, sobre todo en las zonas con orografía complicada. 

¶ La necesidad de mantener los costos de transporte regional dentro de los rangos actuales a fin de no afectar la 
economía familiar. 

¶ La necesidad de no afectar el medio ambiente y en particular los llamados ñsantuarios del aguaò as² como las 
zonas boscosas de la Sierra de las Cruces y no ser un factor de promoción del crecimiento entre las dos urbes. 

¶ La necesidad de ordenar el desarrollo urbano en aquéllas zonas de nueva creación o con un potencial de 
desarrollo a futuro, mediante medidas y sistemas de transporte que promuevan la densificación y el control en 
la expansión urbana. 

Uno de los factores para el desarrollo económico de las entidades federativas son sus comunicaciones y el transporte. 
Tanto en el Estado de México como en el Distrito Federal la población de las Zonas Metropolitanas ha aumentado de 
manera importante los últimos años. Debido a esto, el número de traslados en esas zonas se han acrecentado sin que 
el sistema de transporte público y la infraestructura se adapte a la par de su crecimiento. 
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Se han realizado obras para mejorar el transporte público, sin embargo, la Zona Metropolitana del Valle de Toluca 
(ZMVT) carece de un sistema adecuado de transporte público que mejore las condiciones de comunicación con la 
Ciudad de México (Zona de Observatorio). Las condiciones actuales del transporte público urbano, suburbano y foráneo 
en esta zona metropolitana, presenta elevados tiempos de viaje, altos costos de operación vehicular y bajas 
condiciones de seguridad y confort. 

Las áreas de mayor relevancia identificadas en la problemática de transporte son; la Zona de Toluca, la Zona 
Interurbana y la Zona Urbana de la Ciudad de México. En menor grado resultó el Aeropuerto de la Ciudad de Toluca y 
la vinculación con Naucalpan. 

La problemática se puede sintetizar en que cada día cientos de miles de personas realizan traslados entre Toluca y la 
Ciudad de México, pero la congestión tanto en la salida de Toluca como en la zona de Santa Fe y Observatorio en la 
Ciudad de México, provocan que un recorrido de aproximadamente 60 kilómetros (km) no se realice en condiciones 
competitivas ni en costo ni en tiempo. Actualmente, en Horas de Máxima Demanda (HMD), un viaje que inicia en el 
Municipio de Zinacantepec al poniente de Toluca y que tiene como destino final el Anillo Periférico en la Ciudad de 
México entrando por Av. de los Constituyentes, se realiza en no menos de 130 minutos. 

El proyecto tiene como objetivo principal atender la problemática de transporte que se presenta en el corredor que 
abarca la ZMVT y el tramo interurbano que conecta la Ciudad de Toluca con la Ciudad de México, y pasa por la zona de 
Santa Fe y Observatorio, justo en la entrada de la Ciudad de México. 

Adicionalmente el proyecto denominado ñConstrucci·n y Operaci·n del Tren Interurbano Toluca-Valle de M®xicoò se 
encuentra alineado con el Plan Nacional de Desarrollo 2013 ï 2017 en los siguientes apartados: 

¶ IV.2. Plan de acción: eliminar las trabas que limitan el potencial productivo del país: Incrementar y democratizar 
la productividad también involucra contar con una infraestructura de transporte que se refleje en menores 
costos para realizar la actividad económica y que genere una logística más dinámica. Esto se traduce en líneas 
de acción tendientes en ampliar y conservar la infraestructura de los diferentes modos del transporte, mejorar 
su conectividad bajo criterios estratégicos y de eficiencia, promover un mayor uso del transporte público en 
sistemas integrados de movilidad, así como garantizar más seguridad y menor accidentalidad en las vías de 
comunicación. Asimismo, se buscará propiciar una amplia participación del sector privado en el desarrollo de 
proyectos de infraestructura a través de asociaciones público-privadas. 

¶  Objetivo 2.5. Proveer un entorno adecuado para el desarrollo de una vida digna, Estrategia 2.5.1. Transitar 
hacia un Modelo de Desarrollo Urbano Sustentable e Inteligente que procure vivienda digna para los 
mexicanos, Línea de acción ñFomentar una movilidad urbana sustentable con apoyo de proyectos de 
transporte p¼blico y masivo, y que promueva el uso de transporte no motorizadoò. 

¶ Objetivo 4.9. Contar con una infraestructura de transporte que se refleje en menores costos para realizar la 
actividad económica, Estrategia 4.9.1. Modernizar, ampliar y conservar la infraestructura de los diferentes 
modos de transporte, así como mejorar su conectividad, Línea de acción, Transporte urbano, ñMejorar la 
movilidad de las ciudades mediante sistemas de transporte urbano masivoò. 

La solución propuesta, consiste en un servicio de transporte masivo de tipo ferroviario regional que constituye una 
alternativa de transporte de pasajeros segura, rápida, cómoda, accesible en precio y ecológicamente sustentable. El 
proyecto contará con una longitud total de 57.7 km, 6 estaciones y un taller. Su velocidad máxima será de 160 km/h y la 
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velocidad comercial de 90 km/h. De las 6 estaciones, 2 son terminales (Zinacantepec y Observatorio) y 4 intermedias 
(Cristóbal Colón, Metepec, Lerma, y Santa Fe). La longitud de las estaciones será de 200 metros (m): 

1) Estación terminal ï Zinacantepec; 

2) Estación intermedia ï Cristóbal Colón; 

3) Estación intermedia - Metepec; 

4) Estación intermedia - Lerma; 

5) Estación intermedia - Santa Fe; y 

6) Estación terminal - Observatorio. 

El trazo del proyecto se presenta en la Figura 1-1. 

Figura 1-1. Trazo del proyecto 

 
Fuente: SENER. 

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

La estación Terminal de Observatorio se encuentra en una posición privilegiada, en el centro de gravedad de las citadas 
líneas de metro y central de autobuses, de modo que el intercambio modal del ferrocarril con el resto de modos de 
transporte se realiza de forma cómoda y rápida. Sin embargo, por la alta concentración de infraestructuras en 
Observatorio, y para evitar una congestión urbana, sería necesaria una actuación urbanística que incluyera una 
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reordenación de la zona y, concretamente, un Intercambiador Multimodal que conectara las distintas estaciones de 
metro, autobuses y tren. 

Este Intercambiador Multimodal no forma parte del anteproyecto, es decir, no está contemplado en el presupuesto, solo 
se ha considerado en el mismo la estación ferroviaria de Observatorio. 

1.2. Horizonte de evaluación, costos y beneficios del proyecto 

El análisis se hizo considerando un horizonte de evaluación de 34 años de los cuales 4 años se requieren para 
construcción y 30 años de operación. 

El monto total del proyecto incluyendo IVA es de 38,608.86 millones de pesos de 2013. Adicional a esto, se han 
considerado costos por molestia durante la construcción del mismo por un total de 360.66 millones de pesos. 

Los beneficios identificados que genera el proyecto a lo largo del horizonte de evaluación corresponden a: 

¶ Liberación de recursos en Costos de Operación Vehicular (COV); 

¶ Ahorros en Tiempo de Viaje (TV); 

¶ Incremento en el valor de los predios en zonas adyacentes a las terminales (no cuantificados); 

¶ Reducción de accidentes (no cuantificados); y 

¶ Reducción de emisiones de CO2 (no cuantificados). 

1.3. Indicadores de rentabilidad del proyecto 

Los resultados de la evaluación económica indican que el proyecto ñConstrucci·n y Operaci·n del Tren Interurbano 
Toluca-Valle de M®xicoò es socialmente rentable bajo las condiciones y supuestos analizados, pues genera beneficios 
superiores a los costos de inversión, mantenimiento y operación necesarios a lo largo de la vida útil del mismo. 

Con base en los indicadores de rentabilidad estimados se concluye lo siguiente: 

El año óptimo de operar el proyecto es el año 2018, ya que la Tasa de Rendimiento Inmediata (TRI) es de 13.19%, la 
cual es mayor a la tasa social de descuento de 12%. Por lo tanto, considerando que el proyecto requiere de 4 años para 
su construcción (2014-2017), el año óptimo de inversión es el año 2014. 

Invirtiendo en el periodo 2014-2017, se obtiene un Valor Presente Neto (VPN) de 7,904.14 millones de pesos del 2013 y 
una Tasa Interna de Retorno (TIR) de 14.45%, indicadores de rentabilidad que son socialmente favorables. Debido a 
esto, bajo las condiciones analizadas en el presente estudio se recomienda la realización del proyecto ñConstrucci·n y 
Operación del Tren Interurbano Toluca - Valle de M®xicoò. 
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Tabla 1-1. Indicadores de rentabilidad social 

Indicadores 

Valor Presente Neto (VPN mdp)  7,904.14 

Tasa Interna de Retorno (TIR %) 14.45% 

Tasa de Rentabilidad Inmediata (TRI %) 13.19% 

Fuente: SENER. 
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2. Situación actual del proyecto de inversión 

2.1. Diagnóstico de la situación actual 

Uno de los factores para el desarrollo económico de las entidades federativas son sus comunicaciones y el transporte. 
Tanto en el Estado de México como en el Distrito Federal, la población de las Zonas Metropolitanas ha crecido de 
manera importante los últimos años. Debido a esto, el número de traslados en esas zonas se han incrementado sin que 
el sistema de transporte público y la infraestructura se adapte a la par de su crecimiento. 

El concepto de Zona Metropolitana fue desarrollado en Estados Unidos a partir de 1920 y en México este proceso inició 
en la década de los cuarenta y, hasta ahora se ha mostrado como el elemento de mayor jerarquía en el sistema urbano, 
siendo el espacio físico donde se genera la mayor parte del Producto Interno Bruto del país (SEDESOL et al., 2005). La 
metrópoli es la concentración urbana más importante de un territorio y se caracteriza por la diversidad y el elevado 
número de empleos que ofrece, por su protagonismo como núcleo donde se localiza el poder político, y lugar de 
abastecimiento para un conjunto de bienes o servicios de consumo menos frecuente (Zoido en Aguilar, 2004). Se define 
como zona metropolitana al conjunto de dos o más municipios donde se localiza una ciudad de 50 mil o más habitantes, 
cuya área urbana, funciones y actividades rebasan el límite del municipio que originalmente la contenía, incorporando 
como parte de sí misma o de su área de influencia directa a municipios vecinos predominantemente urbanos, con los 
que mantienen un alto grado de integración socioeconómica; en esta definición, se incluyen además a aquellos 
municipios que por sus características particulares son relevantes para la planeación y las políticas urbanas (SEDESOL 
et al., 2005; p. 21). 

El área que se estudia en el presente análisis, la Zona Metropolitana del Valle de Toluca (ZMVT), cuenta con una 
población de 2,172,035 habitantes distribuidos en 22 municipios que la conforman, siendo los municipios con mayor 
población: Toluca con 819,561 habitantes (37.73%), Metepec 214,162 (9.86%), San Miguel Zinacantepec 167,759 
(7.72%), Villa de Almoloya de Juárez 147,653 (6.80%), Lerma de Villada 134,799 (6.21%) y Temoaya 90,010 (4.14%). 
Por su parte, el Distrito Federal cuenta con una población de 8,851,080 habitantes siendo las delegaciones más 
pobladas Iztapalapa con 1,815,786 habitantes (20.51%), Gustavo A. Madero con 1,185,772 (13.40%) y Álvaro Obregón 
727,034 (8.21%). Cabe de destacar que una de las zonas de interés más importantes del presente estudio corresponde 
al área de Santa Fe y Observatorio, las cuales se sitúan en las delegaciones Cuajimalpa y Álvaro Obregón. 

A pesar de que se han realizado obras para mejorar el transporte público, la Zona Metropolitana del Valle de Toluca 
(ZMVT) carece de un sistema adecuado de transporte público que mejore las condiciones de comunicación con la 
Ciudad de México (Zona de Santa Fe y Observatorio). Las condiciones actuales del transporte público urbano, 
suburbano y foráneo en esta zona metropolitana, presenta elevados tiempos de viaje, altos costos de operación 
vehicular y bajas condiciones de seguridad y confort. 

Las áreas de mayor relevancia identificadas en la problemática de transporte son; la Zona de Toluca, la Zona 
Interurbana y la Zona Urbana de la Ciudad de México (Santa Fe - Observatorio). En menor grado resultó el Aeropuerto 
de la Ciudad de Toluca y la vinculación con Naucalpan. 

La problemática se puede sintetizar en que cada día cientos de miles de personas realizan traslados entre Toluca y la 
Ciudad de México, pero la congestión tanto en la salida de Toluca como en la zona de Santa Fe y Observatorio en la 
Ciudad de México, provocan que un recorrido de aproximadamente 60 kilómetros (km) no se realice en condiciones 
competitivas ni en costo ni en tiempo. Actualmente, en Horas de Máxima Demanda (HMD), un viaje que inicia en el 
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Municipio de Zinacantepec al poniente de Toluca y que tiene como destino final el Anillo Periférico en la Ciudad de 
México entrando por Av. de los Constituyentes, se realiza en no menos de 130 minutos. 

 

Zona Urbana de Toluca 

Analizando la Zona Urbana de Toluca, se puede mencionar que el despliegue de actividades industriales en la Ciudad 
de Toluca condujo a una estructura vial orientada a darles servicio a esta, formando ejes y arcos regionales 
desintegrados. Adicionalmente, el incremento de población con mayor poder adquisitivo llevó al aumento del número de 
automóviles, el incremento de la población con menor poder adquisitivo provocó aumento de la demanda e incremento 
del número de vehículos de transporte público, mientras que el crecimiento de la actividad productiva aumentó la 
presencia de tracto camiones en la zona. En Toluca, la operación de la Vialidad Paseo Tollocan, ubicada al oriente de la 
ciudad resulta de gran relevancia ya que absorbe los flujos de todo tipo de transporte y juega un papel importante en la 
dirección del crecimiento urbano regional. Sin embargo, esta vialidad presenta condiciones de ineficiencia como 
consecuencia de la multifuncionalidad que desarrolla, derivada de los problemas de estructura vial de la ciudad, 
actualmente su nivel de servicio en hora pico es ñEò situación que representa altas demoras y velocidades bajas en 
algunos tramos. 

Además de la multifuncionalidad de Paseo Tollocan, el incremento en los aforos en ambos sentidos del eje vial y la 
presencia de puntos conflictivos documentados y observados en los estudios de nivel de servicio y movimientos 
direccionales presentado por la UAEM1 en 2010, derivan en un tránsito con desplazamientos lentos, niveles de servicio 
deficientes y alta congestión en ciertos horarios. Situación que acarrea consecuencias negativas al desarrollo urbano, la 
economía urbana y al ambiente. 

Zona Urbana de Santa Fe y Observatorio 

Por las condiciones de crecimiento del polígono denominado Santa Fe y Observatorio, la estructura vial se ha 
transformado continuamente desde que se comenzó a consolidar la zona comercial y de negocios en 1989. La 
problemática vial en esta zona es diversa, se puede mencionar principalmente que la infraestructura vial es insuficiente 
y que se encuentra saturada por el alto nivel del aforo vehicular; cruceros conflictivos y falta de alternativas viales que 
generan nodos muy conflictivos y elevados tiempos de recorrido. De estos, destacan dos nodos principalmente: uno 
localizado en el túnel que cruza la autopista México-Toluca con la Av. Paseo de los Tamarindos y otro identificado en la 
autopista México-Toluca y la Av. Carlos Lazo. 

En promedio, los trabajadores de estas zonas ocupan alrededor de dos horas diarias para ir y venir del trabajo. Esto 
equivale a una semana laboral perdida cada mes en el tráfico. Adicionalmente, no existen alternativas a la movilidad 
urbana no motorizada dentro de la zona, como pudieran ser ciclovías o senderos peatonales seguros. 

Aspectos Interurbanos 

Cada día cientos de miles de personas realizan viajes interurbanos entre la Ciudad de Toluca y la Ciudad de México, 
casi la totalidad de los viajes se realizan en transporte público y automóvil. Se registra en promedio diario más de 105 
mil automóviles particulares en la Carretera México-Toluca, con una ocupación promedio de 1.8 personas por vehículo. 
Las condiciones que encuentran los viajeros interurbanos en general son competitivas, sin embargo, a las entradas de 
ambas ciudades, se enfrentan con problemas de congestión, fundamentalmente en horas pico. Incluso en las casetas 
de cobro en horas pico y en fines de semana, se forman grandes filas que alcanzan en ocasiones kilómetros de 
longitud. 
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Como puede apreciarse, hay una retroalimentación entre las problemáticas de cada tramo del corredor que une a 
Toluca con la Ciudad de México. La zona poniente de la ciudad constituye un cuello de botella que impide a los viajeros 
interurbanos realizar sus viajes en tiempos adecuados. A su vez, la carga vehicular de dichos viajes incrementa la 
congestión vial en las entradas de ambas ciudades. El resultado final es que la atracción de viajes a la Ciudad de 
México provenientes de Toluca, choca con el flujo vehicular que intenta llegar a Santa Fe y Observatorio por la mañana, 
y por la tarde, esos mismos viajeros se topan entre sí tratando de realizar el recorrido contrario. Esta interacción resulta 
en elevados Costos Generalizados de Viaje (CGV), afectaciones al medio ambiente y menor calidad de vida, confort y 
seguridad para las personas que circulan en la zona analizada. 

El presente análisis se basa en la problemática del transporte en la zona de estudio y, analiza cómo se modificaría 
(oferta, demanda e interacción) la misma en caso de llevar a cabo el proyecto. Cabe destacar que el proyecto 
denominado ñConstrucci·n y Operaci·n del Tren Interurbano Toluca-Valle de M®xicoò se encuentra alineado con el Plan 
Nacional de Desarrollo 2013 ï 2017 en su Objetivo 4.9 Contar con una infraestructura de transporte que se refleje en 
menores costos para realizar la actividad económica, Estrategia 4.9.1. Modernizar, ampliar y conservar la infraestructura 
de los diferentes modos de transporte, así como mejorar su conectividad bajo criterios estratégicos y de eficiencia. Las 
siguientes tablas muestran la población total de la ZMVT y el Distrito Federal. 

Tabla 2-1. Población de la ZMVT 

Municipios Cabecera municipal Población % 

Toluca Toluca de Lerdo 819,561 37.73% 

Metepec Metepec 214,162 9.86% 

Zinacantepec San Miguel Zinacantepec 167,759 7.72% 

Almoloya de Juárez Villa de Almoloya de Juárez 147,653 6.80% 

Lerma Lerma de Villada 134,799 6.21% 

Temoaya Temoaya 90,010 4.14% 

Otzolotepec Villa Cuauhtémoc 78,146 3.60% 

Tenango del Valle Tenango de Arista 77,965 3.59% 

San Mateo Atenco San Mateo Atenco 72,579 3.34% 

Tianguistenco Santiago Tianguistenco de Galeana 70,682 3.25% 

Ocoyoacac Ocoyoacac 61,805 2.85% 

Calimaya Calimaya de Díaz González 47,033 2.17% 

Xonacatlán Xonacatlán 46,331 2.13% 

Capulhuac Capulhuac de Mirafuentes 34,101 1.57% 

Xalatlaco Xalatlaco 26,865 1.24% 

San Antonio la Isla San Antonio la Isla 22,152 1.02% 

Rayón Santa María Rayón 12,748 0.59% 

Mexicaltzingo San Mateo Mexicaltzingo 11,712 0.54% 

Almoloya del Río Almoloya del Río 10,886 0.50% 

Atizapán Santa Cruz Atizapán 10,299 0.47% 

Chapultepec Chapultepec 9,676 0.45% 

Texcalyacac San Mateo Texcalyacac 5,111 0.24% 

Total 2,172,035 100.00% 

Fuente: INEGI. 
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Por su parte, el Distrito Federal cuenta con una población de 8,851,080 habitantes siendo las delegaciones más 
pobladas Iztapalapa con 1,815,786 habitantes (20.51%), Gustavo A. Madero con 1,185,772 (13.40%) y Álvaro Obregón 
727,034 (8.21%). Cabe de destacar que una de las zonas de interés del presente estudio corresponden al área 
conocida como Santa Fe y Observatorio, las cual se ubican dentro del territorio delegacional de Cuajimalpa y Álvaro 
Obregón. 

Las Zonas Metropolitanas de Toluca (ZMVT) y del Valle de México (ZMVM) han crecido considerablemente desde 1980 
hasta el presente. La expansión territorial la ZMVT se ha dado a un paso mucho más rápido que el de la ZMVM, donde 
la zona urbana ha crecido 26.3 veces con respecto a 1980 (pasando de 129.5 km2 a 3,402.4 km2) mientras que el 
crecimiento territorial en el mismo periodo de la ZMVM se ubica en 3.6 veces (pasando de 5,190.8 km2 a 18,529.1 
km2)1. Esta expansión territorial no concuerda con el crecimiento de la población, la cual ha limitado su crecimiento en 
la ZMVT en 3.25 veces y la ZMVM en 1.42 veces. 

Tabla 2-2. Población del Distrito Federal 

Delegación Población % 

Iztapalapa 1,815,786 20.51% 

Gustavo A. madero 1,185,772 13.40% 

Álvaro Obregón 727,034 8.21% 

Tlalpan 650,567 7.35% 

Coyoacán 620,416 7.01% 

Cuauhtémoc 531,831 6.01% 

Venustiano Carranza 430,978 4.87% 

Xochimilco 415,007 4.69% 

Azcapotzalco 414,711 4.69% 

Benito Juárez 385,439 4.35% 

Iztacalco 384,326 4.34% 

Miguel Hidalgo 372,889 4.21% 

Tláhuac 360,265 4.07% 

La Magdalena Contreras 239,086 2.70% 

Cuajimalpa de Morelos 186,391 2.11% 

Milpa Alta 130,582 1.48% 

Total 8,851,080 100.00% 

Fuente: INEGI. 

Este crecimiento espacial ha sido producto de políticas de desarrollo urbano centradas en la expansión de la ciudad a 
partir de la incorporación de infraestructura dedicada al automóvil y dejando de un lado la formación ordenada de la 
ciudad. Esto se ha dado a partir del uso desordenado del suelo y la falta de atención a un servicio público de gran 
importancia como lo es el transporte público, que permita una identidad y permanencia y que invite a la inversión 
racional y sensata por la ciudad. Los múltiples desarrollos de baja densidad que se han dado especialmente en la zona 

                                                

1
 SEDESOL. La expansión de las ciudades 1980-2010. México: SEDESOL, 2011. 
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de Toluca, inhiben el contar con sistemas de transporte rápidos, confiables y seguros que compitan con las ventajas 
inherentes del automóvil y, que a su vez promuevan esa infraestructura permanente que paradójicamente es buscada 
por los grupos inmobiliarios pero que ellos mismos no pueden ofrecer. 

De manera general, se observa que el patrón de crecimiento urbano en el Valle de Toluca ha sido disperso y baja 
densidad, ubicándose en promedio en los 47.6 hab/ha para 2010. Por su parte, en la ZMVM el patrón ha sido mixto 
dado el desarrollo de zonas de alta densidad tales como Santa Fe o Interlomas, las cuales se han desarrollado como 
centros nodales con conjuntos habitacionales, comerciales y de oficinas de gran magnitud e importancia, sin contar con 
las previsiones necesarias para ofrecer la capacidad de transporte requerida. 

Estas dos circunstancias permiten dibujar la necesidad de contar con un sistema de transporte público que por una 
parte pueda cubrir los requerimientos de transporte a una zona altamente densificada y, a su vez ser motor y eje de 
desarrollo urbano en la zona de Toluca. Es aquí donde se encuentra el reto del desarrollo de un proyecto que 
comunique estas dos urbes de manera eficiente y rápida. 

Figura 2-1. Expansión urbana de la Zona Metropolitana del Valle de Toluca 

 

Fuente: Sedesol 2011. 
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Figura 2-2. Expansión urbana de la Zona Metropolitana del Valle de México 

 

Fuente: Sedesol 2011. 

Esta identificación de importancia relativa de las zonas que constituyen el área bajo estudio, permite generar un mapa 
de prioridades hacia dónde dirigir las inversiones. Así, en el Distrito Federal queda claro que la zona de Santa Fe y los 
accesos del poniente a la ciudad merecen ser atendidos. A su vez, la Zona Metropolitana de Toluca requiere dar 
atención a su centro urbano así como a las áreas de nuevo y futuro desarrollo que se presentan en el sur, norte y 
poniente de la ciudad. 

La perspectiva de la situación identificada se venía vislumbrando desde 1984, cuando la Comisión de Transporte del 
Estado de México en conjunto con la Secretaría de Comunicaciones y Transportes federal y la Comisión de Vialidad y 
Transporte Urbano del Distrito Federal analizaron esta situación. En este estudio, realizado por la empresa francesa 
SOGELERG, se determinó la urgencia de dotar a ambas ciudades de un transporte regional a base de un tren eléctrico, 
cuya infraestructura permitiera un desarrollo urbano congruente y armónico de los extremos de estas ciudades y se 
lograra movilizar para final de su vida útil (en 2013) a poco más de 302 mil viajes persona día. Diversas circunstancias 
impidieron que el proyecto se materializara, dándose el énfasis al impulso de una autopista entre ambas entidades y al 
fomento del transporte foráneo en dicho corredor. Hoy en día los pocos accesos en ambas ciudades están colapsados, 
existe poca posibilidad de ampliar la capacidad de las vías existentes y un problema medioambiental cada vez más 
preocupante en la forma de emisiones contaminantes, ruidos, vibraciones y daño al entorno natural. 
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El área analizada en el presente estudio se muestra en las siguientes figuras. 

Figura 2-3. Área analizada en el presente estudio 

 
Fuente: SENER. 

Figura 2-4. Área analizada en el Estado de México y el Distrito Federal 
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Fuente: SENER. 
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2.2. Análisis de la oferta existente 

Planteada la situación actual, así como la problemática que da origen al proyecto, se presenta un panorama de la oferta 
en la situación actual, la cual está constituida por el transporte público y las vías por donde éste circula. Para esto se 
analiza la ZMVT y el Distrito Federal para definir las rutas y vialidades que conforman la oferta en la situación actual. 
Para ello se recopiló la información del estudio de demanda realizado para el proyecto. 

2.2.1. Principales vialidades del corredor 

El corredor Toluca - México cruza por los municipios de Toluca, San Mateo Atenco, Lerma, Ocoyoacac, Huixquilucan y 
finalmente las delegaciones Cuajimalpa, Miguel Hidalgo y Álvaro Obregón en el Distrito Federal. Esto, conjuntamente 
con las áreas de temáticas definidas en el presente estudio, ha orientado a resumir el análisis de la oferta por áreas 
geográficas, considerando primeramente el área correspondiente al Valle de México y posteriormente el Valle de 
Toluca. Debe señalarse que las relaciones interurbanas se tratan dentro de cada apartado, con el fin de ser un tanto 
más específico en el estudio. 

El corredor que enlaza la ZMVM con la ZMVT está conformado por las siguientes vialidades, mismas que se encadenan 
para formar trazos viales que permiten movimientos regionales. Estas vialidades son: 

ǒ Av. Constituyentes 

ǒ Av. Observatorio 

ǒ Av. Acueducto de Las Torres 

ǒ Paseo de la Reforma 

ǒ Prolongaci·n Av. de la Reforma 

ǒ Carretera Federal M®xico ï Toluca 

ǒ Autopista Santa Fe ï La Marquesa 

ǒ Camino Real a Toluca 

ǒ Av. Primero de Mayo 

ǒ Av. Gustavo Baz 

ǒ Carretera Naucalpan ï Toluca 

ǒ Paseo Tollocan 

ǒ Av. Las Torres 

ǒ Av. Tecnológico 

ǒ Paseo Col·n 
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2.2.2. Oferta en la Zona Metropolitana del Valle de México 

En el análisis de la ZMVM se han considerado tres delegaciones que tienen una injerencia directa sobre el corredor 
Toluca - México y son: la delegación Álvaro Obregón, Cuajimalpa y Miguel Hidalgo. A continuación se describen 
brevemente las condiciones que guarda la infraestructura dedicada al transporte, así como el sistema de transporte 
existente. 

Figura 2-5. Infraestructura vial y sistema de transporte público en las delegaciones de influencia del corredor 

Delegación Infraestructura vial Sistema de transporte 

Álvaro Obregón

San Antonio, Camino Real a Santa Fe, Vasco de Quiroga, Santa 

Lucía, Av. Constituyentes, Av. Observatorio, Av. Centenario, 

Calzada Las Águilas, Av. Toluca y Camino Real al Desierto de 

los Leones

STCMetro ( Línea 1, 3 y 7) con 2 

estaciones de paso y una terminal , 3 

CETRAM, Observatorio, Barranca del 

Muerto y San Angel,  Red de 

Transporte de Pasajeros del Distrito 

Federal (RTP), Sistema de 

Transporte Eléctrico (Trolebús), rutas 

de microbuses y autobuses. Sitios de 

Taxi

Cuajimalpa

Carretera Federal M®xico - Toluca, Autopista Constituyentes ï 

La Venta ï La Marquesa (Autopista de cuota a Toluca) y 

Autopista Chamapa - La Venta. 

25 Rutas constituidas por transporte 

concesionado, 12 Rutas por la Red 

de Transporte de Pasajeros del 

Distrito Federal (RTP) y 5 líneas de 

autobuses que viajan por la Carretera 

Federal a Toluca

Miguel Hidalgo

Vías de acceso controlado: Av. Río San Joaquín, Anillo 

Periférico y Viaducto Miguel Alemán.

Vialidades Primarias: Av. Revolución, Av. Patriotismo, Calzada 

México-Tacuba, Calzada Legaría, Av. Marina Nacional, Calzada 

Mariano Escobedo, Av. Ejército Nacional, Paseo de la Reforma, 

Av. Constituyentes (Eje 1 Sur), Av. Observatorio (Eje 4 Sur), Av. 

Parque Lira, Vicente Eguía  (Eje 3 Sur), Thiers (Eje 3 Pte.).

Vías Secundarias: Miguel de Cervantes Saavedra, Lago Alberto, 

Newton, Homero, Horacio, Felipe Carrillo Puerto, Lago 

Catemaco, Gran Lago del Oso, Lago Garda-Laguna del Carmen

STCMetro (Lineas1, 2, 7 y 9)  con 16 

estaciones de paso dentro de su 

territorio, 4 CETRAM, Tacuba, 

Tacubaya, Chapultepec y Cuatro 

Caminos.Transporte público de 

superficie mediante autobuses 

urbanos y trolebuses con similar nivel 

de eficiencia; taxis colectivos, taxis 

libres y de sitio

 

Fuente: ILF- Ustran. 

Delegación Álvaro Obregón 

La topografía en la zona poniente dificulta la falta de integración vial; las vialidades han resultado muy limitadas, 
constituyendo flujos vehiculares cuya única integración a la ciudad se logra a través del Periférico y de su segundo piso, 
con los consecuentes conflictos en sus cruces entre los que sobresalen Molinos (continuación de Río Mixcoac), Av. 
León Felipe, Eje Vial 10 Sur al poniente, Av. Luis Cabrera y Av. de las Fuentes. En el sentido oriente-poniente se cuenta 
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con las siguientes vialidades: San Antonio, Camino Real a Santa Fe, Vasco de Quiroga, Santa Lucía, Av. 
Constituyentes, Av. Observatorio, Av. Centenario, Calzada Las Águilas, Av. Toluca y Camino Real al Desierto de los 
Leones. 

El transporte público comprende el Sistema Colectivo Metro (SCM) así como la Red de Transporte Público y el Sistema 
de Transporte Eléctrico. Las líneas que operan dentro de su territorio se complementan con las rutas de servicio privado 
de taxis y microbuses. La topografía misma ha limitado la extensión de estos sistemas al poniente de la ciudad. Con 
respecto al transporte público circulan autobuses y microbuses resultando una difícil circulación de este tipo de 
transporte en colonias y barrios de la zona poniente, dada su operación en zonas con topografía difícil que inducen a 
bajas velocidades en la operación del servicio. 

En esta delegación se ubican tres zonas de transferencia modal; Observatorio, Barranca del Muerto y San Ángel. 

La zona de transferencia modal ñObservatorioò se ubica en la intersecci·n que forman las Av. Escuadrón 201 y Río 
Tacubaya, en ella confluyen las líneas 9 y 1 del Sistema Colectivo Metro, el paradero de autotransporte urbano de 
pasajeros, la Terminal de Autobuses Foráneos Poniente y el paradero de microbuses, combis y taxis, que aunado a los 
vendedores ambulantes provoca un gran problema vial en la zona, por lo que se hace necesario un estudio para diseñar 
el reordenamiento urbano en la zona. 

Por su parte, la zona de transferencia modal ñBarranca del Muertoò se ubica en la calle de C·ndor y Revoluci·n, en ella 
confluyen la línea 7 del Sistema Colectivo Metro, el paradero de autotransporte urbano y el paradero de microbuses y 
taxis, situación que genera conflictos viales sobre Av. Revolución por la invasión de carriles centrales, esta situación 
también ha generado comercio ambulante en la zona. La reciente inauguración de la Línea 12 del metro asegura una 
mejora hacia el oriente de la mancha urbana, quedando desprotegidos los movimientos hacia el poniente de este 
paradero. 

Por ¼ltimo, la zona de transferencia ñSan Ćngelò se ubica Dr. G§lvez y Revoluci·n, concentra un paradero de autobuses 
y se ubica muy cerca de la estación de paso Dr. Gálvez, de la Línea 1 del Metrobús. En esta zona también existe 
invasión a las calles del centro de San Ángel, situación que ocasiona fuertes congestionamientos viales. 

De manera importante a los sistemas de transporte, se debe considerar la Terminal de Autobuses Poniente ya que es 
un punto importante de conexión regional entre Toluca y el Valle de México. 

Si bien no forma parte del Distrito Federal, se debe considerar el municipio conurbado de Huixquilucan, el cual está 
comunicado a través de la carretera Río Hondo-Huixquilucan, misma que atraviesa el territorio de esta entidad y la 
comunica con los municipios de Naucalpan al este y Ocoyoacac al suroeste, integrando en su recorrido las localidades 
de El Pedregal, San Bartolomé Coatepec, La Nopalera, San Cristóbal Texcalucan, El Obraje, San Francisco Dos Ríos, 
Ignacio Allende y la Cabecera Municipal. La infraestructura vial que sobresale en esta entidad se muestra a 
continuación. 
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Figura 2-6. Infraestructura vial y sistema de transporte en Huixquilucan Estado de México 

Municipio Infraestructura vial Sistema de transporte

Huixquilucan
Autopista Chamapa - La Venta, Carretera Federal México-

Huixquilucan, conocida como Río Hondo-Huixquilucan.

Esta conformado por 16 rutas de transporte 

con 100 paradas autorizadas, que cubren 

la región a través de autobuese, 

microbuses y combis, de las cuales 14 

tienen su origen y destino en la estación 

del metro Cuatro Caminos, Observatorio y 

Tacubaya en el Distrito Federal y 2 tienen 

su origen y destino en las localidades 

internas del Municipio. Asímismo, en el 

Municipio existen 9 sitios de taxis con 35 

bases en operación.  

Fuente: ILF- Ustran. 

Por su parte, las principales vialidades que conectan las tres delegaciones antes descritas así como el municipio de 
Huixquilucan se muestran en la siguiente figura. 

Figura 2-7. Principales vialidades de la delegación Álvaro Obregón, Cuajimalpa, Miguel Hidalgo y Huixquilucan 

 

Fuente: ILF- Ustran. 
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Delegación Cuajimalpa 

La delegación Cuajimalpa cuenta con una red vial regional integrada por la Carretera Federal México - Toluca, la 
Autopista Constituyentes ï La Venta ï La Marquesa (Autopista de cuota a Toluca) y la Autopista Chamapa - La Venta. 
Estas vías permiten la comunicación con Toluca, Naucalpan, Tlalnepantla, Interlomas, Satélite, Valle Escondido, 
Chiluca y Atizapán entre otros puntos. 

La Autopista de cuota Chamapa ï La Venta forma parte del anillo exterior que une la zona poniente de la Zona 
Metropolitana del Valle de México (ZMVM); y que originalmente se proyectó para mover cantidades importantes de 
transporte pesado evitando el paso de vehículos de carga por la ciudad, así como acortar distancias de recorrido del 
transporte de pasajeros. 

La carretera federal México-Toluca, a pesar de ser una vía regional, tiene un flujo vehicular mixto, ya que incluye 
vehículos de transporte de carga, vehículos de transporte público federal de pasajeros y vehículos de transporte privado 
sirviendo como vialidad primaria de distribución para la delegación, y como vialidad de conexión con los municipios 
conurbados del Estado de México y con el resto del Distrito Federal. 

El sistema de transporte dentro del territorio delegacional está compuesto por 42 rutas de transporte, de las cuales 25 
están constituidas por transporte concesionado, 12 por la Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal (RTP) y 5 
por autobuses que viajan por la Carretera Federal a Toluca o bien, por la autopista con destino principalmente al Estado 
de México. Las rutas de la RTP comunican a la delegación Cuajimalpa con el Sistema de Transporte Colectivo Metro en 
las estaciones de Tacubaya, Hidalgo, Zapata, Barranca del Muerto, Chapultepec y Juanacatlán. Sólo 2 rutas de este 
transporte transitan al interior de la demarcación, lo que significa que los habitantes de Cuajimalpa se comunican de 
manera interna básicamente mediante 15 rutas de microbuses. La comunicación con el Estado de México se 
proporciona a través de líneas que salen de las estaciones del metro Tacubaya, Juanacatlán y Observatorio y que se 
dirigen hacia Huixquilucan, Atlapulco y La Marquesa, circulando por las vialidades de la delegación antes mencionada. 

Las zonas de ascenso y descenso de pasaje, actualmente localizadas en la zona centro de Cuajimalpa, El Yaqui y el 
puente CONAFRUT, carecen de áreas suficientes y provocan congestionamientos viales al hacer todo el movimiento 
sobre las vialidades principales. Las rutas de transporte que cruzan o llegan al centro de Cuajimalpa no cuentan con 
paradas fijas ni zonas destinadas para terminales, por lo que se invade la vía pública, generando problemas viales. El 
transporte público en su mayoría circula sobre la red vial primaria y secundaria, aunque el principal flujo se da sobre la 
Carretera Federal México-Toluca. 

En algunas colonias de la delegación existe un déficit del servicio de transporte público, las colonias donde se presenta 
esta condición son colonias de reciente creación ubicadas en las periferias. 

En cuanto al equipamiento para el transporte, la delegación Cuajimalpa carece de Centros de Transferencia Modal 
(CETRAM), los cuales tienen como función ofrecer al usuario la facilidad para hacer un cambio de modo de transporte. 

Delegación Miguel Hidalgo 

La estructura vial de la delegación Miguel Hidalgo se conforma por vías de acceso controlado: Av. Río San Joaquín y 
Anillo Periférico que pese a las obras del segundo piso ha rebasado su capacidad, necesitando alternativas para el 
desplazamiento norte-sur y Viaducto Miguel Alemán. Las vialidades primarias son Av. Revolución, Av. Patriotismo, 
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Calzada México-Tacuba, Calzada Legaría, Av. Marina Nacional, Calzada Mariano Escobedo, Av. Ejército Nacional, 
Paseo de la Reforma, Av. Constituyentes (Eje 1 Sur), Av. Observatorio (Eje 4 Sur), Av. Parque Lira, Vicente Eguía (Eje 
3 Sur) y Thiers (Eje 3 Pte.). Las vías secundarias son Miguel de Cervantes Saavedra, Lago Alberto, Newton, Homero, 
Horacio, Felipe Carrillo Puerto, Lago Catemaco, Gran Lago del Oso, Lago Garda-Laguna del Carmen. 

La delegación cuenta con tres líneas de transporte colectivo metro, 1,7 y 9 las cuales le ofrecen 16 estaciones de paso 
dentro de su territorio, cuatro de las cuales, Tacuba, Tacubaya, Chapultepec y Cuatro Caminos, constituyen áreas de 
transferencia metropolitanas hacia el norte y poniente (Toluca), que constituyen los nodos de intercambio de medios 
más importantes de la ciudad central derivados de su ubicación respecto a la vialidad primaria, lo que ha generado en 
torno a ellas altas concentraciones de vehículos de transporte público y comercio ambulante sin áreas para resolver en 
forma satisfactoria estas funciones, lo que ocasiona conflictos viales, peligro para el peatón e inseguridad. En el resto 
de las estaciones también presenta comercio ambulante que invade las aceras, generando conflictos viales y 
peatonales. Esta estructura vial y de transporte le da a la delegación una importante comunicación con el resto del 
Distrito Federal y el Estado de México, situación que ha convertido a esta área como una zona de paso. 

El transporte urbano de servicio público ha tenido un rezago en la inversión para modernizar su equipo y construcción 
de obras de infraestructura vial, las líneas que cruzan la delegación en el sentido oriente-poniente corren a lo largo de 
las Avenidas México-Tacuba y Marina Nacional para comunicar la parte central de la ciudad con el Estado de México. 
En las Avenidas Río San Joaquín y Ejército Nacional existe transporte que comunica desde el Circuito Interior hasta el 
Toreo de Cuatro Caminos mientras que el Paseo de la Reforma comunica el área central con la salida a la carretera a 
Toluca. A su vez, las Avenidas Constituyentes y Observatorio cuentan con medios de transporte local y federal que 
cruzan el ámbito territorial para comunicar desde Chapultepec y Tacubaya con los límites de la delegación Cuajimalpa e 
incorporarse a la Av. Prolongación Paseo de la Reforma y la autopista a Toluca. En el sentido norte-sur son dos las 
rutas de transporte que comunican: por Periférico desde el Toreo de Cuatro Caminos hasta el entronque de esta 
vialidad con el Viaducto Miguel Alemán y la Av. Revolución; la comunicación desde la Av. Ferrocarriles Nacionales en 
los límites con la delegación Azcapotzalco a lo largo del Circuito Interior y hasta incorporarse con las Avenidas José 
Vasconcelos y Av. Jalisco con el centro urbano de Tacubaya. 

Los principales medios de transporte y movilidad, de acuerdo al número de viajes-persona-día en día laborable se 
incrementó notablemente, por lo que se considera un índice de movilidad de 1.35 a 2.81 viaje/habitante, lo cual es 
indicador y ejemplo del grado de funcionamiento de la oferta que existe por el nivel de ingresos en la zona. En la 
actualidad se cuenta con servicios en el ámbito delegacional en el sistema de transporte público de superficie mediante 
autobuses urbanos y trolebuses con similar nivel de eficiencia; taxis colectivos, taxis libres y de sitio; y el transporte 
privado que ha recuperado su participación relativa en la última década. Por otra parte es necesario mencionar que en 
la zona de Santa Fe se estima contar con un promedio de 78,000 empleos fijos, 40mil eventuales, 15mil estudiantes y 
100mil visitantes diariamente y que en conjunto presenta una población flotante estimada en 233mil habitantes y una 
población permanente de 34,000 habitantes, todos ellos inmersos en una zona de baja accesibilidad, con un transporte 
público deficiente e insuficiente y cierta carencia no cuantificada de espacios de estacionamiento para visitantes. 

2.2.3. Oferta en la Zona Metropolitana del Valle de Toluca 

El sistema carretero regional del Municipio de Toluca permite la comunicación con la región centro del país, la longitud 
de la red carretera es de 215.6 km, de los cuales 186.5 km son pavimentados y el resto revestidos; la mayoría de ellas 
son estatales; a estos kilómetros habrá que sumar 209.4 km correspondientes a las vialidades locales. 
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El municipio de Toluca presenta zonas que carecen de una estructura vial que integre a la cabecera municipal con el 
resto de su territorio, por otra parte el centro urbano se caracteriza por tener altos niveles de tránsito vehicular, debido a 
que la gran mayoría de las rutas de transporte ingresan a la zona centro y la zona de la Terminal de Autobuses, lo que 
ocasiona puntos de conflicto vial en calles y avenidas aledañas entre las que se encuentran Isidro Favela, López 
Portillo, Alfredo del Mazo, Paseo Tollocan, Miguel Hidalgo y José Ma. Pino Suárez. 

A fin de mitigar este problema vial y de contaminación se hace necesaria la implementación de un sistema de Tren 
Interurbano que corra entre Toluca y el Distrito federal. 

El sistema vial y de transporte público en Toluca se integra  y conecta con los municipios de Metepec, Lerma, 
Ocoyoacac y Xonacatlan; la siguiente figura muestra las principales vialidades que sirven de conexión entre estas 
entidades del Estado de México. 

Figura 2-8. Principales vialidades de Toluca, Lerma, Metepec, Ocoyoacac y Xonacatlan 

 

Fuente: ILF- Ustran. 

El sistema de transporte urbano y suburbano en la ZMVT se caracteriza por tener más de una ruta operando sobre una 
vialidad lo que provoca altos niveles de sobrepiso, competencia por el pasaje a la hora de máxima demanda y una 
operación inadecuada que genera en el usuario una mala imagen del servicio. 

En la siguiente imagen se muestra de manera particular el comportamiento del transporte público que opera dentro de 
los municipios considerados en la ZMVT para este estudio. 



   
   SENERMEX Ingeniería y Sistemas SA de CV     

 

Análisis Costo Beneficio del TITV 

 

  Página: 22 

 

Figura 2-9. Infraestructura vial y sistema de transporte en Toluca, Metepec, Lerma, Ocoyoacac y Xonacatlán, Estado de 
México  

Municipio Infraestructura vial Sistema de transporte

Toluca

Carretera Toluca- México libre y la autopista 

de cuota, Carretera Toluca- Atlacomulco,  

Calzada al Pacífico y Toluca- Zitácuaro (Libre 

y Autopista)

135 Rutas en toda la ZMVT, servicio proporcionado por 

autobuses, el horario de servicio impuesto por la autoridad no 

es respetado, hay 29 agrupaciones de transporte urbano. En 

cuanto a la ubicación de las paradas la mayoria son del tipo 

discrecional lo que repercute en el tiempo de recorrido y en el 

costo de operación. Los intervalos de servicio van de 4 hasta 

60 minutos, por su parte las rutas mas productivas se acercan 

a una carga promedio de 35 a 45 pasajeros por autobús por 

corrida lo que se traduce en 1,600,000 viajes/persona/día. En 

la zona de la terminal de autobuses hay 14 sitios de taxis 

colectivos. Localidades como La Palma Totoltepec, Sor Juana 

Inés de la Cruz, Tecaxic, Palmillas, San Martín Totoltepec y 

Tlachaloya 1ª y 2ª sección aún no cuenta con servicio de 

transporte urbano y suburbano

Metepec

Carretera México- Toluca, Carretera Metepec-

Tenango del Valle, Av. Tecnológico y Av. Las 

Torres.

En cuanto al sistema de transporte público, operan en el 

territorio municipal, 14 líneas de autobuses urbanos y 

suburbanos, y 3 de servicio foráneo. Los autobuses, y en 

algunos casos los taxis colectivos, constituyen las únicas 

opciones de transporte público en el municipio. Los tiempos 

de espera y/o recorrido son demasiado largos, la operación de 

la unidades carece de orden, el  ascenso y descenso de 

pasaje se realiza en lugares prohibidos, paradas y paraderos 

no autorizados y sin la infraestructura adecuada para una 

operación eficiente y segura. 

Lerma 

Carretera M®xico ï Toluca, Carretera la 

Marquesa ï Toluca, Carretera Cuernavaca ï 

Tianguistenco, Carretera Ameyalco ï 

Atarasquillo, Libramiento Nororiente de Toluca, 

Avenida Lerma - Cerrillo (De las partidas), 

Tenango-Lerma y Carretera Atarasiquillo-

El servicio de transporte en el municipio se encuentra 

concesionado a rutas de autobuses que comparte con la 

ZMVT, en lo que respecta al servicio de taxis y radio taxis, se 

cuenta con más de 100 unidades autorizadas.

Ocoyoacac

Carretera Federal México-Toluca, Carretera La 

Marquesa-Tenango, Carretera del Acueducto y 

La Carretera Amomolulco-Ocoyoacac-

Capulhuac-Santiago Tianguistenco, San Pedro 

Cholula-Ocoyoacac-San Jerónimo Acazulco

Sistema de transporte público que es dividido suburbano y 

urbano. Las rutas de autobuses pasan por la Cabecera 

Municipal, Ameyalco y la Zona Industrial llegando a los 

poblados de Amomolulco, El Cerrillo, Tultepec, Zinacantepec, 

San Mateo Atarasquillo, Xochicuautla y Santa María 

Tlalmimilolpan. También salen de esta zona autobuses 

foráneos con destino a la Terminal de Autobueses Poniente, 

El Yaqui, La Marquesa, Santa María Jajalpa y Chalma.

Xonacatlán

Carretera Toluca-Naucalpan y Villa 

Cuauhtémoc (Av. Del Canal) integrando el 

municipio de Otzolotepec y Lerma.

El transporte es cubierto por líneas de autobuses foráneos 

que cubren la demanda actual adecuadamente, su origen y 

destino de la línea de transporte es de Toluca a Naucalpan, 

existe otra línea de autobuses foráneos, cuyo origen y destino 

es de Xonacatlán a Naucalpan. Ambas líneas de autobuses, 

causan problemas de estancamiento vehicular, provocando 

contaminación atmosférica e incrementos en los tiempos de 

recorrido. El servicio de transporte urbano en la región se da a 

través de rutas pertenecientes a los municipios de 

Otzolotepec y Lerma.  

Fuente: ILF- Ustran. 

Municipio de Toluca de Lerdo 

El sistema carretero regional del municipio de Toluca permite la comunicación con la región centro del país a través de 
sus principales ejes como son: Carretera Toluca - México libre y la autopista de cuota, al norte a través de la carretera 
Toluca - Atlacomulco, al sur por la Calzada al Pacífico y al oeste con la carretera Toluca - Zitácuaro. La longitud de la 
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red carretera es de 215.6 km, de los cuales 186.5 km son pavimentados y el resto revestidos; la mayoría de ellas son 
estatales; a dicha longitud se suman 209.4 km correspondientes a las vialidades locales. El municipio de Toluca 
presenta zonas que carecen de elementos de una estructura vial que integre a la cabecera municipal con el resto de su 
territorio, adicionalmente en los centros urbanos que se caracterizan por tener demasiado tránsito vehicular, porque la 
casi totalidad de las rutas de transporte ingresan a la zona centro y la zona de la terminal, lo que ocasiona puntos de 
conflicto vial. 

El sistema de transporte en la Ciudad de Toluca constituye uno de los principales problemas a nivel municipal y 
metropolitano, ya que tiene impactos a nivel regional, además de contar en la mayoría de los casos con rutas que 
abarcan dos o más municipios de la región, principalmente Toluca, Metepec, Zinacantepec, Lerma y San Mateo Atenco. 
En la zona de la terminal de autobuses de la Ciudad de Toluca se sobreponen un total de 147 rutas de transporte, entre 
camiones urbanos, suburbanos y foráneos, ocasionando embotellamientos severos y tiempos de recorridos 
prolongados. 

Dentro del Municipio de Toluca se tienen los siguientes datos de oferta: 

¶ Existen aproximadamente 135 rutas en la zona metropolitana de Toluca. 

¶ Los horarios de servicio autorizados son de 6:00 a 23:00 horas, los cuales no son respetados especialmente 
en el periodo nocturno 

¶ Existen 29 empresas de transporte de pasajeros urbano y suburbano y 33 agrupaciones de taxis locales.  

¶ Se presenta sobre-oferta del servicio de transporte, ya que de dos a tres empresas cuentan con el mismo 
trayecto, compitiendo cada una por el pasaje siendo en las calles de Villada a Rayón donde se presenta mayor 
duplicidad de rutas. Esto ocasiona conflictos entre los transportistas. 

¶ La ubicación de las paradas es por lo general discrecional, quedando al operador de la unidad y al usuario su 
definición. 

¶ No se respetan los intervalos de servicio presentándose casos donde los intervalos son de 4 a 8 minutos y en 
otros el servicio se presta cada 60 minutos. 

¶ No existe vigilancia para el adecuado funcionamiento del servicio respecto a los derroteros, horario y estado 
actual de los autobuses. 

¶ Las rutas de transporte se concentran en la zona de la terminal-Mercado Juárez saturando las vialidades de 
Tollocan, Felipe Berriozábal, Isidro Fabela y Prolongación 5 de Mayo; y zona centro de la Ciudad de Toluca, 
principalmente por las calles de Morelos, Benito Juárez, Ignacio López Rayón y Sebastián Lerdo de Tejada. 

¶ No existe coordinación entre municipios metropolitanos para lograr un adecuado reordenamiento del 
transporte. 

¶ Existen zonas que no cuentan con el servicio de transporte, tales como los barrios de Tlachaloya 1ª y 2ª 
sección. El servicio se realiza a través de autobuses foráneos con dirección a Temoaya. Otras localidades que 
no cuentan con el servicio de transporte son: La Palma Toltepec, Sor Juana Inés de la Cruz al noreste de San 
Pedro Totoltepec, Tecaxic, Palmillas y San Martín Toltepec. 
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¶ En la zona de la terminal existen 14 bases foráneas de taxis colectivos, de las cuales sólo cuatro están 
autorizadas. 

Municipio de Metepec 

La conectividad de Metepec con la región centro y con el resto del país se define a nivel regional con el sistema que 
conecta a la Zona Metropolitana de Toluca. En primer término está el sistema carretero: al oriente de la Zona 
Metropolitana se encuentra la autopista México-Toluca, al Sur la Carretera Toluca-Metepec-Tenango; al norte la 
carretera Toluca-Atlacomulco-Morelia-Guadalajara y el libramiento norponiente que comunica Lerma-Zitácuaro; al 
poniente la carretera Toluca-Amanalco de Becerra-Valle de Bravo y la carretera Toluca- Temascaltepec; y al nororiente 
la carretera libre Toluca-Naucalpan. Asimismo, actualmente se encuentra en proceso de construcción la carretera 
Lerma-Tres Marías que comunicará el sur del Estado de México con el Valle de Toluca, que cruza el oriente de Metepec 
y permitirá la conexión con el Libramiento norponiente. 

Metepec cuenta con una estructura vial compuesta por carreteras regionales, vialidades intermunicipales, vialidades 
primarias, secundarias y locales, que cumplen funciones diferenciadas en cuanto a su capacidad como ejes 
estructuradores no sólo a nivel municipal, sino en el contexto metropolitano del Valle de Toluca. En primer término está 
el Paseo Tollocan que es la continuación de la carretera México-Toluca, y constituye un eje de importancia fundamental 
en el contexto de la ciudad, pues por un lado, es el principal punto de acceso al Valle de Toluca desde la Ciudad de 
México, con la cual tiene una vinculación funcional determinante, y por el otro, conecta a los municipios de Lerma, San 
Mateo Atenco, Metepec y Toluca, de manera rápida y eficiente. 

Por otro lado, está la carretera regional Metepec-Tenango del Valle, que parte de Av. Solidaridad-Las Torres y concluye 
en el municipio de Tenango del Valle. En su primer tramo (Av. Solidaridad Las Torres-Carretera a Zacango), da 
estructura vial y conectividad a la zona comercial y de servicios más relevante del municipio, además de constituir una 
de las principales conexiones con el municipio de Toluca, al tomar el nombre de Av. Pino Suárez a partir de Av. 
Solidaridad-Las Torres. En el siguiente tramo (Carretera a Zacango-Municipio de Tenango del Valle), representa la 
opción más importante para vincular a los municipios de Mexicaltzingo, Calimaya, Chapultepec, San Antonio la Isla, 
Rayón, Atizapán, Almoloya del Río y Tenango del Valle. En su conjunto es la principal vía de comunicación hacia la 
región de Ixtapan de la Sal, sus municipios colindantes e incluso hacia la costa del Estado de Guerrero. Asimismo, 
actualmente se encuentra en proceso de construcción la carretera Lerma-Tres Marías que comunicará el sur del Estado 
de México con el Valle de Toluca, que cruza el oriente de Metepec y permitirá la conexión con el Libramiento 
norponiente. 

En el tema referente al sistema de transporte, en el territorio municipal operan catorce líneas de autobuses urbanos y 
suburbanos, y 3 de servicio foráneo. Los autobuses, y en algunos casos los taxis colectivos, constituyen las únicas 
opciones de transporte público en el municipio. Estas prestan servicio de las 5:45 a las 22:00 hrs, tanto hacia los 
municipios de Toluca, Zinacantepec, Lerma y San Mateo Atenco, que forman parte de la conurbación, como a la Ciudad 
de México y al sureste del estado. 

Las características de las rutas de autobuses que trabajan en el ámbito de la metrópoli tienen las siguientes 
características: 

¶ Derroteros complejos y falta de claridad (rutas no son legibles; y para quienes usan por primera y/o única vez 
este sistema, es muy complicado comprender el funcionamiento, las rutas y los destinos). 

¶ Falta de planeación de rutas acorde a la infraestructura vial unidades obsoletas. 
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¶ Tiempos de espera y/o recorrido demasiado largo, el primero depende en gran medida de la hora en que se 
preste el servicio. 

¶ En algunas rutas u horarios exceso de unidades y por lo tanto subutilización de las mismas y emisión de 
contaminantes innecesaria. En el caso de otras rutas y horarios, saturación del cupo autorizado. 

¶ Operación desordenada en cuanto a tiempos, planeación de unidades que cubren un derrotero, operación de 
las unidades (manejo), ascenso y descenso de pasaje en lugares prohibidos, paradas y paraderos no 
autorizados y sin la infraestructura adecuada para una operación eficiente y segura. 

Municipio de Lerma 

En cuestiones de infraestructura carretera el municipio cuenta actualmente con un aproximado de 198 km de carretera, 
de las cuales 107.1 km son vialidades primarias y 90.6 km son vialidades secundarias. Entre las vialidades más 
importantes se encuentran 

¶ Carretera México ï Toluca 

¶ Carretera la Marquesa ï Toluca 

¶ Carretera Cuernavaca ï Tianguistenco - Toluca que entronca con la carretera México ï Toluca. 

¶ Carretera Jajalpa - Ameyalco - Atarasquillo que comunica a los pueblos de la zona noreste. 

¶ Libramiento Nororiente de Toluca, el cual tiene origen en la carretera México - Toluca en el Municipio de Lerma 
y funciona como un libramiento de la autopista Toluca - Atlacomulco. 

Es importante mencionar que existen dos proyectos viales para el municipio, que permitirán una mejor conexión a nivel 
regional: Autopista Lerma-Santiago Tianguistenco- Tres Marías y Ramal a Tenango del Valle (en construcción) y la 
Autopista Naucalpan ï Toluca (proyecto). 

El servicio de transporte en el municipio se encuentra concesionado tanto a líneas de autobuses como de taxis. 
Prestando servicio cada 10 minutos, siguiendo rutas por Ameyalco, la Cabecera Municipal y la Zona Industrial. 

Municipio de Ocoyoacac 

El municipio es cruzado por tres vialidades regionales que no pasan por la cabecera municipal, la primera es la 
Carretera federal México-Toluca, que pasa al norte de la cabecera con una longitud aproximada de 2 kilómetros y que 
es una de las dos únicas vialidades que unen a la Zona Metropolitana de Toluca con la Zona Metropolitana del Valle de 
México, por lo que tiene un carácter estratégico. Sobre esta vialidad se está consolidando un corredor turístico 
comercial en donde se asientan establecimientos de comida y servicios. Cabe mencionar que diversos negocios 
invaden el derecho de vía federal y estatal de la esta carretera. La comunicación que se tiene con la Ciudad de Toluca y 
el Distrito Federal a partir de esta autopista es la que fomenta el constante ir y venir de la población ocupada que tiene 
sus fuentes de empleo en estas ciudades. Así como de la población que requiere de servicios que no encuentra en el 
municipio (educación superior, salud, etc.) y el paso de vehículos que se dirigen a otros destinos y necesariamente 
pasan por esta vialidad. 
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La segunda vialidad es la carretera La Marquesa-Tenango de norte a sur, que pasa por el este del municipio sin ningún 
centro de población a su paso dentro del territorio municipal, a excepción de La Marquesa. Esta vialidad conecta a 
Ocoyoacac con los municipios de Jalatlaco y Ocuilan, e incluso con el Estado de Morelos. Esta carretera tiene dos 
intersecciones importantes en el territorio de Ocoyoacac; la primera a la altura del Valle del Silencio, que comunica a 
San Pedro Atlapulco y de ahí hasta San Pedro Cholula, pasando por Ocoyoacac y la segunda, después de los Valles 
del Conejo y la Carbonera, que va a San Pedro Atlapulco, siendo la única forma de acceso permanente a dicha 
comunidad por los cortes de circulación en la carretera que une dicho poblado con San Jerónimo Acazulco. 

La tercera vialidad regional es la carretera del Acueducto que une Amomolulco y la carretera México-Toluca con 
Capulhuac y Santiago Tianguistenco, por esta vía transita el transporte de carga a su vez funciona como libramiento de 
la carretera que va a Santiago Tianguistenco, pasando por Ocoyoacac. 

La estructura vial primaria está constituida por dos carreteras, la primera de ellas, la carretera Amomolulco-Ocoyoacac-
Capulhuac-Santiago Tianguistenco que parte de este a oeste de la carretera México-Toluca, pasa por la zona industrial, 
toma el nombre de 16 de Septiembre y llega al centro de la cabecera, la segunda vialidad es la carretera que corre de 
oeste a este uniendo a San Pedro Cholula-Ocoyoacac-San Jerónimo Acazulco y que se une a la carretera La 
Marquesa-Tenango a la altura del Valle del Silencio. Esta carretera entre San Pedro Cholula y Ocoyoacac se denomina 
Av. Chimaltecatl, y dentro de la cabecera toma el nombre de Av. Guadalupe Victoria. 

Es importante señalar que en el territorio municipal existe una gran cantidad de caminos vecinales y veredas de uso 
común, cuyos derechos de paso deben registrarse para evitar que con su urbanización, sean cancelados y/o limitados 
los accesos como ocurrió con caminos y veredas que existían en los terrenos que actualmente ocupan los 
fraccionamientos Jajalpa y San Martín. 

El municipio de Ocoyoacac se encuentra comunicado con otros municipios y estados, a través del sistema público 
dividiéndose en foráneo, suburbano y urbano. El transporte foráneo se conforma por cuatro líneas de autobuses, que 
cubren las siguientes rutas: 

¶ Autobuses Águila (México-Ocoyoacac-Tianguistenco) 

¶ Autobuses Estrellas del Noreste: (Toluca-Ocoyoacac-Acazulco, Toluca-Ocoyoacac-Tianguistenco, México-La 
Marquesa-Tianguistenco, y Toluca-Tianguistenco-Santa Marta-Cuernavaca) 

¶ Autobuses Tres Estrellas del Centro (México-La Marquesa-Ixtapan de la Sal-Taxco) 

¶ Autobuses Flecha Roja (México-La Marquesa-Atlapulco-Jalatlaco, México-Techuchulco-Santa María Jajalpa-
Joquicingo-Malinalco-Chalma) 

De las rutas mencionadas, únicamente las dos primeras entran a la cabecera municipal, por la Av. 16 de septiembre, y 
las otras dos atraviesan el municipio por la parte de La Marquesa. Además de estas líneas de autobuses foráneas hay 
dos rutas de microbuses que comunican al Distrito Federal con el municipio: Ruta 79, Distrito Federal-La Marquesa- 
Atlapulco; y Microbuses Unidos del DF, Ruta 1 y 4 México - Atlapulco o Salazar. Estas rutas no llegan a la cabecera 
municipal. A su vez, existen rutas de microbuses y taxis que cubren una ruta de Huixquilucan - La Marquesa. Ninguna 
de las rutas de transporte foráneo tiene como punto destino a Ocoyoacac. En transporte suburbano sólo hay una línea 
de microbuses que comunica a Ocoyoacac con Acazulco. 
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Finalmente, los taxis son el medio de transporte al interior de la cabecera municipal y sus principales localidades. 
Aproximadamente el 50% de los vehículos que pasan en los principales cruceros conflictivos son taxis. Es importante 
señalar que existen vehículos particulares no autorizados realizando el servicio de taxi. Cabe mencionar, que el 
transporte, foráneo, suburbano y urbano que comunica a la cabecera municipal, lo hace principalmente por las 
vialidades 16 de septiembre y Aldama, la ubicación de bases de taxis en este lugar representa problemas viales en la 
intersección de éstas, los cuales se acentúan los días miércoles que es cuando se lleva a cabo el tianguis. 

Los corredores oriente ð poniente en Toluca (Paseo Tollocan y Av. Las Torres) 

La mayor parte del territorio que conforma la ZMVT está integrada por vialidades que interconectan sus municipios; sin 
embargo hay zonas que carecen de carreteras troncales federales o  tienen poca longitud  vial por lo que sí se 
considera que estos caminos comunican grandes distancias puede reafirmarse que los municipios que carecen de este 
tipo de carreteras adolecen de una integración con el resto del país y en consecuencia su comunicación regional y 
nacional es deficiente. 

Resulta de especial relevancia para el estudio por su función de integración territorial la Av. Paseo Tollocan, que es la 
continuación natural de la Carretera México -Toluca y su continuidad con el occidente del país. Otro corredor importante 
de la ZMVT es la Av. Solidaridad - Las Torres que sirve actualmente como opción de traslado oriente ï poniente. 

En términos generales en todos los municipios existen vías de comunicación; sin embargo hay municipios que carecen 
de carreteras troncales federales o tienen poca longitud por lo que si se considera que estos caminos comunican 
grandes distancias puede reafirmarse que los municipios que carecen de este tipo de carreteras, adolecen de una 
integración con el resto del país y en consecuencia su comunicación regional y nacional es deficiente. De ellas, resultan 
de especial relevancia para el estudio por su función de integración territorial el Paseo Tollocan, que es la continuación 
natural de la Carretera México - Toluca y su continuidad con el occidente del país, así como la Av. Las Torres, al sur de 
la anterior y que sirve actualmente como opción de traslado oriente - poniente. 

Los corredores y puertas a la ZMVT se presentan en la siguiente figura. 
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Figura 2-10. Corredores y puertas a la ZMVT 

 
Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 

Visto en el conjunto de las vialidades de la Ciudad de Toluca, se puede decir que Paseo Tollocan durante mucho tiempo 
ha sido la vialidad que recibe los flujos vehiculares más importantes de la Ciudad de Toluca, derivado de la ausencia de 
opciones viales y de transporte de todo tipo. Esta centralización de flujos orilló en 2007 a la construcción del Libramiento 
Ruta de la Independencia Bicentenario el cual funge como un arco regional para el flujo de pasajeros y carga con el 
occidente del país (Atlacomulco, Morelia y Guadalajara). Por lo anteriormente expuesto, hoy en día el Paseo Tollocan 
presenta condiciones de ineficiencia como consecuencia de la multifuncionalidad que desarrolla, derivado de los 
problemas en la estructura vial, ello acarrea consecuencias negativas al desarrollo urbano, a la economía urbana y al 
ambiente. Existen evidencias de que los aforos se han incrementado en los últimos diez años en ambos sentidos del eje 
vial. Así mismo presenta puntos de conflicto observados en los estudios de nivel de servicio y movimientos 
direccionales, los cuales reportan conflictos en los cuerpos laterales y los cruces con otras Avenidas, ello deriva en 
desplazamientos lentos, al mismo tiempo que se dificulta la accesibilidad. En suma, reporta un nivel de servicio 
deficiente con alta congestión en ciertos horarios, a pesar de que se han realizado obras que han buscado mejorar los 
tiempos de traslado, particularmente a partir de puentes en los cuerpos laterales para facilitar el viaje del transporte de 
carga y pasajeros. 

Otra vialidad que moviliza importantes flujos vehiculares en sentido oriente poniente es la Av. Solidaridad las Torres, la 
cual comunica en toda su extensión a los municipios de Zinacantepec, Toluca, Metepec, San Mateo Atenco y Lerma, ya 
que cuenta con 25 km de longitud y 4 cuerpos de dos carriles cada uno, una capacidad para 45 mil vehículos diarios y 
un derecho de vía suficiente para albergar en un momento dado un sistema de transporte masivo férreo. La vialidad Las 
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Torres forma parte de la red vial básica de la Zona Metropolitana de Toluca, como parte de uno de sus circuitos 
concéntricos y como uno de sus principales ejes alimentadores radiales canalizados de transporte pesado 
principalmente. Actualmente dicha Av. es objeto de un contrato de prestación de servicios de largo plazo para su 
modernización y mantenimiento por 25 años. Los principales tramos que conforman el contrato son de Blvd. Adolfo 
López Mateos y Av. Torres Chicas hasta la intersección con Blvd. Solidaridad Las Torres y Av. Díaz Mirón y un segundo 
tramo que comprende del cruce con Av. Díaz Mirón al cruce con Blvd. Aeropuerto. Un tercer tramo comprende de Av. 
Aeropuerto hasta el acceso a San Pedro Tultepec, con prolongación de la Av. Solidaridad las Torres a la Carretera 
México Toluca, con una construcción de dos cuerpos con longitud de 4.2 km. 

Av. De las Torres cruza importantes vialidades regionales, como el Blvd. Adolfo López Mateos que es la vía por la cual 
circula gran cantidad de vehículos provenientes de la zona industrial de Toluca y genera gran lentitud al momento de 
incorporarse con Av. Torres Chicas. Las Av. Jesús Carranza y Paseo Colón, son las Avenidas por las que el tránsito 
proveniente de Paseo Tollocan ingresa a Blvd. Adolfo López Mateos y de Av. Morelos generando también 
congestionamiento en ambos sentidos. 

Av. Pino Suarez y Av. Díaz Mirón donde se presenta intenso congestionamiento ya que estos cruces se encuentran 
relativamente cerca uno del otro y convergen el tránsito vehicular de Av. Isidro Fabela y 5 de mayo respectivamente. Av. 
Tecnológico también presenta intenso congestionamiento ya que se genera tránsito lento por los semáforos y la 
reciente apertura del libramiento Bicentenario que conecta la Carretera Tenango Toluca con los municipios de Metepec 
y Toluca para desembocar hacia la Ciudad de México, ya sea por Av. De las Torres o por Paseo Tollocan, considerado 
también como el Libramiento Oriente de Metepec, mantiene un derecho de vía de 60 m y se ha convertido en una de las 
salidas de mayor afluencia de los municipios al sur del Valle de Toluca, que se dirigen a la zona industrial, al 
aeropuerto, al parque industrial Toluca 2000 y la central de abasto. 

Es importante recalcar que  el Paseo Tollocan mantiene una triple función:  

¶ Como el principal eje de circulación vial en Toluca,  

¶ Como el eje estructurador de las conexiones regionales de Toluca  y  

¶ Como el eje promotor de la expansión urbana y económica.  

La vialidad está siendo utilizada al límite de su capacidad, con pocas probabilidades de incremento de la misma sin 
afectar el valor estético de su parque lineal. Existen evidencias de que los aforos se han incrementado en los últimos 
diez años en ambos sentidos del eje vial, conforme a la información publicada por la Secretaría de Comunicaciones y 
Transportes. Adicionalmente, presenta puntos de conflicto observados en los estudios de nivel de servicio y 
movimientos direccionales, los cuales reportan conflictos en los cuerpos laterales y los cruces con otras avenidas. Ello 
deriva en desplazamientos lentos, al mismo tiempo que se dificulta la accesibilidad. En suma, reporta un nivel de 
servicio deficiente con alta congestión en ciertos horarios, a pesar de que se han realizado obras que han buscado 
mejorar los tiempos de viaje, particularmente a partir de puentes vehiculares en los cuerpos laterales, para facilitar el 
viaje del transporte de carga y pasajeros. El traslado de parte de estos movimientos a vialidades paralelas aledañas es 
una acción recomendable para mejorar el actual nivel de servicio. 

Esto se constata a partir de los aforos realizados en Paseo Tollocan, donde los flujos registrados corresponden a un 
nivel de servicio E, el cual indica una saturación en la capacidad de la vialidad y la dificultad de absorber mayores flujos 
de tránsito. Del estudio realizado, se observó que diariamente circulan por dicha vialidad 180 mil automóviles, 5 mil 
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autobuses y un poco más de 5,800 camiones de carga. Por ello, la vialidad adquiere aún más significado para los flujos 
de transporte tanto público como privado, llegando a registrase desplazamientos de periodos largos de tiempo, con 
circulación lenta y congestionamiento. 

Figura 2-11. Resultado de aforos automáticos Paseo Tollocan 

Total 1,261,246 35,213 26,479 11,464 2,720 1,337,122

Promedio entre semana 179,509 5,130 3,924 1,732 399 190,694

Promedio fin de semana 181,851 4,782 3,429 1,403 363 191,827

Tránsito diario promedio semanal 180,178 5,030 3,783 1,638 389 191,017

E

Resultado de los aforos automáticos: Estación Tollocan (ambos sentidos)

 

Fuente: Estudio de mercado USTRAN-ILF 2012. 

Además de Paseo Tollocan, existe otra vialidad que moviliza importantes flujos vehiculares en sentido oriente poniente. 
Esta vía paralela es la Av. Solidaridad-Las Torres, la cual comunica en toda su extensión a los municipios de 
Zinacantepec, Toluca, Metepec, San Mateo Atenco y Lerma, ya que cuenta con 16.3 km de longitud y 4 cuerpos de dos 
carriles cada uno, una capacidad para 45 mil vehículos diarios y un derecho de vía suficiente para albergar en un 
momento dado un sistema de transporte masivo. 

Por otra parte la Av. Solidaridad-Las Torres forma parte de la red vial básica de la ZMVT, como parte de uno de sus 
circuitos concéntricos y como uno de sus principales ejes alimentadores radiales cuya modernización tuvo como fin 
hacer de esta avenida una alternativa de solución a la congestión presente en Paseo Tollocan, pues con la ampliación y 
mejoramiento de Av. Solidaridad-Las Torres se pretendió que el transporte de carga cruzara la ciudad sin pasar por el 
centro, además de permitir movimientos locales de oriente a poniente y viceversa, desahogando el tránsito de Paseo 
Tollocan. 

La información existente en cuanto a los Planes de Desarrollo Urbano, tanto estatales como municipales y regionales 
así como los diversos planes y programas de transporte existentes en el área de estudio fueron considerados dentro del 
análisis. Los documentos oficiales consultados fueron: 

¶ Plan Estatal de Desarrollo del Estado de México, GEM 

¶ Plan Regional de Desarrollo Urbano para el Valle de Toluca, GEM 

¶ Plan Municipal de Desarrollo Urbano, Toluca; GEM 

¶ Plan Municipal de Desarrollo Urbano, Metepec, GEM 

¶ Plan Municipal de Desarrollo Urbano, Lerma, GEM 

¶ Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, GDF 

¶ Estudio de Factibilidad del Tren Regional Toluca-Naucalpan, COTREM-SOGELERG 

¶ Plan Maestro de Transporte Eléctrico 1997, GDF 

¶ La expansión de las ciudades 1980-2010, SEDESOL 

¶ Análisis de prefactibilidad de un corredor de transporte masivo para la Ciudad de Toluca y su Zona 
Metropolitana (nivel presentación PowerPoint), GEM-UAEM. 
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En conclusión, si bien esta vialidad busca ser una alternativa a los flujos vehiculares de Paseo Tollocan, éstos siguen 
incorporándose finalmente a dicha Av. en viajes hacia el oriente de Toluca, Lerma o la Ciudad de México, y en sentido 
inverso podrá ocurrir con mayor intensidad una vez que queden concluidas las obras de ampliación y modernización 
que a la fecha impiden realizar viajes a la velocidad estimada para esta vialidad que conecta hasta el municipio de 
Zinacantepec. 

2.2.4. Caracterización de la oferta en transporte público 

Identificación de las rutas del corredor 

La primera actividad para caracterizar la oferta de transporte público es la definición de las rutas que dan servicio al 
corredor bajo estudio. 

Así, partiendo de un estimado de 140 ramales operando en la porción poniente de la Ciudad de México de los 1,150 
existentes en toda la ZMVM, y de las 317 rutas urbanas y suburbanas que operan en la ZMVT, se llegó a definir las 61 
rutas urbanas y suburbanas más importantes y que se presentan como rutas de gran influencia sobre el proyecto 
propuesto. 

A partir de esta definición, se elaboró la verificación de rutas, paradas e infraestructura así como los estudios y 
encuestas desarrollados en el estudio de demanda. 

Las 61 rutas consideradas son 10 procedentes del paradero de Cuatro Caminos, 14 del de Tacubaya, 4 del paradero de 
Observatorio, 4 rutas del paradero Chapultepec, y 29 rutas de la Zona Metropolitana de Toluca. 

A estas rutas urbanas y suburbanas se sumaron 11 líneas de transporte foráneo para completar las 72 rutas de 
transporte identificadas como las más importantes para el corredor bajo estudio. 

El detalle de estas 72 rutas se muestra en las tablas siguientes: 
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Tabla 2-3. Rutas estudiadas en la porción poniente de la Ciudad de México 

 
Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 
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Tabla 2-4. Rutas estudiadas en el Valle de Toluca 

 
Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 

Con la definición de las rutas para ser estudiadas se detectaron las 28 agrupaciones y empresas que prestan servicio 
en ambas áreas urbanas y que confluyen tanto en los paraderos de Cuatro Caminos, Tacubaya, Observatorio y 
Chapultepec como en el Valle de Toluca. Destacan como las agrupaciones o empresas más importantes: 

¶ Ruta 5, concesionada por el GDF 

¶ Ruta 4, concesionada por el GDF 
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¶ Red de Transporte de Pasajeros (RTP), propiedad del GDF 

¶ México ï Tacuba ï Huixquilucan y Anexas S.A. de C.V., concesionada por el GEM 

Red de transporte público del corredor 

La red de transporte público definida por las 72 rutas consideradas se muestra en la Figura 2-12. 

Figura 2-12. Red de transporte considerada dentro del estudio 

 
Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 

Como parte del ejercicio de verificación realizado, fue posible obtener, ubicar y clasificar las paradas que se presentan 
en las 61 rutas estudiadas así como en las 11 líneas foráneas, mismas que se muestran en la Figura 2-13 , 
detectándose que en un mayor porcentaje éstas se realizan a media cuadra, tal y como se observa en la Figura 2-14 . 
Esta red considera un total de 1,324 paradas, de las cuales 741 son discrecionales y el resto cuenta con alguna 
señalización o infraestructura. 
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Figura 2-13. Paradas de la red transporte público considerada en el estudio 

 
Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 
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Figura 2-14. Gráfica del tipo de paradas realizadas por el transporte público en el área de estudio 

 
Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 

A su vez, se obtuvo información sobre la ubicación de los cierres de circuito de las 72 rutas bajo estudio, mismas que se 
muestran en la figura siguiente. Se observa una fuerte concentración de cierres de circuito en la zona de la Terminal de 
Autobuses de Toluca así como en las terminales del metro de Cuatro Caminos, Tacubaya y Observatorio. 
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Figura 2-15. Ubicación de los cierres de circuito de la red bajo estudio 

 
Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 

Finalmente, la verificación permitió obtener una idea de las condiciones que guarda el pavimento, pudiéndose señalar 
que el 56% de la red mantiene una superficie de rodamiento en condiciones regulares para la prestación del servicio y 
un 33% en buenas condiciones. Solo un 2% de los recorridos de transporte público en la red bajo estudio circulan por 
terracerías. 

Resulta importante considerar que de las 35 empresas estudiadas, la que cuenta con el mayor número de rutas en 
operación (6 rutas) es la Tacuba Huixquilucan y Anexas SA de CV, procedente del CETRAM Cuatro Caminos, le siguen 
la Ruta 4 que opera en el CETRAM Tacubaya con cinco rutas en operación y la Ruta 5 que llega a éste mismo paradero 
con cinco rutas a su servicio. 

Por otra parte, resulta notorio que el 57% de las empresas analizadas operan una ruta, este comportamiento se denota 
sobre todo en el Valle de Toluca lo que genera una mayor competencia y una mayor atomización en la zona que puede 
dificultar las negociaciones para la modificación de derroteros y características de operación. Con ello, es importante 
considerar una solución que por si sola genere la demanda requerida por el proyecto. 

Datos operativos de la red de transporte público del corredor. 

Con la red bajo estudio definida, se procedió al levantamiento de información sobre la oferta y la demanda a partir de 
los estudios de aforos, frecuencia y carga de los ascensos y descensos, tanto en rutas urbanas como suburbanas y 
foráneas, así como de los aforos realizados en los cierres de circuito y aforos vehiculares clasificados. El procesamiento 
y análisis de la información obtenida de estos estudios permitió definir los datos operativos de las rutas bajo estudio. 
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El levantamiento de aforos, encuestas y otros estudios de campo necesarios para la determinación de la oferta y la 
demanda se realizaron en rutas y puntos estratégicos de la ZMVT así como en las tres delegaciones antes 
mencionadas del Distrito Federal. 

Dentro de este numeral se pretende relacionar únicamente los estudios de campo efectuados, los cuales dan sustento 
ante la carencia de información documentada, y en numerales posteriores se presentan y comentan los resultados 
obtenidos. 

A fin de dar a conocer de manera general el proceso de levantamiento de la información de campo para los estudios de 
demanda, se describen a continuación los estudios considerados y realizados en esta etapa. 

Verificación e inventario de rutas 

Del universo existente de rutas urbanas y suburbanas que prestan su servicio tanto en la Ciudad de México como en la 
ZMVT, se seleccionaron las 61 rutas urbanas y suburbanas que mostraban una mayor influencia sobre el corredor bajo 
estudio para realizar la verificación en campo de su derrotero. Para ello, se verificaron 10 rutas correspondientes al 
paradero de Cuatro Caminos, 14 rutas del CETRAM Tacubaya, 4 rutas del CETRAM Observatorio, 4 rutas del CETRAM  
Chapultepec y 29 rutas pertenecientes al Estado de México (Toluca). Este estudio fue realizado a bordo de las unidades 
de transporte público con la ayuda de equipos GPS en el cual se registraron  las paradas, la infraestructura existente y 
el recorrido de la ruta. 

Así mismo, se realizó el inventario y la verificación de 11 rutas foráneas que prestan su servicio entre el Valle de México 
y la ZMVT, concentrando el levantamiento de esta información en la Terminal de Autobuses Poniente y el CETRAM 
Cuatro Caminos. Para ello, se verificaron los recorridos, paradas e infraestructura de once rutas foráneas consideradas 
con mayor influencia en el corredor en estudio. Para la realización de esta actividad se abordaron las unidades de 
transporte foráneo verificando el recorrido y las paradas existentes con la ayuda de equipos GPS.  La re verificada de 
las rutas se muestra en la siguiente figura: 
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Figura 2-16. Red de rutas verificadas 

 
Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 

Aforos automáticos vehiculares 

Con relación al levantamiento de aforos automáticos con clasificación vehicular, estos se realizaron cubriendo siete 
días, las 24 horas del día y realizando cortes de información cada 15 minutos en diez puntos de conteo representativos 
de la zona de estudio. 

La siguiente figura muestra la ubicación de los 10 puntos de aforo automático considerados para la zona bajo estudio. 
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Figura 2-17. Ubicación de puntos de aforo automático 
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Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 

Frecuencia y carga 

A su vez, para la ubicación de los quince puntos propuestos en el estudio de frecuencia y carga se optó por colocar a 
los aforadores en zonas estratégicas de paso para el transporte público urbano y suburbano de tal suerte que pudieran 
visualizar con facilidad el tipo de unidad y estimar la carga de pasajeros a bordo de esta unidad. Las vialidades 
principales donde se ubicaron estos puntos son Av. Constituyentes, Av. Reforma, Carretera Naucalpan ï Toluca, Av. 1° 
de Mayo, Carretera Libre México Toluca, Av. Solidaridad las Torres (Toluca) y Av. Paseo Tollocan (Toluca). La siguiente 
figura muestra la ubicación de los 15 puntos de frecuencia y carga seleccionados. 
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Figura 2-18. Ubicación de puntos de frecuencia de paso y ocupación visual 
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Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 

Ascenso y descenso 

Se levantó el registro de los  ascensos - descensos y tiempos de recorrido que caracterizan a las 61 rutas urbanas y 
suburbanas seleccionadas. Esta actividad se realizó abordando las unidades de la primera corrida y anotando en el 
formato correspondiente el nombre de la ruta, la empresa, la hora de salida y llegada a las terminales, el tiempo de 
recorrido, el tipo de unidad y el número de pasajeros que subían y bajaban en cada parada de la ruta. A la par de este 
estudio se realizó el levantamiento de los cierres de circuito en paraderos y terminales de las 61 rutas antes 
mencionadas. El procesamiento y análisis de la información obtenida de estos estudios permitió definir los parámetros 
operativos de las rutas bajo estudio. 

Las empresas de transporte foráneo estudiadas no permitieron realizar los conteos a bordo de las unidades, para lo 
cual se realizó la revisión de corridas y cargas en puntos de corte ubicados principalmente en la terminal de autobuses 
Poniente, CETRAM Cuatro Caminos y la Terminal de Autobuses de Toluca, así como en 9 puntos intermedios entre 
estas terminales desde la ZMVM hasta la ZMVT. El estudio consistió en anotar en un formato el número de unidad, la 
placa y la cantidad de pasajeros que subían y bajaban en cada una de las terminales y puntos intermedios antes 
mencionados y realizar un procesamiento para determinar el comportamiento de ascenso y descenso a lo largo de las 
11 rutas estudiadas. Estos puntos de revisión se muestran en la siguiente figura. 
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Figura 2-19. Puntos de revisión de ascenso y descenso en el transporte 
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Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 

Tiempos de recorrido y demoras 

Para determinar el comportamiento del tránsito en tramos de vías importantes dentro del área de estudio se llevó a cabo 
el estudio de tiempos de recorrido y demoras por el método del vehículo flotante en 200 km de vialidades durante la 
hora pico matutina y vespertina así como en la hora valle. El estudio se realizó durante ocho días hábiles utilizando 
equipos GPS en los siguientes tramos de vialidad. 

¶ Constituyentes - Paseo de la Reforma - Autopista México Toluca - Paseo Tollocan hasta Isidro Fabela. 

¶ Camino Real a Toluca. 

¶ Sur 122 - Av. De las Torres hasta Constituyentes. 

¶ Viaducto Pdte. Miguel Alemán (inicio a la altura de Av. Jalisco) - Río Tacubaya - Minas de arena hasta Av. De 
las Torres. 

¶ Av. Observatorio (metro Tacubaya) hasta Constituyentes 

¶ Entronque Carr. Naucalpan Toluca - Carr. México Toluca hasta el entronque con la Autopista México Toluca (a 
la altura del camino al desierto de los leones). 

¶ Circuito interior - Casa de la Moneda - 1° de Mayo - Carr. Naucalpan Toluca - Carr. Federal 134 - Av. López 
Portillo - Filiberto Gómez - Isidro Fabela (hasta José Ma. Morelos y Pavón). 

¶ Isidro Favela - Paseo Tollocan - Paseo Colón - Av. Solidaridad Las Torres - Miguel Alemán Aeropuerto (hasta 
Av. López Portillo). 
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Inicia en el entronque Paseo de la Reforma y Carr. Libre a Toluca - Carr. Libre a Toluca (hasta el entronque con la 
Autopista México Toluca). 

Figura 2-20. Tramos recorridos para los estudios de tiempos de demoras 

Tramos del estudio de Tiempos de recorrido y demoras 

en automóvil

Tramo 1. Constituyentes-Isidro Fabela

Tramo 2. Camino real a Toluca

Tramo 3. Sur 122    

Tramo 4. Viaducto Pdte. Miguel Alemán

Tramo 5. Av. Observatorio

Tramo 6. Entronque Carr. Naucalpan -Toluca

Tramo 7. Carr. Naucalpan ïToluca ïLópez Portillo

Tramo 8. Av. Las Torres-Miguel  Alemán

Tramo 9. Paseo de la Reforma-Libre México Toluca

 
Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 

Encuestas 

Se llevaron a cabo tres tipos de encuestas: 

¶ Encuestas de interceptación 

¶ Encuestas a bordo 

¶ Encuestas de preferencia declarada 

Se aplicaron una serie de encuestas de origen y destino a los usuarios de transporte público urbano, suburbano y 
foráneo. Así mismo, se encuestó a los usuarios del STC Metro en las estaciones Observatorio, Tacubaya y Cuatro 
Caminos. A su vez, se aplicaron 1,500 encuestas de origen y destino, en su modalidad de interceptación, a los usuarios 
que arriban al aeropuerto de Toluca. 

En conjunto, se levantaron un total de 5,351 encuestas origen y destino a bordo de las rutas de transporte urbano y 
suburbano, de las cuales 2,692 fueron aplicadas a los usuarios de las rutas que prestan su servicio en la Ciudad de 
México y 2,659 en las rutas del Valle de Toluca. Inicialmente se tenía previsto realizar el levantamiento de 1,000 
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encuestas origen y destino a bordo de las unidades de transporte foráneo, pero debido a sus políticas de seguridad y 
operación no se autorizó este estudio, por lo que se incrementó la muestra de encuestas origen y destino de 
interceptación en transporte foráneo con 1,029 encuestas en Cuatro Caminos, 1,010 encuestas en la terminal de 
autobuses poniente y 2,023 encuestas aplicadas en la terminal de autobuses de Toluca siendo un total de 4,062 
encuestas de este tipo. Al ser por lo general un número reducido de usuarios que abordan a lo largo del recorrido, se 
considera que no se ven afectados los resultados. 

La encuesta origen y destino de preferencia declarada fue aplicada en las estaciones Observatorio, Tacubaya y Cuatro 
Caminos del STC Metro con el fin de identificar la predilección y tendencia de los usuarios potenciales hacia una 
modalidad férrea en el corredor bajo estudio. Para este fin se realizaron 736 encuestas en la estación Observatorio, 623 
en la estación Tacubaya y 909 en la estación Cuatro Caminos, sumando un total de 2,268 encuestas en las estaciones 
del STC Metro. 

Finalmente, se realizó el levantamiento de encuestas de preferencia declarada a los automovilistas con el fin de conocer 
la predilección y tendencia de los usuarios potenciales al tren y que actualmente utilizan el automóvil Las encuestas de 
preferencia declarada a automovilistas se realizaron instalando bahías de encuesta en carretera, levantándose 789 
encuestas en la Carretera Naucalpan-Toluca (Glorieta de Huixquilucan), 460 en la Avenida López Portillo a la altura del 
aeropuerto de Toluca, 940 en la Autopista México-Toluca (Caseta La Venta) y 894 en la Carretera Libre México Toluca 
(El Contadero). Por su parte las encuestas de preferencia declarada a usuarios de transporte foráneo se aplicaron 1,795 
encuestas en la Terminal de Autobuses Poniente (Observatorio) y 989 encuestas en la Terminal de Autobuses de 
Toluca, mientras que en el Aeropuerto de Toluca se levantaron un total de 811. 

El Valle de Toluca dispone de un sistema de transporte público conformado por 317 rutas urbanas y suburbanas. La red 
de rutas urbanas tiene una longitud total de 2,535 kilómetros mientras que la red de rutas suburbanas se extiende en 
1,884 km. 
 
A su vez, el transporte foráneo conecta el Valle de Toluca con el Valle de México y con municipios vecinos del Estado 
de Michoacán. El transporte foráneo destaca por su importancia en viajes desde del Valle de México hacia Toluca, 
originándose sus movimientos desde el Centro de Transferencia Modal (CETRAM) de Cuatro Caminos y siguiendo su 
desplazamiento por la carretera Naucalpan-Toluca así como de la Terminal de Autobuses Poniente ubicada en las 
cercanías de la estación del metro Observatorio y cuyos movimientos se centran en las carreteras libres y de cuota 
México-Toluca. 
 
Finalmente, en el Distrito Federal existen aproximadamente 140 ramales de transporte público de un estimado de 1,150 
que operan en la ZMVM. Estos ramales se ubican en la zona de influencia del proyecto en las Delegaciones Miguel 
Hidalgo y Cuajimalpa de Morelos específicamente en Prolongación Paseo de la Reforma, Carretera Fed. México ï 
Toluca a la altura de Palo Alto y Cuajimalpa, Carretera Toluca ï Naucalpan en el cruce con Blvd. Manuel Ávila 
Camacho, en San Rafael Chamapa y El Capulín. 

En la siguiente figura se aprecia la red de rutas urbanas, suburbanas en el área de influencia del Valle de Toluca, 
mientras en las figuras subsecuentes se ilustran las rutas estudiadas en la zona de influencia del DF. 
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Figura 2-21. Rutas Urbanas y Suburbanas de Toluca 

 

 
 
 
  

Rutas urbanas  Rutas suburbanas 

  
Rutas urbanas y suburbanas  Rutas estudiadas 

Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 
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Figura 2-22. Rutas estudiadas en la zona de influencia del proyecto en el DF 

 
Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 

El resumen de los resultados obtenidos en cuanto a la oferta en las rutas bajo estudio muestra que se detectaron 2,560 
unidades operando, en su mayoría autobuses (85%) y solo en las rutas que parten del paradero Cuatro Caminos se 
detectaron: vans, combis o minibuses que en conjunto suman 372 unidades. Vale la pena señalar que un porcentaje no 
cuantificado dentro de los estudios se puede referir a unidades que operan parcialmente en una ruta y posteriormente 
prestan su servicio en otra ruta diferente. El bajo número de vueltas registrado, no obstante los tiempos de recorrido, 
permite considerar una ineficiencia en la utilización del parque vehicular, toda vez que en las rutas con terminal en el 
poniente de la Ciudad de México estarían en la posibilidad de realizar entre 4.9 y 7.2 vueltas por día, cuando en la 
realidad se están realizando entre 1.1 y 1.5 vueltas; en la ZMVT se realizan en promedio 1.5 vueltas, teniendo un 
potencial de 5.3 vueltas en promedio. Finalmente, el transporte foráneo realiza 2.1 vueltas de las 4.4 posibles en un 
periodo de 16 horas de servicio. 

Los intervalos promedio se ubican en rangos correspondientes a servicios periféricos y solo en 13 de las 61 rutas este 
intervalo presenta características urbanas (5 min o menos). Resulta interesante observar los intervalos logrados en 
Toluca, donde pese a sus características urbanas, se presentan intervalos promedio a la HMD (hora pico) del orden de 
los 11 minutos. 

Los resultados obtenidos para caracterizar la operación de la Red de Transporte Público considerada en el estudio se 
muestran en las tablas siguientes: 
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Tabla 2-5. Tiempos, longitudes y velocidades de las rutas analizadas (Chapultepec y Cuatro caminos) 

 
Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 

Tabla 2-6. Tiempos, longitudes y velocidades de las rutas analizadas (Observatorio y Tacubaya) 

 
Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 
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Tabla 2-7. Tiempos, longitudes y velocidades de las rutas analizadas (Toluca) 

 
Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 

Tabla 2-8. Datos de la oferta de servicios (Chapultepec y Cuatro Caminos) 

 
Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 
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Tabla 2-9. Datos de la oferta de servicios (Observatorio-Tacubaya) 

 
Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 

Tabla 2-10. Datos de la oferta de servicio (Toluca) 

 
Fuente: Estudio de demanda USTRAN-ILF. 


















































































































































































































































































