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Presentación10



La Comisión de Gobierno de la Asamblea Legislativa del Distrito Federal (aldf) y el 
Programa Universitario de Estudios sobre la Ciudad (puec), de la Universidad Na-
cional Autónoma de México (unam), presentan el documento de propuestas para 
el desarrollo económico, social y urbano en el Distrito Federal, el cual es el resul-
tado de un proceso de análisis y participación ciudadana que se desarrolló en dos 
etapas.

En la primera etapa, realizada del 28 de febrero al 8 de marzo de 2011, se con-
vocó a un grupo de académicos, legisladores y asesores a participar en cuatro 
Talleres de Análisis sobre temas que son de suma importancia para la ciudadanía 
del Distrito Federal:

•	 Reactivación económica y generación de empleo.
•	 Desarrollo urbano y calidad de vida.
•	 Movilidad y transporte público.
•	 Educación y capacitación para el empleo.

Como resultado de esta primera etapa, el puec elaboró un Documento síntesis 
para la consulta ciudadana, que contenía un diagnóstico preliminar en el que 
identificaba cuatro zonas consideradas prioritarias para promover su desarrollo 
económico, social y urbano, así como un conjunto de propuestas generales. Con el 
mismo, también se inició la segunda etapa del proceso participativo que consistió 
en la consulta a 1 115 Comités Ciudadanos y la realización, del 7 al 11 de agosto, de 
cuatro Foros Ciudadanos para el desarrollo económico, social y urbano del Distrito 
Federal. En estos, se logró un amplio debate público orientado a aumentar y validar 
la propuesta de este proyecto estratégico orientado a contrarrestar los graves des-
equilibrios económicos, sociales y urbanos que existen en la Ciudad de México.
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Planteamiento
inicial

El territorio del Distrito Federal pertenece a una de las megalópolis del mundo y a 
la zona metropolitana más grande del sistema urbano nacional. Es la entidad del 
país que ocupa el segundo lugar en términos de población. El Censo de Población 
y Vivienda 2010 registró un total de 8 851 080 habitantes en la capital y comprobó 
que ésta es todavía una ciudad de jóvenes, donde poco más de dos terceras partes 
de la población se encuentra en edad productiva, situación que genera una de-
manda sostenida de servicios educativos y de empleo. 

El Distrito Federal participa con alrededor de 18% del Producto Interno Bruto (pib) 
del país. En los últimos años, al superar los efectos de la grave crisis económica, la 
ciudad mostró una recuperación en la tasa de crecimiento, sin embargo, la economía 
local no ha logrado crear los más de 200 mil empleos anuales que se requieren 
para satisfacer la demanda del mercado de trabajo. Por ello, la tasa de desempleo 
casi se duplicó en los últimos 10 años.

La economía de la capital del país ha experimentado en las últimas décadas un 
rápido y profundo proceso de transformación que se expresa en una marcada 
disminución de las actividades industriales y una fuerte expansión del sector de 
los servicios. Por un lado, se ha desarrollado el segmento más moderno de la eco-
nomía, el cual demanda mano de obra con alta calificación; y, por otro, un gran 
número de trabajadores se ha incorporado a los servicios personales en activida-
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desigualdades. Los sectores de menores ingresos debieron aban-
donar las colonias de localización central y se han asentado en las 
delegaciones periféricas, principalmente del oriente de la capital y 
en los municipios de la zona metropolitana del Valle de México. 
Estos procesos representan la forma como los sectores populares 
y sus organizaciones han enfrentado el problema habitacional 
ante la falta de programas de vivienda para las familias de muy 
bajo ingreso. De esta manera, se incrementó la distancia entre las 
zonas habitacionales y las zonas centrales en las que se concen-
tran las fuentes de empleo, el equipamiento educativo, comercial y 
recreativo. 

Por ello, no obstante que el transporte colectivo de alta capa-
cidad ha mejorado su servicio, se registra todavía un fuerte incre-
mento de viajes en medios de transporte de baja capacidad. Sólo 
los habitantes del DF realizan diariamente más de 11 millones de 
viajes, los que prácticamente se duplican si se considera el con-
junto de la zona metropolitana. A esto se agregan las grandes 
distancias de los desplazamientos, la pérdida de un gran número 
de horas en viajes, la existencia de redes viales conflictivas, la in-
adecuada señalización y la falta de una sincronización en los se-
máforos. Situaciones que, entre muchas otras cosas, afectan la 
calidad de vida ciudadana. 

Las desigualdades socioeconómicas y las condiciones de po-
breza y exclusión social en las que viven grandes sectores de la 
población se ven ampliadas por procesos de segregación residen-
cial que impiden que la ciudad cumpla con una de sus funciones 
básicas: ser un mecanismo de integración. Por el contrario, estos 
procesos generan condiciones propicias para la desintegración 
familiar, el incremento de la violencia y la inseguridad social. Por 
ello, habitar en zonas que presentan condiciones de degradación 

des de baja productividad y en condiciones de precariedad e in-
formalidad laboral. Según datos del 2009, de los 3.3 millones de 
trabajadores y trabajadoras del Distrito Federal, la mayoría (2.2 
millones) se emplean en los servicios y casi 759 mil en el comer-
cio, en particular el pequeño comercio al que corresponden 577 
mil puestos de trabajo. En la industria sólo laboran 353 mil perso-
nas, principalmente en empresas medianas (inegi, 2009).

Si bien el rezago educativo ha disminuido de manera signifi-
cativa, es preocupante que en el siglo xxi la capital del país regis-
tre aún una tasa de analfabetismo de 2.6%. Además, se registran 
altos niveles de inasistencia, observándose que la deserción esco-
lar se concentra en los grupos sociales más desfavorecidos, los que 
son sujetos a prácticas discriminatorias: madres jóvenes, pobla-
ción de habla indígena y personas con capacidades diferentes. Las 
causas de este rezago educativo son: la necesidad de trabajar, de 
cuidar a la familia, la ubicación de los establecimientos escolares 
y una desvalorización social de la educación.

Las desigualdades educacionales son persistentes y se corres-
ponden con las marcadas desigualdades económicas que existen 
en la ciudad. A nivel nacional el promedio de escolaridad de la 
población en edad de trabajar apenas supera la enseñanza básica, 
en el DF se concentran los mayores niveles de escolaridad del país. 
A ello se suma que más de una tercera parte de los jóvenes en 
edad de cursar la educación media superior no asiste a la escuela; 
además —lo que es más grave—, se observa que los mayores índi-
ces de inasistencia escolar se encuentran entre la población feme-
nina: más de una quinta parte, entre 12 y 29 años, no estudia y 
tampoco trabaja.

En este contexto socioeconómico, los procesos de urbaniza-
ción popular periférica y la segregación residencial amplían las 
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de menor desarrollo económico y social deben dotarse con 
más y mejores equipamientos educativos y servicios públicos 
urbanos. Para avanzar en la construcción de una sociedad lo-
cal –en la que existan mayor equidad y justicia social–, se de-
ben formular políticas compensatorias destinadas a mejorar 
las condiciones de trabajo y de vida de los que menos tienen.

•	 La oferta educativa debe corresponder a las necesidades de la 
población que habita en cada zona de la Ciudad de México y 
con los proyectos productivos locales que se promuevan. Debe 
impulsarse un enfoque que privilegie la dimensión micro terri-
torial (nivel de barrio o colonia), lo que abrirá nuevas perspec-
tivas para abordar la temática del empleo y la educación.

•	 Facilitar el acceso a las nuevas tecnologías de la comunicación 
y la información como componente fundamental de una es-
trategia de desarrollo social local. Se trata de promover la edu-
cación a distancia con la certificación de las instituciones de 
educación pública, que logre calificar la mano de obra reque-
rida. La flexibilidad para estudiar a cualquier hora y en cual-
quier lugar puede contribuir a ampliar el acceso a la educación 
y evitar grandes desplazamientos entre la vivienda y las insti-
tuciones educativas. 

•	 Las estrategias de innovación del capital físico deben ir acom-
pañadas de la aplicación de iniciativas propias de la sociedad 
del conocimiento, el empleo de nuevas tecnologías y de un cli-
ma institucional propicio para lograr el desarrollo local. En este 
sentido, deberán crearse redes de transferencia de conoci-
miento entre universidades y empresas. En particular, debe 
impulsarse un vínculo más fuerte entre las universidades pú-
blicas y el sector productivo, así como orientar la educación 
media superior hacia la adquisición de competencias labora-

les. Es importante que la producción y adquisición del conoci-
miento tenga como uno de sus propósitos fundamentales 
contribuir al desarrollo local.

•	 Las principales instituciones de educación superior de la Ciu-
dad de México deben cumplir un papel fundamental en la ela-
boración de propuestas de desarrollo integral en las cuatro 
zonas consideradas prioritarias, con el propósito de superar la 
acumulación de carencias económicas, sociales y urbanas. Las 
universidades no sólo pueden aportar valiosos conocimientos 
indispensables para el desarrollo, sino convocar a otros actores 
económicos, sociales y políticos, para participar en el diseño y 
puesta en práctica de los proyectos y acciones innovadoras.

•	 En materia de intervenciones urbanas, se propone la creación 
de nuevos espacios públicos y el rescate de los existentes, ya 
que son lugares de encuentro y socialización, áreas para acti-
vidades colectivas culturales, deportivas y recreativas que con-
tribuyen a reconstruir el tejido social, restaurar la convivencia 
comunitaria y contrarrestar las condiciones de violencia e in-
seguridad que caracterizan la vida urbana actual.

•	 Se propone facilitar la movilidad mediante el fortalecimiento 
de las políticas que privilegian el transporte público de gran 
capacidad, la integración física, tarifaria y de horarios; así como 
los diferentes modos de transporte público y las mejoras con-
tinuas en la calidad y accesibilidad de este servicio. Asimismo, 
para agilizar la circulación vial se requiere la utilización de se-
máforos con tecnología de auto-organización para dar prefe-
rencia a las calles de mayor demanda. 

•	 Se plantea promover la educación cívica que contribuya a desa-
rrollar una nueva cultura del territorio, para que los ciudadanos 
participen en prácticas sociales con hábitos y costumbres que 
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permitan mejorar la vida social. Por ejemplo, se trata de que 
tanto quienes manejan un automóvil, como los peatones, co-
nozcan y respeten el reglamento de tránsito y las señalizaciones. 
De esta forma, se puede lograr una mejor convivencia ciudada-
na, al tiempo que dar mayor fluidez a los desplazamientos. 

•	 Resulta fundamental insistir en que los problemas de movili-
dad que presenta la Ciudad de México responden a complejos 
procesos vinculados con la falta de efectividad de la planea-
ción urbana, a la actuación de las empresas inmobiliarias de 
vivienda y al mercado de la industria automotriz. Por ello, para 
agilizar la movilidad, lo más importante es disminuir la necesi-
dad de la ciudadanía de trasladarse. En este sentido, las zonas 
para el desarrollo local identificadas en esta propuesta preten-
den contribuir a la generación de nuevas condiciones de proxi-
midad entre empleo y vivienda. Esto busca disminuir los 
desplazamientos y generar alternativas no motorizadas —como 
la bicicleta— que disminuyan los gastos de transporte que 
afectan principalmente a las familias de menores ingresos. En 

este contexto, no menos importante es resaltar la dimensión 
ambiental de estas propuestas que contribuyen a mejorar la 
calidad del aire en el Valle de México, así como disminuir los 
gases de efecto invernadero.

•	 Se propone la reactivación económica por asociación de con-
glomerados que incrementen el valor agregado en las zonas 
prioritarias y que atiendan los rezagos del desarrollo desigual 
en la Ciudad de México.

El Distrito Federal presenta problemas estructurales en su activi-
dad productiva, una baja productividad, reducidos salarios e im-
portantes dificultades para enfrentar la demanda de nuevos 
empleos. Estos problemas estructurales requieren de una política 
que incentive la actividad económica e incremente los niveles de 
productividad y de competitividad en las empresas, por medio 
de programas que reactiven la industria local, estimulen y apoyen 
la innovación, brinden capacitación y, principalmente, fomenten 
sinergias entre todos los actores.
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de empleo





1.1 Problemática actual

La crisis económica nacional  
y la insuficiente recuperación

La economía mexicana –en el periodo de 2003 a 2007– creció a una tasa media de 
3.9% y el Distrito Federal lo hizo a una tasa media anual de 3.4%. En 2009 el país 
enfrentó una nueva y severa crisis asociada al colapso financiero en Estados Uni-
dos, lo que se tradujo en una contracción de las exportaciones manufactureras 
con efectos negativos en el crecimiento económico y una pérdida de empleos e 
ingresos. El pib nacional cayó más de 6% y su economía fue de las más afectadas 
del mundo (inegi, 2009). Lo anterior mostró el alto grado de vulnerabilidad que 
tiene la economía mexicana frente a crisis externas. Sus efectos sobre la economía 
de la Ciudad de México también fueron severos. Pero a medida que la econo-
mía estadounidense se recuperó, se han incrementado las exportaciones manu-
factureras, lo que generó una serie de expectativas sobre aspectos positivos en las 
economías subnacionales. En 2010 la economía mexicana tuvo una recuperación 
de 5.3%, la tasa más importante desde el año 2000, pero muchas actividades y el 
empleo no se han recuperado. Los pronósticos al corto plazo son de un crecimien-
to económico moderado para México (inegi, 2010c), así como para las economías 
subnacionales y territoriales como el DF.
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En la recuperación de los servicios sobresale el elevado creci-
miento del comercio y en menor medida del transporte, que se 
deriva del dinamismo del mercado exterior. Sin embargo, teniendo 
en cuenta que la caída económica en el 2009 fue muy fuerte y 
que el consumo se rezagó la segunda mitad del año, la mayor 
parte de los sectores ya no alcanzaron el incremento de 2008. El 
crecimiento de la actividad económica se ha concentrado en la 
manufactura y los servicios por su peso relativo más que por su 
dinamismo. Esto significa que los sectores que guiaron la recupe-
ración del crecimiento son los que están orientados al mercado 
externo y obedecen al aumento de la demanda de Estados Unidos. 
Sin embargo, se observa que 61% de las importaciones manufac-
tureras provenientes de EU se atribuye a 11 actividades entre las 
que destacan la maquinaria y los automotores (inegi, 2010d). 

La apertura externa del mercado y el retiro del Estado de las 
actividades económicas beneficiaron más a los municipios conur-
bados de la Ciudad de México y a la frontera norte, que al Distrito 
Federal. Las industrias ubicadas en la capital han perdido compe-
titividad con el paso del tiempo frente a las importaciones. 

El desarrollo de la industria en el DF desde la década de 1980 
se ha caracterizado por un descenso continuo: en el periodo 
1989-2009, la participación de la producción industrial en térmi-
nos de valor y empleo, descendió de 27% al 12%. En el empleo el 
descenso fue semejante ya que la población ocupada disminuyó 
de 25% al 13%. 

La recuperación económica del DF en 2010 fue menor a la del 
país dado que la economía capitalina creció 3.9%; es decir, 1.4% 
por debajo del nivel nacional. En tanto que el pronóstico para el 
2011 es semejante, alrededor de 4.4%. La producción descendió 
–5.6% y la producción total y de servicios del Distrito Federal, en 

el periodo de 1994 al 2009, creció a una tasa por debajo de la 
media de la economía nacional. En este sentido, destaca el lento 
incremento de la producción industrial, que en términos reales lo 
hizo al 7%. No obstante, de 2004 a 2009 el aumento del valor 
agregado industrial en el Distrito Federal fue mayor que el nacio-
nal, ya que creció 10.8% mientras que el nacional descendió a 
–1.0%. Se puede decir que la economía del DF venía creciendo 
menos que el país, y en la recesión también cae menos que la 
media nacional y que varios de los estados de la República que 
estaban más vinculados al mercado externo. Sin embargo, el in-
cremento de la producción se alcanzó con descensos crecientes 
del empleo industrial, de tal manera que para el periodo 2004-
2009 el empleo de la industria en el DF cayó –21% (inegi, 2005, 
2007 y 2009), mientras que el nacional se incrementó en 11%.

El Distrito Federal ya no genera un tercio del Producto Interno 
Bruto (pib) nacional dado que parte de la pérdida se descentralizó 
hacia su área megalopolitana, y parte lo hacen las diversas metró-
polis mexicanas con más de un millón de habitantes (Monterrey, 
Guadalajara, Puebla, Querétaro, San Luis Potosí, Ciudad Juárez, La 
Laguna, León, Toluca, Tijuana). De esta forma se ha dado el fenó-
meno de la descentralización centralizada: esto es, las actividades 
que antes estaban concentradas en el Distrito Federal se han des-
centralizado, pero hacia la periferia del área metropolitana; por lo 
que se observa un desarrollo policéntrico, aunque predomina aún 
el proceso de centralización. De esta forma se observa que, en 
1980, la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (zmcm) con-
centraba 37.7% del pib nacional y en 2008 disminuyó a 24.6%. El 
sector secundario representaba 29.2% en 1980, pasó a 19.9% en 
2008, y el sector terciario incrementó de 70.3% a 79.5% (inegi, 
1980-2008).
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Los pronósticos en el corto plazo establecen un crecimiento 
económico moderado para México del 4.3%, y para el Distrito Fe-
deral de 4.4%. No obstante, el predominio de los sectores dinámi-
cos de la economía mexicana –orientados hacia las exportacio-
nes– y los problemas estructurales de la economía del DF, los 
pronósticos ponen en duda la recuperación de la economía capi-
talina y la generación de empleos productivos que mejoren el ni-
vel de vida de los trabajadores.

La servicialización y la precariedad laboral

El desplazamiento de la producción industrial en el Distrito Federal 
ha sido compensado por el desarrollo de los servicios, ya que en 
el mismo periodo estos pasaron a representar de 39% al 67% del 
total, mientras que la producción del comercio descendió del 26% 
al 11%. 

También el comportamiento del empleo es similar a la pro-
ducción, en los servicios. Se incrementó, pasando de 39% al 57%, 
mientras que el comercio –a pesar de disminuir la producción– el 
empleo se incrementó ligeramente al pasar de 20% al 24%. 

Por cada peso creado en la economía 67 centavos se crearon 
en el sector servicios; 12 se crean en la industria; 11, en el comer-
cio y 10, en otros sectores. En el caso del empleo, por cada unidad 
generada 0.57 se generaron en el sector servicios; 0.13, en la in-
dustria; y 0.24, en el comercio. Esto refleja que el sector servicios 
es el de mayor importancia en la economía del Estado seguida por 
la industria.

El crecimiento de la producción no está asociado a una recu-
peración del empleo. De 2008 a 2010 el empleo creció sólo en el 

sector servicios, pasando de 8.6 a 8.9 millones de trabajadores y 
disminuyó notablemente en el manufacturero. A pesar del dina-
mismo de la producción, las manufacturas no recuperaron los 
niveles de 2008: 3.7 millones de trabajadores contra 3.9 que al-
canzó ese año. Un grave problema ha sido la calidad del empleo, 
dado que las plazas eventuales cuentan con una menor remune-
ración salarial que la ocupación formal, lo que se ha traducido en 
una lenta recuperación del ingreso de los trabajadores semejante 
a la observada en el año 2008. En general, el descenso de los sa-
larios se manifiesta en el consumo privado de la población mexi-
cana que se redujo en 5% respecto de 2008, lo que genera dudas 
sobre qué tan sólida es la recuperación. 

Cargadores de mercancía (frutas y verduras) en condiciones de precariedad e infor-

malidad laboral. Central de Abastos, delegación Iztapalapa, df.
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En 2008 el Valor Agregado Censal Bruto (vacb) de la produc-
ción del DF ascendió a 1 billón 57 mil 312 millones 682 mil pesos, 
pero la estructura productiva de la Ciudad de México se ha despla-
zado de la industria hacia los servicios y el comercio (inegi, 2009). 
Cabe resaltar que en el sector terciario, entre 1980 y 1993, se crea-
ron 864 000 trabajos formales, esto es, 66 000 anuales. En con-
traste, de 1993 a 2008 surgieron 1.5 millones de trabajos formales, 
a razón de 100 000 anuales (inegi, 2009). Si se considera que el 
incremento de la Población Económicamente Activa (pea) en la 
zmcm fue en los últimos años (de 2008 a 2010) de 210 000 anuales, 
se comprueba que el sector servicios –formal– absorbió 50%; el 
sector secundario, alrededor de 25%; mientras que probablemente 
el resto se insertó en la informalidad. Ante este panorama –de no 
resolverse la problemática económica con ocupación remunerada 
y estable–, no se resolverá el desafío que enfrenta la zmcm en 
cuanto a incrementar la producción y generar empleo digno. 

En consecuencia, la economía del DF se caracteriza por ser 
proveedora de servicios, en dos terceras partes, mientras que el 
resto corresponde a la industria y al comercio. Cabe destacar que, 
desde el punto de vista del empleo, si bien se mantiene la impor-
tancia de los servicios su participación es baja; le sigue en segun-
do lugar el comercio y después la industria. 

Los problemas del crecimiento de la economía del DF se com-
binan con factores estructurales, lo que muestra su vulnerabilidad 
económica y social. Desde la década de 1980, la economía del 
Distrito Federal presenta una desindustrialización relativa y una 
tercerización de su economía. Desde entonces se manifiesta un 
desarrollo tecnológico y económicamente dual de sus actividades 
productivas, así como crecientes problemas de empleo y desocu-
pación disfrazada. 

Además este proceso se caracteriza, por un lado, por la confor-
mación de un reducido sector moderno que genera la mayor parte 
de la producción con un mínimo de empleo, en la industria, servi-
cios y comercio; y, por el otro, por la presencia de amplios sectores 
con tecnología atrasada, los cuales generan la mayor parte del em-
pleo y tienen una reducida participación en la producción.

Los servicios registran una importante transformación carac-
terizada por desplazamiento de los comunales, por los financie-
ros. En 1989, los servicios comunales participaban con 31% y los 
financieros con 8.4% del valor. Para el 2009, los comunales crecie-
ron 33%; sin embargo, los financieros alcanzaron 34.4% del valor 
generado (ver cuadro 1). 

La creación de empleos no es proporcional  
a la generación del valor agregado

La industria manufacturera ha sido por mucho tiempo el motor 
del crecimiento de la economía mexicana. Actualmente este sector 
produce 17.9% del pib, genera 3.8 millones de empleos y exporta 
200 mil millones de dólares (inegi, 2009). No obstante, presenta un 
déficit comercial de 11 mil millones de dólares anuales. 

La zmcm participa con alrededor de 25% del pib. Corresponde 
18% al DF y 7% a los municipios conurbados (inegi, 2009). En 
2010 se estima la participación del pib industrial de la zmcm en 
alrededor de 18%, del total nacional correspondiendo alrededor 
de 12.3% al DF. La participación de la industria de la Ciudad de 
México en el país se redujo debido a que otras regiones se indus-
trializaron. Sin embargo, si se observa el valor agregado industrial, 
la participación del DF en el producto manufacturero en el perio-
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contribuyen también a la generación de empleo en esa propor-
ción. No obstante, destacan la industria alimenticia y la química, 
por su mayor participación con alrededor de 53% de la produc-
ción y 33% del empleo (inegi, 2009). La industria química destaca 
por su mayor concentración de capital: alrededor de 40% del total 
de la industria.

Si se toman en cuenta las diferencias de productividad de la 
industria por delegación, se observa que existen valores muy dife-
rentes: mientras en unas demarcaciones la productividad de la 
gran empresa es negativa, como en el caso de Iztapalapa, en otras 
es positiva. Lo mismo ocurre con la micro empresa: en ésta la 
productividad más alta corresponde a la delegación Miguel Hidal-
go. Estos desequilibrios son indicativos de que existen factores 
espaciales localizados que están incidiendo en la desigual produc-
tividad de las empresas industriales y en su competitividad. 

En 2009 había alrededor de 3.3 millones de trabajadores en el 
Distrito Federal, de los cuales la mayor parte, 2.2 millones, corres-
pondía a los servicios. Le seguía el comercio con casi 759 mil 
puestos de trabajo, de los cuales la mayoría (577 mil) correspon-
día al pequeño comercio. Por su parte, el empleo industrial co-
rrespondió sólo a 353 mil trabajadores. Siguieron en importancia 
las microempresas con 20% y las pequeñas con 17%, mientras 
que la gran empresa generaba 37% del empleo (inegi, 2009). No 
obstante, la necesidad de crear empleos es fundamental para la 
política económica del DF: ya que la tasa de desempleo casi se 
duplicó del 2000 al 2010, al pasar del 4% al 7%. Esto implicó al-
rededor de 280 mil desocupados, lo que aunado al millón de tra-
bajadores en el sector informal, da un total de 1.3 millones de 
trabajadores en condiciones de desocupación real y disfrazada 
(inegi, 2000 y 2010).

En el DF los estragos de la crisis en la ocupación fueron signi-
ficativos, ya que se estima una pérdida de alrededor de 45 mil 
puestos en la industria. De acuerdo con datos de empleo formal 
del imss, en 2010 éste se recuperó con un crecimiento a tasa anual 
de 5.6% y la creación de 105 mil puestos de trabajo. De hecho, la 
recuperación económica del Distrito Federal en 2010 fue también 
menor a la del país. La entidad creció menos, pero también se re-
cupera menos. La economía creció 3.9%; es decir, 1.3% debajo del 
promedio nacional. En tanto, el pronóstico para el futuro inmedia-
to es semejante, alrededor del 4.3%. Esta situación se agrava si se 
considera la caída en la productividad del trabajo y el consecuente 
deterioro del salario real e ingreso de los trabajadores, que presen-
tan gran parte de las actividades de la Ciudad de México, sobre 
todo las micro, pequeñas y medianas empresas, en los sectores 
comerciales y de servicios. De ahí que la problemática del desem-
pleo se suma a los bajos salarios: en 2004 el ingreso familiar en la 
capital se mantuvo una cuarta parte por debajo de los ingresos 10 
años antes, lo que se incrementó con la crisis económica. 

Más aún, la participación en el empleo remunerado vía suel-
dos, salarios y comisiones cayó alrededor de 4.2%; lo que con-
trastó con el crecimiento del empleo por cuenta propia que fue de 
21% –negocios familiares, servicios personales y empleo infor-
mal–. La caída de la productividad por hombre empleado, los ba-
jos niveles de ingreso, y la desocupación real y disfrazada, han 
propiciado el crecimiento del autoempleo, el empleo informal y el 
aumento en los niveles de precarización del trabajo; lo que ha 
deteriorado el tejido social. Tal es el contexto en que se dan la 
reactivación económica y la generación de empleo en el Distrito 
Federal. Destacan como elementos fundamentales y condicionan-
tes de su consecución: el aumento de la productividad, la capaci-
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76% del empleo total y 93% de las empresas, en su mayoría mi-
cro, pequeñas y medianas. En contraste, el comercio al mayoreo, 
contribuye con 55% del valor producido, 23% del empleo, y 7% 
de las empresas del sector. De ahí que prácticamente el pequeño 
comercio corresponda al sector tradicional, mientras que la ma-
yor parte del comercio al mayoreo se caracteriza por una mejor 
tecnología y economía. 

Por otra parte, la economía informal se sustenta en activida-
des comerciales y de servicios vinculados al comercio. La Ciudad 
de México concentra la mayor parte de los trabajadores informa-
les con alrededor de 2 millones, que corresponde aproximada-
mente al 20% del total nacional.

Si se consideran los empleos totales de la ciudad, sumando 
los informales se tendrán alrededor de 5.3 millones de empleos, 
de los cuales 38% corresponde a la ocupación informal. Estas ac-
tividades surgieron como iniciativas de autoempleo, a fin de alle-
garse un ingreso para subsistir. En el comercio se estima estaban 
más de la mitad del total de los trabajadores informales. 

Principales sectores según 
participación en valor agregado y empleo

En el Distrito Federal predominan ocho sectores de actividad eco-
nómica; ocupan el primer lugar los servicios financieros y de se-
guros, con una tercera parte de la producción, y el tercer lugar en 
generación de empleo. En términos de valor agregado y empleo, el 
segundo sitio –a pesar de la desindustrialización de la capital–, 
corresponde al sector industrial que contribuye con 12% del valor 
agregado y del empleo total a la economía del DF.

tradicional asociada a las empresas micro y pequeñas. Estas ca-
racterísticas se observan claramente en las industrias químicas y 
alimenticias. Por un lado, la industria alimenticia a pesar de gene-
rar 13% del valor participa con una tercera parte de las empresas 
(33%), mientras que la industria química (41% de la producción) 
participa con sólo 2% de los establecimientos industriales. En el 
DF 96.2% de las empresas son micro y pequeñas.

Las micro empresas industriales están aumentando ya que en 
2009, 85.9% de las empresas eran micro y mostraban una ten-
dencia creciente a partir del año 2004. Asimismo, sólo 0.8% de las 
empresas son grandes y su importancia se mantiene constante. El 
tamaño de las empresas se asocia al número de empleos en cada 
uno de los sectores.

A pesar de ello el descenso de la productividad se presenta en 
todas las clases de actividad industrial lo mismo en el DF que en 
el resto del país. Cabe señalar que la caída de la productividad 
nacional es mayor que en la capital. Se sabe que en la República 
el nivel de productividad cayó –de 2003 a 2008– en 12 de las 14 
clases identificadas, 28% en promedio, en tanto que en el DF la 
productividad sigue el mismo patrón, al caer en 10 de las 14 cla-
ses, pero en una proporción menor de 19% en promedio.

El comercio, su composición y
dualidad estructural

La actividad comercial, a pesar de reducir su participación en la 
producción del DF, destaca por la importancia del comercio al me-
nudeo en la generación de valor agregado, empleos y número de 
empresas. El comercio al menudeo aporta 45% del valor total, 
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Le siguen en importancia los servicios de apoyo a los nego-
cios, los corporativos, transportes, correos y almacenamientos, y 
la información de medios masivos. Por lo que se trata de una eco-
nomía que se sustenta de manera importante en los servicios al 
productor. Estas actividades aportan 26% de la producción y 26% 
del empleo de la ciudad. Por último, destaca la actividad comercial 
con 12% de la producción y 23% del empleo. El comercio al me-
nudeo sobresale por su mayor contribución al empleo. No obstan-
te que estas actividades son las dominantes también en las 
delegaciones su distribución no es homogénea, destacan la espe-
cialización por sectores económicos.

Las delegaciones centrales, Cuauhtémoc y Venustiano Ca-
rranza sobresalen por su concentración en los servicios financie-
ros y de seguros y los servicios al productor. La primera delegación 
también se caracteriza por su importante participación en el co-
mercio al mayoreo y menudeo. La delegación Venustiano Carran-
za destaca por la importancia del transporte como actividad 
principal, además por la importancia de la actividad industrial en 
la contribución al valor agregado y el empleo.

La industria manufacturera, por su parte, ocupa el segundo 
lugar en la mayoría de las delegaciones tanto por su contribución 
a la producción como al empleo. Destacan como delegaciones in-
dustriales: Azcapotzalco, Iztapalapa, Gustavo A. Madero, Iztacalco 
y Xochimilco (ver mapas 2 y 3).

Además de estas delegaciones, se caracterizan por la impor-
tancia del comercio al mayoreo: Iztapalapa, Gustavo A. Madero e 
Iztacalco (ver mapa 4). Es de mencionar la existencia de servicios 
de apoyo a las empresas en algunas delegaciones donde por su 
mayor importancia sobresale la industria, como es el caso de Az-
capotzalco, Iztapalapa, Venustiano Carranza y Xochimilco. Por su 

Mapa 2
Industria manufacturera y Valor Agregado censal bruto (2008)

Fuente: inegi, Censo Económico, 2009.
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Mapa 3
Empleo manufacturero (2008) 

Fuente: inegi, Censo Económico, 2009. Fuente: inegi, Censo Económico, 2009.

Mapa 4
Empleo en el comercio al por mayor (2008)

30



bordinada a las políticas nacionales financieras, de apertura al 
comercio internacional y de la inversión pública federal. Por ello, 
las políticas macroeconómicas deben de propiciar un nuevo mo-
delo de desarrollo para el país, sin lo cual el Distrito Federal no 
logrará retomar el crecimiento económico significativo que tuvo 
en la década de los años setenta.

De esta manera:

•	 Se debe considerar la dimensión metropolitana de la Ciudad 
de México para diseñar un verdadero modelo de desarrollo 
económico y social.

•	 Crear instituciones a fin de incentivar un nivel de acumulación 
de capital suficiente para la formación bruta de maquinaria y 
equipo, que considere la precariedad fiscal. 

•	 Es necesario fortalecer las asociaciones públicas y privadas, las 
concesiones, los arrendamientos, los fideicomisos de bienes 
raíces, así como la bursatilización de los ingresos futuros del 
gobierno. 

•	 El Distrito Federal debe retomar su desarrollo económico y so-
cial en el mediano y largo plazos mediante la realización de un 
plan multidimensional producto de un proceso de investiga-
ción, riguroso y científico, que determine el crecimiento pro-
ductivo de la ciudad y su interrelación con la economía nacional 
e internacional. 

•	 Es necesario analizar detalladamente las peculiaridades del 
sector servicios y su prospectiva; para lo cual hay que conside-
rar el potencial de las tecnologías avanzadas en información y 
comunicación, que posibiliten la conformación de una urbe 
telemática.

parte, la delegación Cuauhtémoc, Tláhuac, Milpa Alta, Iztacalco e 
Iztapalapa, por el comercio al por menor.

Cabe destacar el diagnóstico preliminar de los principales ele-
mentos que definen la problemática para la reactivación econó-
mica y generación de empleo se fortaleció con la discusión pública 
en los foros y la incorporación de la consulta a los Comités Ciuda-
danos; iniciativa que logró elaborar la siguiente base de propues-
tas para un proyecto estratégico de mediano y largo plazo. 

A pesar de que las actividades asociadas al turismo no se de-
tectaron como dominantes en las delegaciones, la importancia y 
el potencial que representan para la economía de la ciudad es 
relevante. Considerando solamente los servicios de alojamiento 
temporal y preparación de alimentos se identificó su peso en cada 
una de las delegaciones a fin de tener una idea del potencial para 
su desarrollo.

En Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero y Venustiano Carranza, 
contribuyen con casi 50% del valor agregado del turismo del DF. 
No obstante, también se consideran potencialmente importantes 
el resto de las demarcaciones, a pesar de que contribuyen minori-
tariamente con el valor agregado, dado su peso en el empleo y sus 
atractivos turísticos existentes.

1.2 Propuestas estratégicas

Diseñar formas de desarrollo económico: 
reconstruir la economía formal

El desarrollo económico de la Ciudad de México depende en parte 
de las acciones del gobierno local, pero en gran medida está su-
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y el conocimiento, las empresas e instituciones que ofrecen 
conocimiento y a las políticas públicas.

•	 Fortalecer y crear instituciones locales mediante la organiza-
ción y participación conjunta de empresarios, funcionarios 
públicos, investigadores y consultores para la generación, de-
sarrollo y aplicación de innovaciones.

•	 Crear un Comité Estratégico de la Ciudad de México para el 
sistema de gestión del desarrollo industrial y de innovación; 
que funcione a partir de la organización para la gestión de la 
innovación de los diversos agentes: empresas, instituciones y 
autoridades gubernamentales.

•	 Instrumentar una política deliberada de la construcción del 
sistema local y territorial de innovación y del crecimiento in-
dustrial de esta ciudad, que sea compatible con el desarrollo 
urbano sustentable en las diversas áreas que integran la urbe.

•	 Impulsar el desarrollo de la Ciudad de México en su conjunto, 
para lo que se debe considerar la zmvm, a fin de reforzar la 
complementariedad y conexión de las actividades industriales, 
comerciales y de servicios.

•	 Compatibilizar la política de desarrollo económico y social con 
el desarrollo urbano sustentable por áreas, que tome en cuen-
ta la ciudad en su conjunto.

•	 Se requiere construir una nueva alianza estratégica de la Ciu-
dad de México para el crecimiento, la competitividad y la re-
novación industrial, en la cual las autoridades del DF puedan 
jugar el papel de agentes de cambio del modelo industrial lo-
cal y nacional; en este tenor se debe considerar:
•	 Un proyecto nacional y estatal de desarrollo industrial a 

largo plazo con superación de desequilibrios estructurales 
e inserción eficaz en la economía mundial.

•	 Se requiere de coordinación y cooperación entre la federación 
y los gobiernos del Distrito Federal y el Estado de México a fin 
de impulsar el desarrollo económico, social y el urbano de la 
Ciudad de México en su conjunto.

La reactivación industrial y
el desarrollo urbano integral y sustentable

La reactivación industrial de la economía de la Ciudad de México 
se plantea con base en la existencia de un potencial de desarrollo 
sustentado en estas consideraciones:

•	 La generación de empleos e ingresos de las industrias peque-
ñas y medianas. 

•	 La existencia de conocimiento tácito y no codificado de pe-
queños y medianos empresarios.

•	 El enorme mercado de la Ciudad de México.
•	 La capacidad instalada de conocimiento e investigación con 

que cuenta esta ciudad.

No obstante, su cabal aprovechamiento está sujeto a la exis-
tencia de una serie de condiciones:

•	 Establecer una política de gestión del desarrollo local integral 
de la industria tradicional y de su integración con la nueva in-
dustria mediante la generación y aplicación de innovaciones.

•	 Adoptar como estratégico un programa prioritario de desarro-
llo de gestión de la innovación industrial tradicional y moder-
na, que involucre a las empresas demandantes de la tecnología 
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•	 Apoyar e impulsar a sectores en crisis que manifiesten te-
ner potencial de renovación competitiva: bienes de consu-
mo (textil, calzado, plástico, alimentos y demás).

•	 Fortalecer y consolidar a sectores de excelencia en los ám-
bitos regional y local: cerveza, vidrio, cemento, automotriz, 
electrónica, farmacéutica, entre otros.

•	 Impulsar la capacitación, normalización, competitividad y 
el impulso selectivo por la vía tecnológica y la creación de 
ventajas competitivas por las áreas en que se especializa la 
Ciudad de México.

•	 Renovar los mecanismos de fomento y ejecución de políti-
cas sobre todo por la vía financiera y fiscal. El sistema fi-
nanciero y la banca de fomento deben responder a los 
desafíos actuales. El sistema fiscal y financiero tiene que 
alentar la inversión productiva, el desarrollo local y el cam-
bio tecnológico de largo plazo.

•	 Instaurar la hegemonía de la innovación, mediante el invo-
lucramiento de los principales tomadores de decisiones de 
la gestión de innovación de la Ciudad de México.

Conglomerados potenciales 
en las Zonas de Desarrollo

La puesta en práctica de acciones para la recuperación económica y 
el empleo requiere la identificación de oportunidades y las ventajas 
comparativas que presentan las zonas prioritarias que se han con-
siderado para el desarrollo de la economía de la Ciudad de México.

Es posible identificar conglomerados industriales, es decir, 
empresas aglomeradas espacialmente que por su encadenamien-

•	 Un marco de política macroeconómica para el desarrollo.
•	 Una estrategia concentrada en un nuevo contexto institu-

cional y de instrumentos de gestión industrial e innovación 
que promuevan el desarrollo.

•	 Una política de promoción de la competitividad sistémica y 
del desarrollo local y regional de la industria tradicional de 
la Ciudad de México y su vínculo con la nueva industria.

•	 Desarrollar y ejecutar un plan de desarrollo industrial estra-
tégico y de la innovación para las cuatro zonas, que consi-
dere el potencial productivo industrial y de gestión de la 
innovación y el medio ambiente.

•	 Construir el sistema local de innovación de la Ciudad de Mé-
xico que, de manera integrada, permita impulsar y orientar 
a objetivos puntuales y estratégicos el proceso de innova-
ción mediante la sinergia deliberada de los actores a partir 
del enfoque de cadenas productivas.

•	 Establecer un sistema de planeación estratégica de la ges-
tión del desarrollo industrial y de la innovación a fin de que 
la oriente de manera deliberada.

•	 Instaurar la hegemonía de la innovación, mediante el invo-
lucramiento de los principales tomadores de decisiones de 
la gestión de innovación de la Ciudad de México.

•	 Crear nuevos mecanismos para promover la competencia; 
defender la planta productiva, el empleo, las exportaciones 
e inducir el desarrollo y la innovación de la industria tradi-
cional local frente al mercado mundial.

•	 Impulsar una estrategia de apoyo integral a la pequeña y 
mediana industria, y a los desarrollos competitivos de áreas 
industriales y asociaciones interempresariales que promue-
van la especialización y complementariedad.
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•	 La combinación del bien común, gobernabilidad y acumula-
ción de poder gestionada por la economía pública. 

De esta manera, se recomienda:
•	 Apoyar el desarrollo de prácticas de economía solidaria que 

representan formas asociadas de organización de trabajo y de 
los recursos, dirigidas a la solución directa o indirecta de nece-
sidades.

Las prácticas de economía solidaria son diversas:
•	 Redes de producción de alimentos para el autoconsumo y el 

mercado local. 
•	 Redes de abastecimiento de insumos, compra de servicios y 

uso compartido de equipos.
•	 Asociaciones de consumidores y productores que comerciali-

zan conjuntamente.
•	 Redes solidarias de trueque de bienes, saberes y servicios, con 

o sin emisión de moneda local.
•	 Redes de comercio justo y solidario (local, nacional e interna-

cional). 
•	 Organización de puntos de comercio o ferias (vínculo entre 

productores y consumidores).
•	 Asociaciones de usuarios a cargo de la autogestión de varia-

dos servicios. 
•	 Cooperativas de producción para el mercado: producción o 

distribución de bienes y servicios. 
•	 Empresas recuperadas por los trabajadores. 
•	 Redes de ayuda mutua, comedores comunitarios, clubes de 

madres, cuidado (guarderías de niños, personas con capacida-
des especiales, adultos mayores).

to propicien la generación de rendimientos crecientes y ventajas 
para la actividad local a fin de que se desempeñen como elemen-
tos detonadores del desarrollo económico y social. Esto puede 
promoverse a partir de que se identifiquen las cadenas de activi-
dad productiva y se ejecuten las acciones para impulsar y desa-
rrollar el proceso de innovación. 

Apoyar la economía social solidaria

Las respuestas a la problemática económica de México han consis-
tido en iniciativas de supervivencia entre sectores excluidos de la 
población: puesta en marcha de negocios mercantiles y familiares, 
la migración o también la inserción en la economía criminal. 

Todo ello se ha presentado en el marco de una reestructura-
ción de la economía con un enfoque formal, utilitario y de lucro, 
situación que plantea un mercado auto regulado y al margen de 
la política. Tal concepción es contraria a la economía real basada 
en principios de integración social para asegurar el sustento de 
todos (economía de la casa, reciprocidad, redistribución e inter-
cambio del comercio-mercado).

La economía social y solidaria es una propuesta que ha sido 
planteada internacionalmente y que se caracteriza por adherirse a 
las economías reales formadas por tres sectores que orientan su 
accionar en este sentido:

•	 La acumulación de capital promovida por la economía empre-
sarial.

•	 La reproducción ampliada de la vida humana y su base natural 
impulsada por la economía popular.
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•	 Conjunción de los intereses de los miembros y del interés 
general.

•	 Control democrático por parte de los miembros; adhesión 
voluntaria y abierta.

•	 Autonomía de gestión e independencia de los poderes pú-
blicos; además de movilización de los excedentes para con-
seguir objetivos de desarrollo sostenible.

•	 Promover en la legislación federal y local el reconocimiento a 
diversas formas de trabajo (reproducción, comunitario, coo-
perativo, asociativo, auto gestionado, voluntario, etcétera).

•	 Observar el cumplimiento de la legislación laboral para evi-
tar la explotación del trabajo infantil, el trabajo esclavo, y la 
discriminación, entre otros factores de exclusión social.

•	 Llevar a cabo el proceso de planificación y la conformación 
de sujetos colectivos complejos.

•	 Promover subsistemas de producción y reproducción (in-
tersectoriales o territoriales) antes que empresas aisladas.

•	 Crear formas de concentración o centralización democráti-
ca de la economía solidaria para contrarrestar los efectos 
del mercado. 

•	 Instalar espacios públicos para la interlocución entre acto-
res colectivos de la economía solidaria y las instancias del 
Estado.

•	 Cooperativas de ahorro y crédito, escuelas. 
•	 Asociaciones reivindicativas del acceso a bienes públicos a 

partir de derechos de ciudadanía o comunitarios.
•	 Políticas sociales innovadoras para promover microempresas, 

microcréditos, capacitación y subsidios; programas de forma-
ción de patrimonio.

•	 Reconocer la organización comunitaria, familiar, doméstica y 
autónoma en la economía solidaria: unidades domésticas, tra-
bajadores autónomos, microempresas familiares, comunida-
des, asociaciones, cooperativas y redes de ayuda mutua.

•	 Captar jurídicamente la diversidad de formas de economía so-
lidaria, tipificar y definir con precisión para focalizar y diferen-
ciar a los beneficiarios. Las opciones se basan en una legislación 
laxa que habilita ampliamente en el marco de una economía 
plural basada en la combinación de principios antes que de for-
mas jurídicas, y en la intervención con políticas meso y macro 
sociales sin pretender la homogeneidad de actores individuales.

•	 Proponer en la legislación una economía social y solidaria, no 
bajo un modelo de organización determinado, sino abierta a la 
diversidad cultural bajo los siguientes principios:
•	 Primacía de la persona y el objeto social sobre el capital.
•	 Defensa y aplicación de los principios de solidaridad y res-

ponsabilidad.
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El desarrollo urbano de la Ciudad de México no ha sido homogéneo; por el contra-
rio, ha generado zonas con diversos niveles en su calidad de vida. En este contexto, 
las operaciones de renovación urbana dirigidas a la rehabilitación de zonas depri-
midas o que generan problemas para el desarrollo de la capital no ha sido suficien-
tes para revertir este proceso.

Los índices de desarrollo social, siguen un patrón centro-periferia. En delega-
ciones “periféricas” predomina el bajo y muy bajo desarrollo; en el otro extremo, en 
las delegaciones centrales y del poniente se cuenta con un alto grado de desarrollo 
(ver gráfica 1 y mapa 5). La crisis de 2009 provocó el aumento de la pobreza en el 
país y, de manera particular, en las zonas periféricas del DF. La principal afectación 
por la crisis ocurrió en el empleo y el ingreso. Para 2008 y 2010 se registró una 
caída del ingreso promedio por hogar de 8.11% en el Distrito Federal y de 12.3% en 
el resto del país.

No obstante, existe una ventaja comparativa de la Ciudad de México respecto 
al resto de las entidades del país: su ubicación en el sitio más alto del Índice de 
Desarrollo Humano, particularmente en índices de educación y de ingreso, los que 
lo ubican en la primera posición nacional. También el de salud es importante, pues 
coloca al Distrito Federal en segundo lugar después de Baja California.

Resulta pertinente pensar el desarrollo de la Ciudad de México por medio de un 
ejercicio de planeación estratégica a mediano y largo plazo, en el que la perspectiva 
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Gráfica 1
Porcentaje de población delegacional 

que habita colonias con índice de 
desarrollo social bajo y muy bajo, 2011

Fuente: evalua-df (2011) Índice de Desarrollo Social de las unidades territoriales del Distrito Federal,  

Consejo de Evaluación del Desarrollo Social del DF, México.
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2.1 Problemática actual

La superficie del Distrito Federal es de 148 655.32 hectáreas, de 
las cuales 65 182 ha son de suelo urbano y 83 473 ha de suelo 
de conservación. Esta zonificación primaria ha cambiado en los 
últimos 25 años y de manera particular en los últimos 10. Destaca 
la presencia de asentamientos humanos irregulares en suelo de 
conservación, mismos que han aumentado en esta última década 
en 3 330 ha, lo que representa 3.99% del suelo de conservación y 
2.24% del total para 2010.

 En cuanto a la densidad en suelo urbano, para el 2010, en el 
DF había 136 hab/ha. Las zonas definidas para el proyecto de de-
sarrollo muestran un comportamiento heterogéneo, las densida-
des describen un movimiento del centro hacia la periferia pasando 
hasta el segundo contorno. No obstante, se mantuvo durante es-
tos 10 años la densidad de 137 hab/ha en la Zona Centro, por 
arriba de la densidad promedio de la Ciudad de México. Incluso la 
Delegación Cuauhtémoc muestra un crecimiento en la densidad 
al pasar de 135 hab/ha en 2000 a 145 en 2010, por arriba del 
promedio. En el primer contorno del DF1 se encuentran las zonas 
Norte y Oriente, aquí destaca el crecimiento de la densidad en la 
Oriente al llegar a 166 hab/ha. Iztapalapa es la de mayor creci-
miento, ya que alcanza una densidad de 168 habitantes por ha. 
Por su parte, la Zona Norte tiene un decrecimiento en la densidad 
al pasar de 149 hab/ha en 2000 a 146 en 2010; sin embargo, se 
mantiene por arriba del promedio de la Ciudad de México.

de mejora económica dé lugar a un piso social básico sustentable. 
En los Talleres de Análisis, Foros Ciudadanos y en la consulta a los 
Comités Ciudadanos, se planteó la necesidad de elaborar propues-
tas que ayuden a desconcentrar esta urbe y a reducir los desplaza-
mientos de la población. Asimismo, se propuso desarrollar una 
planeación integral con visión metropolitana. Por ello, se propuso 
un conjunto de intervenciones urbanas en cuatro zonas estratégi-
cas del Distrito Federal: Oriente, Norte, Sur-Oriente y Centro.

En la consulta a los Comités Ciudadanos, se llegó por unani-
midad al acuerdo de identificar zonas prioritarias para el desarro-
llo urbano y el mejoramiento de la calidad de vida. Se destaca que 
cinco de las delegaciones que las constituyen son las de más alto 
índice de pobreza y cuatro las de mayor inseguridad pública y 
deterioro urbano, a pesar de su desarrollo económico.

En el Foro Ciudadano se planteó la necesidad de que la Uni-
versidad participe en la elaboración de un modelo integral de de-
sarrollo local sustentado en el impulso a una reindustrialización, 
que respete y proteja el ambiente, promueva la creación y desa-
rrollo de la pequeña y mediana empresa –que son las que poseen 
mayor capacidad para generar empleos– y apoye diferentes ini-
ciativas de la economía social. En los Talleres de Análisis se planteó 
intervenir en las zonas Norte, Oriente y Sur-Oriente, con la inver-
sión de infraestructura para ofrecer mejores condiciones de com-
petitividad y elevar la calidad de vida. Se propuso impulsar políticas 
de rehabilitación y rediseño acompañadas de un programa espa-
cial de conectividad, impulsando políticas intensivas de arboriza-
ción urbana. También se planteó reforestar el suelo de conservación, 
recuperar espacios públicos con participación, potenciar el capital 
social con modelos de asociación e impulsar la dinámica de reco-
nocimiento, identidad y creación de oportunidades.

1  Zonificación del Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal 
2003.
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2 El método consiste en modelar en función de la población, el cambio de la 
temperatura local causado por la isla de calor. Cuando se incrementa la su-
perficie urbanizada por el crecimiento de población y la falta de acciones de 
mitigación, la temperatura tiende a incrementarse por la escasez de humedad 
asociada a la vegetación, lo que lleva a un incremento en la velocidad de la 
condensación del agua y a una precipitación en un tiempo más corto, en una 
superficie menor con estaciones más calientes y menos húmedas; y más frías 
y menos húmedas.

La baja aportación de valor agregado al pib del DF de la Zona 
Sur-Oriente –y en particular de las delegaciones Milpa Alta y Tlá-
huac–, se debe, entre otros factores, a la baja industrialización, a 
una mayor presencia del sector primario tradicional de subsisten-
cia y a una creciente actividad económica informal. El caso de 
Xochimilco, que cuenta con una industria química que aporta 
alrededor de 10 mil millones de pesos anuales y la actividad del 
sector primario es menor en términos reales que la de Milpa Alta, 
eleva el pib per cápita a $ 1 705 mensuales.

La Zona Norte obtuvo un pib per cápita de $ 2 504 mensuales, 
mientras que el Oriente $ 1 992 mensual. Lo que las ubica por 
arriba de la Zona Sur-Oriente y por debajo de las zonas Centro y 
Norte. Destaca en esta zona los $ 4 989 mensuales de Iztacalco, 
también es de resaltar que Iztapalapa se encuentra por debajo de 
Xochimilco, con $ 1 349 mensuales. Esta diferencia se debe a que 
la Zona Oriente es impulsada por Iztacalco (ver cuadro 5).

Por último, para planear un escenario del desarrollo urbano y 
la calidad de vida,2 se tendrían que considerar los efectos del cam-
bio climático –de manera particular los efectos de las islas de ca-
lor–. El Centro de Ciencias de la Atmósfera de la unam estima para 

el 2100 un incremento de 1.08 ºC en la temperatura media anual 
del DF. Con una distribución delegacional en islas de calor que van 
desde 1.87 ºC hasta 0.43 ºC.

En las zonas en cuestión se tendrá un escenario con incre-
mento promedio anual en la temperatura de 1.23 ºC, para finales 
del siglo. Destacará la Zona Norte con 1.72 ºC, en donde la delega-
ción Gustavo A. Madero alcanzará la más alta temperatura con 
1.87 ºC; al igual que esta, la Zona Centro se ubicará por arriba del 
promedio del DF, de tal modo que la delegación Cuauhtémoc al-
canzará 1.69 ºC; las zonas Oriente y Sur-Oriente estarán por deba-
jo de la temperatura promedio anual del DF, esto es: entre 0.60 ºC, 
Milpa Alta, y 0.71 ºC, Iztacalco. Cabe destacar que de estas dos 
zonas, Iztapalapa es la única delegación que estará por arriba del 
promedio anual de la ciudad, con 1.14 ºC (ver cuadro 6).

Zona de Desarrollo Oriente:
dos realidades diferentes, Iztapalapa e Iztacalco

La Zona de Desarrollo Oriente está integrada por las delegaciones 
Iztacalco e Iztapalapa y pertenece al primer contorno de la Ciudad 
de México, en el que se encuentran las delegaciones Álvaro Obre-
gón, Azcapotzalco, Coyoacán, Cuajimalpa y Gustavo A. Madero. 
Iztacalco es la delegación más pequeña del DF y la segunda zona 
industrial; destacan en su territorio equipamientos como el Pala-
cio de los Deportes, la Magdalena Mixiuhca y el Foro Sol. Iztapa-
lapa –la delegación más poblada del DF– se distingue por sus 
manifestaciones culturales diversas, desde la representación 
anual de la crucifixión, hasta el Faro de Oriente, alternativa cultu-
ral de vanguardia para los jóvenes.
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dad en sí misma: por ejemplo, en 2010 se registraron 1 815 786 
habitantes, que corresponden a 20.5% de la población del Distrito 
Federal. El sector de jóvenes y adultos representó 64% de la po-
blación, lo cual hace necesario que se planee el aprovechamiento 
de este bono demográfico. Sobre todo cuando se proyecta que, 
para el 2020, el grupo de edad de 25 a 49 años será más del 50% 
de su población. En Iztapalapa prevalecen las micro y pequeñas 
empresas, 60% de actividades son comerciales y 30%, de servicio, 
y todas ellas se caracterizan por tener baja productividad, por lo 
que es la segunda delegación con el mayor porcentaje de pobla-
ción que recibe ingresos inferiores a los dos salarios mínimos. Las 
personas dedicadas al comercio informal alcanzan 35% de la po-
blación total.

Como se mencionó, un factor que tendrá efectos en la calidad 
de vida y en el incremento en la pobreza es el cambio climático, 
que debe enfrentar políticas locales dirigidas a atenuar los efectos 
de las islas de calor y los gases de efecto invernadero, como se 
destacó en el Foro y las consultas a los Comités Ciudadanos; con 
la mejora de las estrategias bioclimáticas mediante la atención de 
las áreas verdes y recuperación del suelo de conservación. Esto 
puede contrarrestar parcialmente los incrementos de las tempe-
raturas causados por el cambio climático y la pérdida de suelo de 
conservación y áreas verdes. Iztapalapa tiene actualmente 101 
asentamientos humanos irregulares en 24.49 ha; cuenta con dos 
reservas ecológicas, el Cerro de la Estrella (122 ha) y Sierra Santa 
Catarina (748 ha), y 665 ha de áreas verdes y espacios abiertos. 
Respecto a Iztacalco, esta demarcación tiene 46.6 ha de áreas ver-
des y espacios abiertos.

Desarrollar una visión de mediano y largo plazo permitiría es-
tablecer criterios de sustentabilidad para la zona al aplicar una 

presas; cerca de 60% de estos establecimientos económicos se 
dedican a actividades comerciales, mientras que a los servicios, 
aproximadamente 30%. En 2010, la población económicamente 
activa de estas delegaciones fue de 967 613 personas, con una 
tasa de desocupación de 8.3% y una población ocupada de 918 882 
(32% del total del DF), de la cual 35.2% se empleó en el sector 
informal y el 7.9% estaba sub ocupada.3 

Respecto a la marginación y la pobreza, en las delegaciones 
mencionadas existen 661 Áreas Geo-estadísticas Básicas (ageb) 
de las cuales 55 tienen un alto grado de marginación urbana; de 
éstas, 48 están en Iztapalapa. En términos de pobreza, en 2005, al 
menos en las delegaciones Tláhuac e Iztapalapa, más del 40% de 
la población se considera por debajo de la línea de pobreza patri-
monial, situación que incluso empeoró con respecto al año 2000.4 
De igual forma, Iztapalapa tiene rezago educativo en varios ru-
bros, entre ellos el analfabetismo, pues su porcentaje es mayor al 
promedio; además, sólo 22% de la población mayor de 15 años 
cuenta con educación media superior, lo que la coloca también 
por debajo de la media en el Distrito Federal. Por otro lado, el Ín-
dice de Desarrollo Humano sitúa a este polo en una posición de 
rezago, ya que en 2003, Iztapalapa se ubicó en el lugar 14, mien-
tras que la delegación Iztacalco se colocó en la octava posición.

El escenario es aún más complejo, dado que Iztapalapa se ha 
caracterizado por la falta de planeación urbana y un incremento 
exponencial de su población. Esto último la convierte en una ciu-

3 De acuerdo al segundo trimestre de 2010 de la Encuesta Nacional de Ocupa-
ción y Empleo (enoe).

4 Con base en datos del Consejo Nacional de Evaluación de la Política de Desa-
rrollo Social (coneval).
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habitantes en Azcapotzalco y 1 185 772 habitantes en Gustavo A. 
Madero. Ambas delegaciones han expulsado en estos últimos 10 
años a 76 067 personas, principalmente a la periferia de la ciudad 
y zmcm. Gustavo A. Madero ha tenido un avance de la urbaniza-
ción periférica de asentamientos irregulares en suelo de conser-
vación y riesgo como Sierra Guadalupe, El Tepeyac y La Armella.

Azcapotzalco es una de las delegaciones más importantes en 
cuanto a industria y comercio se refiere, mientras Gustavo A. Ma-
dero cuenta con infraestructura y equipamiento; destacan La Vi-
lla, la Calzada de los Misterios y el ipn, en Zacatenco. El 37.8% de 
la población de Azcapotzalco y 60.7% de la población de Gustavo 
A. Madero viven en colonias cuyo Índice de Desarrollo Social es 
bajo y muy bajo. La población infantil de 3 a 14 años que no asis-

especie de acupuntura urbana en barrios, pueblos y unidades ha-
bitacionales, para recuperar y rehabilitar los espacios abiertos, 
áreas verdes y suelo de conservación, en particular el Cerro de la 
Estrella y Sierra Santa Catarina.

Zona de Desarrollo Norte: la interacción entre
Azcapotzalco y Gustavo A. Madero

Las delegaciones Azcapotzalco y Gustavo A. Madero pertenecen al 
primer contorno de la Ciudad de México y representan 18.1% de 
la población del Distrito Federal; en términos de territorio tienen 
solamente 8.2%. En 2010 se registró una población de 414 711 

Comerciantes ambulantes sobre calles y avenidas. Antiguo rastro de Ferrería, 

delegación Azcapotzalco, DF.

Comercio informal como medio de autoempleo y mecanismo de subsistencia. 

Calle Juan Diego, Basílica de Guadalupe, delegación Gustavo A. Madero, DF.
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Por lo que respecta a la generación de valor agregado, la de-
legación Azcapotzalco, en 2008, se situó en el quinto lugar dentro 
de las delegaciones con mayor participación en el Distrito Federal, 
con 8%; mientras que Gustavo A. Madero en conjunto sólo apor-
tó 2% (inegi, 2009). Con base en el índice de especialización pro-
ductiva, se observa que la delegación Azcapotzalco se enfoca a la 
producción manufacturera, básicamente en la industria alimenta-
ria: elaboración de pan, galletas, botanas y concentrados en polvo 
y jarabes. Por su parte, la delegación Gustavo A. Madero se espe-
cializa en el comercio al por menor.

En Azcapotzalco se observa que se ha tenido el mayor por-
centaje de actividad manufacturera del Distrito Federal, y este sec-
tor ha ocupado la mayor cantidad de población. La zonificación de 
áreas industriales cubre 23% de la superficie delegacional y en 
equipamiento abarca 8%. Destacan aquí áreas del Antiguo rastro 
de Ferrería y las zonas de la terminal de Pantaco, el predio de la 
refinería y el área de industrial Vallejo; en este último sitio se po-
dría impulsar el reciclamiento de los usos industriales. No sólo se 
deben fomentar y consolidar centros, subcentros, centros de ba-
rrio y corredores, sino también aprovechar los inmuebles históri-
cos para la cultura y recreación; asimismo, incorporar acciones de 
arqueología industrial. 

En la Gustavo A. Madero, el comercio y los servicios represen-
tan la mayor proporción de actividades económicas, después, le 
sigue la actividad manufacturera. Sin embargo, esta delegación 
cuenta con zonas muy diferenciadas. Por un lado, el área de 
Cuautepec está dedicada básicamente a uso habitacional, en la 
que se desarrollan actividades económicas, pero de jerarquía se-
cundaria; por otro lado, se encuentra el área de Zacatenco, en la 
que destaca el ipn, que tiene sinergia con Azcapotzalco, Tlalne-

te a la escuela constituye 7.8% de la población en este rango de 
edad, mientras que la población juvenil que estudia representa 
sólo 53% (inegi, 2010). 

Azcapotzalco y Gustavo A. Madero ocupan el quinto y sexto 
lugar, respectivamente, dentro de las delegaciones con menor 
desigualdad en el Distrito Federal; de este modo, registran un ín-
dice de Gini promedio de 0.41 (conapo, 2005). Respecto al desa-
rrollo social en estas demarcaciones, cabe mencionar que su 
grado de marginación urbana es bajo, debido a que el mayor nú-
mero de ageb se encuentra este estrato de marginación.5 Aunado 
a lo anterior, las delegaciones Azcapotzalco y Gustavo A. Madero 
ocupan el sexto y doceavo lugar, respectivamente, en el Distrito 
Federal de acuerdo al Índice de Desarrollo Humano para 2004. En 
este contexto, se propone generar las condiciones para retener a 
la población mediante la creación de fuentes de empleo, medios 
educativos, de capacitación, centros comerciales y de entreteni-
miento. 

En el entorno económico, la delegación Gustavo A. Madero 
registró 11.6% del total de las unidades económicas del Distrito 
Federal y Azcapotzalco, 4.5% en 2008, lo que representa 16% de las 
empresas en la entidad (inegi, 2009). En materia de creación de 
empleo, entre 2003 y 2008, Azcapotzalco generó 148 800 puestos 
de trabajo. Esto significa que fue la delegación que más empleos 
generó, sobre todo en los servicios de apoyo a los negocios. Mien-
tras que la Gustavo A. Madero creó 11 323; destacan en este pun-
to las actividades comerciales, que la ubican en la octava posición.

5  Se considera la metodología del conapo, que estratifica la marginación en 
cinco niveles: muy alto, alto, medio, bajo y muy bajo.
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Las tres delegaciones se encuentran en la zonificación prima-
ria del Plan de Manejo de la unesco para el sitio patrimonio cultu-
ral de la humanidad Centro Histórico de la Ciudad de México y 
Xochimilco; las chinampas de Tláhuac y Xochimilco son el último 
reducto de esta cultura chinampera prehispánica que caracteriza 
la traza urbana de sus barrios y pueblos ribereños. Esta zona, de 
más de 7 400 chinampas, tiene una superficie 722 ha. Contiene 
2% de la biodiversidad mundial, con 313 especies (18 anfibios, 36 
reptiles, 212 aves y 26 especies de mamíferos, 21 de peces), de los 
cuales existen 10 endemismos, en una superficie de 2 522.43 ha.6 

La población infantil de 3 a 14 años que no asiste a la escuela 
representa 8.8% de este sector social, y estudia sólo 49% de la 
población juvenil de 15 a 24 años. Es una zona habitada por sec-
tores de muy bajos ingresos, los cuales viven en asentamientos 
populares constituidos por viviendas precarias y con servicios pú-
blicos de baja calidad.

La totalidad de la población de Milpa Alta habita en colonias 
cuyo Índice de Desarrollo Social es muy bajo, en tanto que 89.9% 
de la población de Tláhuac y 78.8% de Xochimilco viven en colo-
nias con Índices de Desarrollo Social bajos y muy bajos.

La zona tiene una gran importancia en el contexto metropo-
litano por ser una de las principales fuentes generadoras de agua 
para la Ciudad de México y por contar con grandes áreas de con-
servación. La delegación Xochimilco se perfila como un polo para 

pantla y Ecatepec, dado que resultan importantes las áreas que 
han tenido uso de suelo industrial, en la zona de La Villa los rema-
nentes de las áreas industriales se pueden aprovechar para nuevas 
industrias de tecnología limpia, priorizando las actividades econó-
micas sobre el desarrollo de los proyectos de uso habitacional.

La delegación Gustavo A. Madero tiene actualmente 16 asen-
tamientos humanos irregulares en 28.39 ha y cuenta con 1 393.4 
ha de espacios abiertos y áreas verdes, siendo la de mayor super-
ficie en este rubro del total de las zonas propuestas. Azcapotzalco 
cuenta con 96.6 ha de espacios abiertos y áreas verdes; ocupa el 
séptimo lugar de las nueve delegaciones propuestas. Como ya se 
señaló inicialmente es muy importante rehabilitar y recuperar es-
tas 1 490 ha de espacios abiertos y áreas verdes que eviten que 
esta zona se convierta, en este siglo xxi, en la de mayor tempera-
tura promedio anual en el Distrito Federal.

Los Foros y la consulta a los Comités Ciudadanos establecie-
ron la prioridad de prevención y vigilancia de las áreas protegidas, 
para evitar los asentamientos irregulares. 

Zona de Desarrollo Sur-Oriente: Patrimonio histórico 
cultural y natural. Xochimilco, Milpa Alta y Tláhuac

La tercera zona identificada es la Sur-Oriente del Distrito Federal, 
que comprende las delegaciones Xochimilco, Milpa Alta y Tláhuac 
y en la que vive 10.23% de la población total capitalina. La dele-
gación Xochimilco cuenta con 415 007 habitantes, Tláhuac con 
360 265 y Milpa Alta con 130 582. Pertenecen al segundo contor-
no de la Ciudad de México las delegaciones Tláhuac y Xochimilco, 
mientras que Milpa Alta se ubica en el tercero.

6 De acuerdo con el Primer Censo de productores y chinampas. Méndez Cárde-
nas Sergio; Censo de productores y chinampas, 1999-2000. Reporte de Inves-
tigación uam-x y Romero y Méndez (coord.); y, Catálogo de chinampas, 
uam-Miguel Ángel Porrúa-Cámara de Diputados, 2011.
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el desarrollo de las actividades turísticas,7 ya que en 2010 se ubicó 
dentro de los principales destinos en este rubro.

La zona de desarrollo Sur-Oriente se ha caracterizado por un 
crecimiento dispar con respecto a la entidad; por ejemplo, con 
base en los Censos Económicos 2009, en términos de Valor Agre-
gado Censal Bruto (vacb), el polo presentó una variación prome-
dio de sólo 0.17% mientras que su participación en el vacb de la 
entidad fue de apenas 1.37%,8 muy por debajo de la aportación de 
las cuatro delegaciones mejor posicionadas,9 que en promedio 
aportaron 17.1% cada una y que, en conjunto, en 2008 represen-
taron 68.4% del vacb del DF (inegi, 2009). 

En términos poblacionales, la Zona Sur-Oriente concentraba 
en 201010 tan sólo 10.2% de la población total del DF. En conjunto 
las tres delegaciones tuvieron 905 854 habitantes. Cabe recalcar 
que, en 2010, Milpa Alta fue la demarcación con la menor densi-
dad poblacional en el DF con 78 habitantes por hectárea, después 
le sigue Tláhuac con 126 y Xochimilco con 166 (ver mapa 6). Adi-
cionalmente, en el polo Sur-Oriente existe un predominio de sue-
lo destinado a la conservación, dejando en un segundo plano al 
uso urbano, sobre todo en lo que concierne a Milpa Alta).11 

7 De acuerdo con el Perfil del Turista que visita la Ciudad de México, reporte 
mensual, noviembre, 2010.

8 La participación de Xochimilco en 2008 fue de 1.33%, mientras que la de 
Milpa Alta fue de 0.04%.

9 Miguel Hidalgo (22.63%), Cuauhtémoc (21.81%), Benito Juárez (12.59%) y 
Álvaro Obregón (11.42%).

10 De acuerdo al Censo de Población y Vivienda 2010.
11 En promedio sólo 11.81% del territorio de las dos delegaciones es de uso ur-

bano. En el caso particular de Milpa Alta es de apenas 2% del total de su su-
perficie. Fuente: Censo de población y Vivienda, 2010.

Mapa 6
Densidad de población, 2010
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con esparcimiento, alojamiento temporal y preparación de ali-
mentos y bebidas. De esta manera, queda clara la gran potencia-
lidad de estas últimas actividades para el desarrollo económico y 
social del polo. Asimismo, es conveniente no olvidar el concepto 
de sustentabilidad para el desarrollo de una estrategia que conlle-
ve a la transición productiva y social, que tenga como fin el incre-
mento de los niveles de calidad de vida.

Así, las condiciones territoriales, demográficas y económicas, 
han incidido directamente en la conformación del mercado labo-
ral, mismas que han tenido como consecuencia relativamente al-
tos niveles de desempleo, subocupación e informalidad. Si se 
consideran datos del año 2010,13 la tasa de desempleo promedio 
observada para el polo Sur-Oriente fue de 6.9%, cercano al pro-
medio de la entidad (7.4%).14 La evolución del desempleo ha sido 
poco alentadora, ya que en el periodo 2005-2010, su tasa se in-
crementó en 1.05 puntos porcentuales. Por su parte, la subocupa-
ción muestra altos niveles para el caso de Xochimilco (12.2%), 
mientras que en Milpa Alta no fue tan alta (0.3%). Finalmente, la 
informalidad también es un fenómeno que aparece con niveles 
preocupantes, debido a que dentro del polo Sur-Oriente la tasa de 
informalidad es del 31.9%, 4.5 puntos por encima de la observada 
en el DF. De esta forma, para la ejecución de un plan de desarrollo 
económico y social, se deben considerar los aspectos laborales 
como un reflejo de las debilidades productivas del polo.

Se considera que podría incluirse a Tláhuac en el polo de de-
sarrollo Sur-Oriente, por compartir muchas de las características 

Por otro lado, resulta conveniente mencionar el caso de Xo-
chimilco, que presenta constantes presiones de fraccionamiento 
irregular12 de asentamientos humanos con complejas y diversas 
problemáticas de ocupación, como crecimientos desordenados en 
zonas comunales y ejidales, en que el suelo no es apto para el 
desarrollo urbano, por lo que se carece de servicios básicos, y ade-
más se trata de un suelo con alto valor ambiental.

Si se consideran los resultados del Índice de Desarrollo Huma-
no (idh) calculado por el pnud en 2004, en el DF los valores obte-
nidos por el polo son relativamente bajos: por un lado, la 
delegación Xochimilco se situó en el 13° lugar, mientras que Milpa 
Alta quedó en la última posición (pnud, 2004). Ahora bien, bajo la 
óptica del concepto de ingreso por habitante, el promedio del 
polo Sur-Oriente resultó ser de 7 852 dólares para el año 2004 en 
paridad de poder de compra (ppc), contrastando claramente el 
caso de Milpa Alta con un ingreso de 5 963 dólares por habitante 
en ppc, siendo éste el más bajo del Distrito Federal. El perfil pro-
ductivo de la región se caracteriza, básicamente, por la especiali-
zación en el sector manufacturero y comercial (referente al 
comercio al por menor). No obstante, los servicios comienzan a 
mostrar una tendencia positiva hacia la especialización; en este 
contexto resultan de particular interés los servicios relacionados 

13 De acuerdo a la enoe del inegi, segundo trimestre 2010.
14 Xochimilco presentó una tasa de desocupación de 8.3%, mientras que la de 

Milpa Alta fue de 5.5%.

12 De acuerdo con el Programa Delegacional de Xochimilco 2005, en el año 2004 
existían 300 asentamientos irregulares reconocidos y 291 pequeños núcleos 
dispersos; en los primeros habitaban 133 523 personas (aproximadamente 25 
898 familias); en los segundos, una población aproximada de 4 035. El total 
de la población de los primeros representa 46.56% del total de la Delegación, 
y 2.15% los segundos; por lo que uno de cada tres habitantes de Xochimilco 
vive en un asentamiento irregular. 
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radora de agua para la Ciudad de México y cuenta con grandes 
áreas de conservación.

Respecto a Xochimilco, esta demarcación sigue creciendo, 
aunque tal dinámica está limitada por las áreas protegidas. Asi-
mismo la delegación concentra 4% de la biodiversidad del país y 
posee un patrimonio cultural milenario, lo que la convierte en un 
territorio emblemático para el planeta. Cabe recordar que en la 
década de los años ochenta se concibió un plan de rescate ecoló-
gico para Xochimilco, mismo que, por sus características, fue eti-

naturales con las delegaciones de Xochimilco y Milpa Alta. Cabe 
recordar que estas delegaciones representan una zona muy im-
portante de desarrollo y rescate de humedales y chinampas; for-
man parte del patrimonio de la humanidad y contienen zonas de 
monumentos históricos. Por lo que en esa lógica se tiene que 
plantear la restructuración de la zona. De ahí que se deba poner 
en el centro del debate la calidad de vida y la política de medio 
ambiente. La importancia de la zona Sur-Oriente del Distrito Fe-
deral en el contexto metropolitano radica en que es fuente gene-

Nuevo embarcadero de Nativitas, delegación Xochimilco, DF.
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namperas de estos poblados, los humedales de Tláhuac y San Juan 
Ixtayopan.

Milpa Alta también se caracteriza por sus paisajes rurales. El 
año 2000 esta delegación obtuvo 78% de la producción nacional 
de nopal, en 7 500 ha de cultivo. En torno a esta producción no-
palera se ha desarrollado la industria alimentaria y se motivó la 
búsqueda de tecnologías para la elaboración de otros bienes no 
alimenticios hechos a base de nopal, como el jabón. También se ha 
propiciado el desarrollo del comercio: las autoridades locales han 
creado un mercado específico para el nopal. En este tenor, es im-
portante considerar la derrama económica derivada de los festi-
vales gastronómicos que se realizan en la delegación, como la 
Feria del Mole, la Feria de Atocpan y la Feria del Nopal, en Villa 
Milpa Alta.

Por último, esta zona concentra 756 asentamientos humanos 
irregulares en 1 288 ha lo que representa 54.5% de la superficie 
irregular en suelo de conservación y áreas naturales protegidas, 
del que destaca Xochimilco con 591 asentamientos irregulares en 
474.2 ha, seguida de Milpa Alta, con 122 asentamientos irregula-
res en 403.1 ha. Considerando que este crecimiento ha mantenido 
una tasa promedio anual de 7.9%, en los últimos 25 años, los 
efectos del aumento en la temperatura delegacional se incremen-
tarán a finales del siglo xxi, 0.64 ºC con los efectos correspondien-
tes en la agricultura de temporal y chinampera (ver cuadro 7). 

A lo anterior, hay que sumar que la zona cuenta con 420 ha 
de espacios abiertos y áreas verdes, se recibieron con un alto gra-
do de aceptación las propuestas de los Foros Ciudadanos y la con-
sulta a los Comités Ciudadanos en el sentido de recuperar, 
rehabilitar y conservar las áreas naturales protegidas, el suelo de 
conservación, los espacios abiertos y áreas verdes, lo que se acre-

quetado como un desarrollo Walt Disney, sobre todo porque no 
consideraba a la comunidad ni los ejidos ni las pequeñas comuni-
dades de productores. En esa ocasión se dieron protestas y movi-
mientos muy fuertes que desembocaron en un programa de rescate 
muy diferente al que se tenía planeado. Ahí tuvo su origen la ex-
propiación del ejido de San Gregorio y Xochimilco; finalmente, en 
1992 se declaró el área natural protegida. No obstante, han exis-
tido otros proyectos que tomaron como ejes el agua y las chinam-
pas, los centros históricos y el patrimonio intangible; también las 
actividades productivas y la valoración del patrimonio cultural y 
natural mediante un programa de educación. Un ejemplo de ello 
han sido los programas de manejo del área natural protegida 
(unesco, 2006) y la cantidad de propuestas contrarias a los pro-
yectos tipo enclave, que fragmentan la población. 

Entre las principales actividades económicas de Xochimilco 
está la turística y el comercio de plantas y flores. El atractivo para 
el turismo radica en que se puede navegar a bordo de embarca-
ciones o “trajineras” para cruzar los canales y las chinampas, los 
cuales dan lugar al paisaje agrícola que caracteriza a la delega-
ción. En las zonas elevadas existen zonas boscosas, en las que se 
encuentran pinos, acotes, madroños, cedros, ahuehuetes, tepoza-
nes. En los pequeños cerros hay capulines, eucaliptos, alcanfores, 
jacarillas, pirules y chicalotes. Algunos de estos rasgos naturales 
también son compartidos por la delegación Tláhuac. De hecho, en 
2006, se delimitó la poligonal del área protegida de la zona de 
monumentos y sitios históricos de Xochimilco, Tláhuac y Milpa 
Alta, y se incluyó la Laguna del Toro, Cuauhilama y los humedales 
de Tláhuac. De esta manera, 3 204 ha del territorio de Tláhuac 
forman parte del contorno de sitios de la cuenca de Xochimilco. 
Se trata de San Pedro Tláhuac, San Andrés Míxquic, las zonas chi-
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pleo informal de 27.7% y de desempleo de 10.4%. En la delega-
ción, 91% de las unidades económicas, el empleo, y el valor 
agregado, se concentró en el sector terciario; sin embargo, la pro-
ductividad media del sector fue de 0.24 millones de pesos por 
trabajador, esto es, inferior a la del sector secundario, que fue de 
12.8 millones (inegi, 2004 y 2009).

En 2008, 50.1% de las unidades económicas de la delegación 
Cuauhtémoc se concentraron en el comercio al por menor y sólo 
0.9% en el esparcimiento, cultura y deportes, y otros servicios 
recreativos. En dichos sectores económicos se generaron el 3.8% 
y 0.8% del total del valor agregado de la delegación, respectiva-
mente. En contraste, fue el sector relacionado con los servicios 
financieros el que concentró poco más de 50% de la generación 
de valor agregado (ver mapa 7). La delegación Venustiano Ca-
rranza concentró 69.3% de su Valor Agregado (va), 27.3% del 
personal ocupado y 1.3% de las unidades económicas en los ser-
vicios de transporte, correos y almacenamiento, sector en el cual 
se especializa. Por su parte, el sector de comercio al por menor 
concentró 8.3% del va, 24.9% del empleo y 57.7% de las unida-
des económicas. La delegación obtuvo una tasa de empleo infor-
mal de 27.2%, y de desocupación de 6.4% en el año 2010 (inegi, 
2004 y 2009).

De acuerdo con estadísticas de la Procuraduría General de 
Justicia del Distrito Federal, la delegación Cuauhtémoc reportó un 
promedio de 78.9 averiguaciones previas diarias en 2010, lo que 
sumó un total de 28 604 en el año; esto situó a la delegación 
como la segunda con mayor número de averiguaciones previas 
registradas en el año. Las colonias Doctores, Morelos y Buenos 
Aires, en conjunto tienen 18% de averiguaciones previas de la 
delegación, y ocupan el segundo, séptimo y vigésimo quinto lugar Fuente: inegi, Censo Económico, 2009.

Mapa 7. Servicios financieros y seguros. 
Valor Agregado censal bruto (2008)
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témoc y 0.846 para Venustiano Carranza, en 2004, colocándolas 
en las posiciones cuatro y nueve, respectivamente (conapo, 2005).

Se trata de delegaciones con economía terciarizada –que es la 
característica principal del Distrito Federal– y con actividades en 
las cuales especializan su quehacer económico, comercio y trans-
porte. Ambas muestran indicadores favorables en cuanto al grado 
de marginación y al Índice de Desarrollo Humano. Sin embargo, 
son preocupantes los niveles de desempleo, de ocupación infor-
mal y de actividad delictiva. Bajo esta perspectiva, deberá elegirse 
la actividad a desarrollar tomando en consideración las potencia-

en número de averiguaciones. La tasa delictiva de la delegación 
Cuauhtémoc fue la más alta del Distrito Federal con 574.5 puntos 
en 2010; es decir, 352.7 puntos por arriba de la tasa media del 
Distrito Federal, lo que colocó a la delegación como la de mayor 
número de averiguaciones previas por cada mil habitantes (pgjdf, 
2010). Por su parte, la delegación Venustiano Carranza obtuvo 
una tasa delictiva de 305.2 puntos, 83.4 puntos por arriba de la 
media del Distrito Federal, que la ubicó como la cuarta demarca-
ción con mayor tasa en este rubro. De esta forma, la delegación 
registró 35.26 averiguaciones promedio diario, y un total de 
12 840, lo que la sitúa como la séptima delegación con mayor 
número de averiguaciones.

La economía de las delegaciones Cuauhtémoc y Venustiano 
Carranza está principalmente terciarizada; prevalecen altos nive-
les de desempleo y ocupación informal de ciertos grupos en con-
diciones de desventaja y exclusión, desprovistos de todo derecho 
laboral. Estas prácticas denominadas comercio informal, tienen 
una gran repercusión en la zona. También se comentó que en esta 
área geográfica se presenta la degradación de los lugares públi-
cos, la disputa por el espacio y diferentes formas de violencia ur-
bana. Como resultado de esto, es necesario plantear el desarrollo 
urbano desde la accesibilidad y disponibilidad de espacios públi-
cos para la ciudadanía. 

En las delegaciones Cuauhtémoc y Venustiano Carranza 96% 
y 95%, respectivamente, de las áreas geoestadísticas básicas 
(ageb) en 2004 mostraron un grado de marginación bajo y muy 
bajo. Para la delegación Cuauhtémoc, en 2004, el ingreso per cá-
pita medido en ppc fue de 15 630 dólares y 12 110 dólares para 
Venustiano Carranza. Respecto de los Índices de Desarrollo Huma-
no para las delegaciones consideradas, 0.867 fueron para Cuauh-  

Vivienda precaria, calle República de Perú, Centro Histórico de la Ciudad  

de México, delegación Cuauhtémoc, DF.
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en el ciclo escolar 2007-2008 el Sistema Nacional de Información 
de Escuelas (snie) refiere la existencia de 12 escuelas públicas y 61 
privadas. En 2008, Prepa Sí becó al 3.73% de alumnos del total del 
Distrito Federal que estudia la ems. Esto ubica a Cuauhtémoc en el 
lugar 12 del total de las 16 delegaciones (cegid, 2009).

En Venustiano Carranza, para la atención a la población en 
edad de estudiar la Educación Media Superior (ems), en el ciclo 
escolar 2007-2008, el snie informa la existencia de nueve escuelas 
públicas y siete particulares. En 2008, a través del programa Prepa 
Sí, se apoyó al 4.28% de alumnos del total del Distrito Federal que 
estudia la educación media superior. Esto ubica a Venustiano Ca-
rranza en el lugar número 10 del total de las 16 delegaciones que 
se benefician con el programa (cegid, 2009).

2.2 Propuestas estratégicas

Zona de Desarrollo Oriente

La problemática que implica desarrollar el oriente de la Ciudad de 
México es muy compleja porque gran cantidad de la población no 
cuenta con el piso social básico y las condiciones actuales son 
fruto de descuido estructural. Por ello, si se quiere hacer de ésta 
una región de clases medias, hay que tener una visión metropoli-
tana y considerar como ejes al desarrollo urbano y a la calidad de 
vida. Además, es una región que se puede definir como un enclave 
de pobreza y de marginación en el contexto no sólo del DF, sino de 
la Ciudad de México en su dimensión metropolitana. 

La Zona Oriente es una de las regiones que han quedado al 
margen de los mejores beneficios del desarrollo urbano, por lo 

lidades y las actividades en las que se especializan ambas delega-
ciones; se debe procurar, en primer lugar, la atracción de población 
de aquellas colonias donde la criminalidad o informalidad son 
elegidas como actividad, y en segundo lugar que procuren ameni-
zar con espacios lúdicos aquellas zonas que son paso obligatorio 
de personas; esto es, buscar en todo momento que sea mínima la 
afectación en las vías de comunicación.

En la delegación Cuauhtémoc se localiza el Centro Histórico 
de la Ciudad de México, cuyas zonas adyacentes enfrentan gran 
deterioro urbano. No sólo en el corazón de la ciudad antigua, sino 
también en la periferia se localizan zonas conflictivas como las 
colonias Buenos Aires, Doctores y Tepito. En este sentido, toda 
recuperación debe plantear la inclusión social y la calidad de vida 
de los habitantes. No obstante, estas colonias si bien se encuen-
tran en zonas centrales y en zonas consolidadas en términos ur-
banos, presentan graves problemas. Por ello es indispensable 
convertir espacios públicos –como parte del desarrollo urbano– 
en espacios participativos. 

Por lo que se refiere a la educación, en las delegaciones Cuauh- 
témoc y Venustiano Carranza se cuenta con una población que en 
su mayoría ha terminado la educación primaria y secundaria; es 
decir, cumplen con el ciclo escolar obligatorio de educación bási-
ca. De esta manera, en Cuauhtémoc el promedio de escolaridad es 
de 10.15 años, y en Venustiano Carranza es de 10 años. No obs-
tante, el rezago educativo de la población de 15 años y más en 
Venustiano Carranza es de 27.5% y en Cuauhtémoc, de 23.5% 
(inegi, 2010).

En Cuauhtémoc se observa gran cantidad de escuelas priva-
das, sobre todo de educación media superior. Para la atención a la 
población en edad de estudiar la Educación Media Superior (ems), 
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yectos alternativos ambientalmente responsables en el uso de 
suelo de conservación.

•	 Mejorar la calidad educativa de nivel básico y medio superior, 
así como generar mecanismos para erradicar la deserción es-
colar para superar las condiciones de la calidad de vida de la 
población.

•	 Promover empleos de calidad, reducir la pobreza e involucrar 
a los actores locales –sociales y empresariales– en cada pro-
yecto productivo y de renovación urbana, a fin de establecer 
acuerdos con empresas formales que permitan la ampliación 
de plazas y el mejoramiento de las condiciones de trabajo.

•	 Impulsar el desarrollo desde una perspectiva metropolitana 
para mejorar las condiciones sociales y urbanas de la zona, y 
prever varios aspectos interdependientes, tales como la pro-
moción de actividades de alto valor agregado, acordes a las 
necesidades particulares de este polo.

•	 Generar fuentes de empleo, medios educativos y de capacita-
ción, centros comerciales y de entretenimiento.

•	 Promover encadenamientos productivos que involucren al 
sector industrial y a las grandes empresas, en función de su 
mayor capacidad para generar más valor agregado. Apoyar 
proyectos tales como el Parque Industrial de Alta Tecnología 
Cabeza de Juárez, el cual preveía la instalación de cinco gran-
des empresas y de varias pequeñas y medianas para realizar 
procesos complementarios y generar empleos calificados, de 
calidad, bien remunerados y con seguridad social.

•	 Modernizar las funciones de la Central de Abastos con una 
perspectiva de mediano plazo. Para ello, se requiere impulsar 
un proceso de participación de las organizaciones de comer-
ciantes y de los actores y autoridades locales a fin de elaborar 

que hay que tener en cuenta –y dar voz– a las comunidades, en 
términos de un ejercicio de planeación, no sólo estratégica sino 
también participativa. En particular, en Iztapalapa se carece de 
espacios verdes y abiertos, lo que representa uno de los puntos 
fundamentales para el desarrollo. Por otra parte, esta región es la 
que más carece de espacios públicos de reunión y de encuentro de 
sus habitantes. No se debe dejar de lado que esta zona es el espa-
cio en que se despliegan cotidianamente actividades informales. 
En este sentido, es una zona que se sitúa, por su condición social 
y cultural, en el centro de una discusión de política urbana como 
política social y cultural. Los Foros Ciudadanos y la consulta a 
Comités Ciudadanos marcaron la pauta para impulsar las accio-
nes que a continuación se describen:

•	 Reciclar y rehabilitar los espacios abiertos, áreas verdes y la 
vivienda; atender dos aspectos centrales: residuos sólidos y 
reutilización y captación de agua.

•	 Emprender acciones intensivas para arborizar y ampliar las 
áreas verdes, con la finalidad de frenar la desertificación del 
suelo y contrarrestar la sobreexplotación del subsuelo y el 
manto freático.

•	 Crear nuevas centralidades en los barrios, pueblos, colonias y 
unidades habitacionales, al mismo tiempo que con ello se per-
mite mejorar el paisaje, fortalecer la identidad y espacios de 
convivencia, que beneficien la salud y los microclimas.

•	 Impulsar un programa integral de reforestación con especies 
nativas, en las áreas naturales protegidas del Cerro de la Estre-
lla y Sierra Santa Catarina; crear cinturones de frontera urbana 
que eviten el crecimiento de los asentamientos irregulares, y 
establecer convenios de no crecimiento y de impulso de pro-
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con la intención de que en un futuro la integración de activi-
dades conlleve a incrementar el tamaño de las plantas o de su 
productividad.

•	 Impulsar un sistema integral de transporte público y promover 
medidas para disminuir el tiempo dedicado a los traslados en la 
Ciudad de México para llegar a los centros de trabajo y estudio. 

•	 Utilizar tecnología para que los semáforos den preferencia a 
las calles de mayor demanda y efectuar una amplia y eficiente 
señalización en las calles y avenidas.

•	 Contemplar los comportamientos urbanos frente a los espa-
cios conflictivos de la zona mediante prácticas ciudadanas in-
debidas (peatones y conductores) y fomentar mecanismos de 
responsabilidad ciudadana para promover una cultura de la 
convivencia, responsabilidad y respeto. 

•	 Buscar que las empresas modifiquen sus horarios de trabajo a 
fin de evitar congestionamiento en hora pico, e impulsar me-
didas para mejorar las condiciones de transporte de carga.

Zona de Desarrollo Norte

Toda recuperación debe plantear la inclusión social y la calidad de 
vida de los habitantes. Por ello es indispensable convertir espacios 
públicos –como parte del desarrollo urbano–, en espacios partici-
pativos. 

De ahí que los foros y la consulta a los Comités Ciudadanos 
establecieron la prioridad en estos proyectos:

•	 Establecimiento de un conglomerado de desarrollo económico 
basado en un centro de abastecimiento que vincule a los pro-

un proyecto que se incluya en una política integral de abasto. 
Esta Central representa un importante complejo económico y 
comercial de la Ciudad de México que genera un gran número 
de empleos, y requiere de la modernización en las zonas de 
carga, de las cadenas en frío y de la innovación tecnológica 
logística, con la finalidad de hacer más eficiente el abasto. 

•	 Ponderar las acciones modernizadoras de tal modo que no de-
riven en una política excluyente, como ha habido experiencias 
previas en la Ciudad de México, por lo que debería realizarse 
un ejercicio de análisis de las realidades de la política de desa-
rrollo urbano y de la experiencia directa de las comunidades 
locales. Esto se remarca porque la construcción de centros co-
merciales u otras grandes edificaciones cambia la fisionomía 
no sólo física, sino también social del territorio. En este senti-
do, se tiene una repercusión en el valor del suelo, en las activi-
dades humanas y también en dinámicas de inclusión y 
exclusión social. Es decir, al encarecerse el valor de suelo exis-
ten poblaciones que se deben mover porque no pueden conti-
nuar viviendo en esas localidades, aunque al mismo tiempo 
hay otras que llegan al sitio. 

•	 Atender el espacio público y ver qué formas no contractuales 
de empleo y de ingreso adicional se están llevando a cabo para 
diseñar políticas de desarrollo urbano vinculadas al tema de lo 
público, entendido como recurso político, cultural, social y eco-
nómico, para ejercer la ciudadanía desde la calle, los puntos de 
encuentro o los puntos de venta informal. 

•	 Considerar al sector industrial y a las grandes empresas como 
fuentes potenciales de mayor generación de valor agregado, 
así como de actividades de alta productividad. En este contex-
to, se considera útil promover encadenamientos productivos 
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para el transporte de carga y corredores urbanos metropolita-
nos específicos para este tipo de transporte.

Zona de Desarrollo Sur-Oriente

Actualmente las delegaciones de Xochimilco, Milpa Alta y Tláhuac 
no tienen suficientes fondos para el rescate del patrimonio cultu-
ral y natural de la zona. En este sentido, una labor exitosa requie-
re de cuantiosos recursos, dado que las autoridades no pueden 
reducir con eficacia las invasiones de terrenos en suelos de con-
servación por la corrupción y el mercado informal. Con base en 
esto, un plan objetivo para la preservación del patrimonio cultural 
y natural en Xochimilco tiene que financiarse con fondos interna-
cionales y nacionales, y donativos para mejorar la ecología. Esto 
se tiene que traducir en limpieza del agua, compra de terrenos, 
renovación de terrenos comprados, y construcción de museos y 
jardines botánicos. 

Todo ello debe beneficiar la educación y la generación de bue-
nos empleos, por lo que se propone: 

•	 En el marco del Plan unesco-Xochimilco, impulsar proyectos 
de ecoturismo, turismo histórico, turismo rural y desarrollo 
agro ambiental; aprovechar la capacidad organizativa de las 
comunidades. Promover la conformación de asociaciones para 
la preservación del área natural de esta zona y la gestión de 
fondos a gobiernos y organizaciones internacionales, funda-
ciones, filántropos y ecoturistas; compra de tierras en la zona 
chinampera y cerros colindantes; acciones de vigilancia para 
prevenir los asentamientos irregulares; planeación de museos 

ductores locales de la industria alimentaria con los comercia-
lizadores de la región. Este centro funcionaría como un punto 
de distribución para el Distrito Federal, el Estado de México y 
Querétaro, que benefició al comercio al por menor y al por 
mayor, y que involucraría a los transportistas.

•	 Apoyar la creación de parques tecnológicos como el Educativo 
Milenio Ferrería en el cual se desarrolle la investigación y for-
mación de recursos humanos en alta tecnología. 

•	 Evaluación y consolidación del Tianguis de los fierreros en la 
colonia San Felipe de Jesús, de una longitud de 19 km, ubicado 
en la zona oriente de la delegación, que requiere servicios, or-
denamiento y seguridad para coadyuvar a la actividad econó-
mica. Asimismo, se reconoció que en la zona de La Villa de 
Guadalupe existe la necesidad de reorientar la estructura vial y 
peatonal, el transporte colectivo y los servicios, consolidar la 
actividad económica y promover el mejoramiento de barrios, 
vivienda, equipamientos e instalaciones, así como el ordena-
miento y apoyo a las actividades de comercio formal e infor-
mal en la zona.

•	 Plantear la búsqueda de una mejor calidad de vida mediante el 
uso de “tecnologías limpias”. 

•	 Mejorar las condiciones de los centros de transferencia modal 
de transporte para combatir obstáculos tales como la insegu-
ridad, poca accesibilidad, desorden e irregularidad.

•	 Impulsar un sistema de transporte público de gran capacidad 
y de alta velocidad, con algunas estaciones de sur a norte para 
evitar que la población pierda muchas horas al día en sus tras-
lados. 

•	 Impulsar estrategias para mejorar la distribución de mercan-
cías mediante un programa que contemple centros logísticos 
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•	 Promover la conformación de asociaciones para la preserva-
ción del área natural de esta zona y la gestión de fondos con 
gobiernos y organizaciones internacionales, fundaciones, fi-
lántropos y ecoturistas; compra de tierras en la zona chinam-
pera y cerros colindantes; acciones de vigilancia para prevenir 
los asentamientos irregulares; planeación de museos y jardines 
botánicos; programas para reconstruir el sistema de drenaje, 
eliminar las descargas de aguas negras y limpiar el agua de los 
canales con el método de ósmosis inversa, programa para re-
novar las chinampas con tierra nueva, programa para reducir 
la basura en calles y otras áreas públicas, y solicitud de donati-
vos a los turistas a través de programa Adopte una Chinampa. 
Éstas constituyen la zona de mayor productividad agrícola por 
lo que es muy importante partir de una visión de carácter inte-
gral que permita establecer las vocaciones económicas.

•	 Ponderar los macro proyectos. Al respecto, se planteó que la 
línea 12 del Metro va a ser muy importante. ¿Cómo se va a 
articular un cambio tan grande con el desarrollo social y el 
desarrollo económico? La región ofrece posibilidades para un 
proyecto sólido de economía popular con experiencia social 
acumulada. Sólo faltan opciones de financiamiento.

•	 Desarrollar una política urbana y de transporte desde una 
perspectiva ambiental y metropolitana, para establecer un sis-
tema de transporte integral en el que se logre articular y coor-
dinar el transporte de alta capacidad (Metro Línea 12 y rtp). 
Además, para agilizar la circulación, prohibir la existencia de 
paraderos y comercios en los arroyos vehiculares.

•	 Prohibir en ciertas zonas el transporte de carga y establecer 
horarios de circulación, e impulsar estrategias para mejorar la 
distribución de carga de mercancías mediante un programa 

y jardines botánicos. Los museos pueden centrarse sobre la 
antropología, la arqueología, la ecología e hidrología, el par-
que ecológico de Xochimilco, las chinampas, los xochimilcas-
tláhuac, la Conquista y la Colonia, los ejidos y los jardines 
botánicos de Xochimilco. 

•	 Dichas acciones deberán incluir a Tláhuac y Milpa Alta por 
compartir muchas de las características naturales con la dele-
gación de Xochimilco. Cabe recordar que estas demarcaciones 
representan una zona muy importante de desarrollo y rescate 
de humedales y chinampas, por lo que forma parte del patri-
monio de la humanidad y contienen zonas de monumentos 
históricos y en esa lógica se debe plantear la restructuración 
de la zona. En este sentido se debe poner en el centro del de-
bate la calidad de vida y la política de medio ambiente.

•	 Se deberá constituir la Unidad de Gestión establecida por la 
Convención del Patrimonio Mundial de la unesco y establecer 
un Plan de Apropiación Integral del Territorio, a partir de los 
diversos diagnósticos y programas ya existentes, como el Plan 
de Manejo unesco-Xochimilco, el Plan de Manejo del anp, los 
programas de Desarrollo Urbano, etcétera y plantear una es-
trategia de gestión social, que cuente con la participación co-
munitaria, además de los gobiernos local y delegacionales en 
la concepción y aplicación de acciones y procedimientos para 
el desarrollo sustentable, el Cambio Climático y la vulnerabili-
dad de la zona Tláhuac-Xochimilco- Milpa Alta del DF.

•	 Tener en cuenta el papel de los grupos sociales de las comu-
nidades: ¿qué hacen las mujeres, los jóvenes y los niños? De-
sarrollar una política de la diferencia, la cultura como algo 
actual, la diversidad de culturas y formas de ser en estas dele-
gaciones. 
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•	 Deberá considerarse la productividad del trabajo en el caso de 
la planeación del conglomerado de desarrollo económico, y el 
tamaño de planta para los centros comerciales y de entreteni-
miento, como variables que aporten información para la elec-
ción de las actividades y el lugar de su colocación. 

•	 La inclusión social –de sectores como los jóvenes y diversos 
grupos heterogéneos– debe ser un factor importante a consi-
derar para fortalecer la dimensión habitacional en la zona y 
reducir la delincuencia como resultado de actividades econó-
micas en que la criminalidad y la informalidad predominan. 
También se propone amenizar con espacios públicos aquellas 
zonas que son paso obligatorio de personas. 

•	 Establecer proyectos que contemplen la equidad, la cultura y 
la generación de empleos. Así como impulsar proyectos con 
pequeños y medianos empresarios en procesos de renovación 
urbana, pero con una intervención de las autoridades. 

•	 Considerar políticas en materia de seguridad pública que per-
mitan atraer inversiones y faciliten a los ciudadanos apoderar-
se de los nuevos espacios públicos, enfocados a los grupos 
sociales existentes dentro del polo. Ampliar el sistema de ciclo 
vías y ciclo estacionamientos como piezas fundamentales para 
la infraestructura de transporte sustentable. En vista de su 
gran aceptación puede pensarse en su ampliación a otras co-
lonias, previa ponderación de su funcionamiento en términos 
de costo-beneficio, ya que es un sistema que requiere de una 
inversión considerable. 

•	 Promover campañas o anuncios en las estaciones de transpor-
te enfocados a la calidad peatonal, e impulsar el desarrollo de 
andadores peatonales, ciclo pistas y otros tipos de infraestruc-
tura que faciliten la movilidad no motorizada. 

que contemple centros logísticos y corredores urbanos metro-
politanos específicos.

Zona de Desarrollo Centro

La problemática de la zona centro también debe considerar la po-
lítica de vivienda porque se requieren visiones innovadoras, ape-
gadas al marco normativo y en el marco de políticas de conserva-
ción y de carácter patrimonial. Se necesitan mejoras barriales, e 
identificar las necesidades de infraestructura y equipamiento, así 
como la necesidad de conocer el papel que tiene esta zona en el 
marco de la ciudad, y la importancia de desarrollar una cultura 
cívica entre los diferentes grupos que interactúan en el espacio 
público ante el desigual acceso a los recursos urbanos. Bajo esta 
perspectiva, las actividades que se impulsen en la zona deben 
contemplar las potencialidades y actividades en las que se espe-
cializan ambas delegaciones, de tal manera que se logre atraer 
población en las diversas colonias de las demarcaciones y ameni-
zar espacios abiertos y públicos. Además, hay que considerar la 
creación de fuentes de empleo, la productividad del trabajo en la 
planeación del conglomerado de desarrollo económico, y la ubi-
cación de nuevos centros comerciales y de entretenimiento. 

•	 Se propone la creación de un conglomerado de desarrollo eco-
nómico, un centro comercial y centros de entretenimiento que 
rompan con las condiciones propicias a los actos delictivos y 
criminales que en las delegaciones se generan, y para inhibir el 
proceso de despoblamiento que enfrentan las delegaciones 
Cuauhtémoc y Venustiano Carranza.
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•	 Impulsar medios de transporte no motorizados como una me-
dida de movilidad alternativa que fomente la inclusión social 
en zonas marginadas, y como parte de los programas de apoyo 
al peatón y a los ciclistas. 

•	 Promover el buen uso de la infraestructura y espacio urbano 
mediante campañas, asi como desarrollar pasos peatonales 

adecuados para mejorar la accesibilidad y movilidad de los 
usuarios, en zonas habitacionales y avenidas.

•	 Llevar a cabo una estrategia que fomente prácticas sustenta-
bles en transporte urbano de carga y trabajar en la creación de 
centros logísticos que tomen en cuenta las necesidades de 
distribución de mercancías en la zona.
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3.1 Problemática actual

Movilidad de la población del área
metropolitana de la Ciudad de México

En las últimas décadas, el Distrito Federal experimentó un proceso de despobla-
miento en las delegaciones centrales, pero al mismo tiempo se dio un crecimiento 
expansivo, principalmente hacia el oriente y el norte, que afectó los municipios 
conurbados del Estado de México. Este crecimiento implica la construcción de 
grandes conjuntos habitacionales que se están ubicando en sitios más lejanos a la 
ciudad central, lo que se traduce en incrementos sustantivos en la demanda de 
transporte. El proceso mencionado ha traído cambios importantes en los patrones 
de traslado: en 1994, el número total de viajes fue de 20.5 millones y los relacio-
nados con el DF llegaron a 15.7 millones. De éstos, 12 millones eran realizados por 
residentes de la Ciudad de México. Para 2007, el número de viajes metropolitanos 
ascendió a 21.9 millones, pero los relacionados con el DF disminuyeron a 14.99 
millones, al igual que los realizados por residentes de la capital, cuyo número fue 
de poco más de 11 millones de viajes diarios.

Si bien es cierto que la expansión urbana trajo como consecuencia el creci-
miento de la demanda de viajes, ésta no se tradujo en la mejora de la infraestruc-
tura del transporte. De esta manera, la movilidad en la Ciudad de México se ha 
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emplea de manera desventajosa las vialidades primarias, satura-
das por los autos privados.

Otro factor que agrava la problemática de la movilidad en la 
ciudad es la infraestructura vial deficitaria, ya rebasada en su ca-
pacidad, y con fallas de integración para facilitar transferencias 
en los modos de transporte y entre las vialidades primarias y las 
secundarias. A la saturación se le suman las deficiencias en la 
administración, control y regulación del tránsito, así como la es-
casa cultura vial. Todo ello contribuye, entre otras cosas, a acen-
tuar los congestionamientos. El resultado es una sistemática 
saturación y la consecuente reducción de la velocidad promedio 
en los traslados, junto a un mayor impacto ambiental. De esta 
forma, la tendencia al incremento de los viajes en toda la zona 
metropolitana se enfrenta a déficits, insuficiencias y distorsiones 
de la red vial y de la red de transporte. 

Los rasgos que destacan en el reparto modal (1986-2009) son:

El incremento impresionante en el uso del transporte colectivo 
concesionado –microbuses y combis– que pasó de 6% a 45%, 
frente a la caída en la participación de los autobuses, de 42% a 
10.2%; esto último relacionado con la desaparición de la empresa 
Ruta 100.

La reducción relativa del peso específico en el uso de vehículo 
privado es de 24% a 20.3%, respecto al total de los viajes, a pesar 
de que el número total de vehículos aumentó.

La participación del Metro decreció en términos relativos de 
19% a 14%, no obstante haberse incrementado el número de lí-
neas (gdf-setravi, 2010), dado el crecimiento de los viajes en 
transporte concesionado. Situación semejante se presentó con el 
Sistema de Transportes Eléctricos, ya que los trolebuses y el tren 

enfrentado a insuficiencias tanto en los modos de transporte, 
como en la red vial disponible. Resalta el hecho de que la movili-
dad en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México se sustenta 
en una estructura modal distorsionada, que tiene su mayor po-
tencial de traslado en transportes de baja capacidad: autos parti-
culares, taxis y colectivos, estos últimos, caracterizados por el 
desorden en las rutas e inseguridad para los usuarios. Además, es 
notoria su escasa integración con la gran infraestructura de 
transporte de alta capacidad –Metro, rtp, ste, Metrobús– y que 

Tránsito y embotellamiento vial sobre Calzada de los Misterios, 

delegación Gustavo A. Madero, DF.
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porte de mediana y baja capacidad, y el desarrollo de vialidades 
para el automóvil, tendencia aún presente con transporte de baja 
capacidad, ineficiente y altamente contaminante. Lo que sigue 
provocando la saturación de vialidades y un grave deterioro am-
biental.

Respecto al transporte no motorizado, el impulso al uso de la 
bicicleta y el incentivo a los viajes peatonales es una demanda de 
la población que empieza a ser atendida en ciertas partes de la 
ciudad (ver gráfica 2).

ligero se estancaron en relación a otros modos de transporte; el 
último tranvía desapareció en 1983 (Leindenberger, G. 2011).

En fechas recientes, en el DF la política de transporte público 
ha vuelto a favorecer el transporte público de alta capacidad gra-
cias al desarrollo de tres nuevas líneas de Metrobús (la cuarta se 
encuentra en proceso de construcción), los Corredores de trans-
porte de rtp, los Corredores Cero Emisiones que utilizan trolebu-
ses y la construcción de la Línea 12 del metro al sur de la ciudad. 
Este repunte del transporte público masivo tiende a contrarrestar, 
aunque de manera insuficiente, el proceso que privilegió al trans-

Fuente: Programa Integral de Transporte y Vialidad (2001-2006). setravi. Encuesta Origen-Destino. *Los porcentajes son estimados.

Gráfica 2
Reparto modal en la zmvm, 1986-2010
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•	 En materia de movilidad y transporte existe una deficiente 
coordinación de las autoridades del DF con sus contrapartes 
del Estado de México.

•	 El ciudadano todavía no satisface adecuadamente su necesi-
dad ni ejerce plenamente su derecho a un transporte de cali-
dad, accesible y asequible a sus posibilidades económicas. 

Transporte concesionado de baja
capacidad y automóvil particular

El transporte colectivo concesionado –como vagonetas tipo combi, 
microbuses y, en pequeña medida, autobuses– representa uno 
de los servicios más importantes por su gran volumen de tramos de 
viaje realizados. En 2007 se registraron 30 170 unidades –20 000 
fueron microbuses– y cubrieron 9.6 millones de viajes diarios, lo 
que representó 60.1% de los desplazamientos (gdf-setravi, 2010a) 
que se realizaban en 104 rutas y 1 150 ramales en un recorrido de 
8 000 km aproximadamente. En la zona metropolitana posibilitan 
una proporción de 46.2% de los tramos de viajes (inegi, 2007). Sin 
embargo, cuando se considera exclusivamente el transporte pú-
blico, este servicio representa hasta 65% de los viajes metropoli-
tanos. En el 2010 se registró un volumen de 16 402 000 tramos de 
viaje en este tipo de transporte concesionado, lo que representó 
52.1% del total de viajes (gdf-setravi, 2010b). 

El taxi en el Distrito Federal también es un servicio represen-
tativo, ya que dispone de una flota de 108 000 unidades registra-
das, y otro tanto que opera de manera irregular, lo que constituye 
una de las flotas de transporte concesionado más numerosas. 
Este servicio moviliza más de un millón 250 mil pasajeros cotidia-

El tiempo promedio de los viajes aumentó de 46.9 a 53.2 mi-
nutos, entre 1994 y 2007. En general, tanto los viajes que se rea-
lizaban en transporte público como en privado, experimentaron 
una disminución en la velocidad de recorrido y un incremento en 
el tiempo de traslado promedio. Sin embargo, el cambio es mucho 
más notorio para el transporte privado (inegi, 2007).

En resumen, a pesar de los avances en la movilidad logrados 
por la construcción de obras como las nuevas líneas del Metrobús 
y de corredores de transporte –que indudablemente están produ-
ciendo beneficios a la ciudad y sus habitantes, al disminuir los 
tiempos de traslado y permitir la sustitución paulatina del uso del 
automóvil particular–, subsisten varios problemas centrales que 
impiden hablar de un sistema integrado de transporte público en 
la zmcm.

•	 No existe un sistema de Transporte Público integrado y de ca-
lidad, ni una adecuada coordinación metropolitana. 

•	 El servicio de transporte público que presta el gobierno no cu-
bre de manera eficiente a la totalidad del territorio. 

•	 Existe un predominio del transporte concesionado de baja ca-
lidad y altamente contaminante. 

•	 No existe una coordinación intermodal adecuada entre los di-
ferentes modos de transporte. 

•	 La movilidad se da mediante un modelo de baja eficiencia 
energética y de alta contaminación.

•	 En el área metropolitana se da una ineficaz planeación urbana 
con la proliferación de unidades de vivienda en zonas periféri-
cas de la zmcm, lo que acarrea la necesidad de grandes despla-
zamientos de la población.
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para adquirirlos, entre otros factores. En 2007, los vehículos parti-
culares representaron 19% del total de viajes realizados en la Ciu-
dad de México, mientras que el transporte público cubrió 81%. La 
movilidad total de personas fue de 22 millones de viajes por día, 
de los cuales 58% por ciento fueron realizados dentro del DF. La 
encuesta de origen-destino 2007 calcula una pérdida total de 20 
millones de horas/hombre/día que representa no sólo un efecto 
económico negativo para la metrópoli, sino pérdida de tiempo 
para la convivencia, la recreación y la cohesión familiar. De esta 
manera, se observa una sobredemanda de este tipo de transporte 
de baja capacidad en las principales vialidades, por lo que se volvió 
también un factor que afecta seriamente la movilidad en la zmvm. 

En cuanto a los estacionamientos, en 1998 se contaba con 
una oferta de 160 227 cajones en lotes y edificaciones en el Distri-
to Federal,15 comparada con una demanda de 178 000 espacios, lo 
que daba una rotación de 1.11 espacios/cajón al día. Para el año 
2000 se calculó un leve aumento en la ocupación de 160 966 ca-
jones de estacionamientos públicos, pero la rotación resultó baja a 
pesar de haberse incrementado el uso del automóvil particular. 
Además, se estima que la poca demanda de este servicio se debe a 
la ventaja que da estacionarse en la vía pública y el alto costo de 
este servicio; con la consecuente generación de problemas viales.

Además, hay que considerar que la construcción de vivienda 
de interés social ha estado carente de la obligación de dotarlas de 
estacionamientos lo que ha provocado un incremento de vehícu-
los estacionados en la vía pública en la zona central del Distrito 

namente y es un relevante nicho de empleo dado que proporciona 
sustento directo e indirecto a cerca de un millón de mexicanos. De 
esta manera, se considera una opción de demanda continua debido 
a la amplitud de su flota, las tarifas accesibles y las necesidades de 
desplazamiento de la población. No obstante, la existencia de ser-
vicio irregular y los problemas que se presentan en las concesio-
nes –como la carencia de titularidad, vencimiento, falta de pago 
de la revista vehicular o falta de inspección físico-mecánica– de 
un gran número de taxis han provocado el desarrollo de la inse-
guridad hacia los usuarios y los ciudadanos. 

Otro de los graves problemas que enfrenta la Ciudad de Méxi-
co es el predominio de vehículos particulares. Se estima que ac-
tualmente hay un parque vehicular de 3.7 millones de unidades, lo 
cual se asocia con el crecimiento económico, la expansión urbana, 
las deficiencias de transporte público, las facilidades de crédito 

15  Padrón de Estacionamientos Públicos. Comisión Consultiva de Fomento a los 
Estacionamientos (de conformidad al Art. 9 Fracc. i del Reglamento de Esta-
cionamientos Públicos del DF).

Transporte concesionado de mediana capacidad sobre Av. Guadalupe I. Ramírez, 

delegación Xochimilco, DF.
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tiespacio” y servirán para dar servicio a varios lugares de estacio-
namiento. El costo para el usuario será de ocho pesos por hora.

También se planea construir estacionamientos en diferentes 
zonas de la Ciudad de México porque hay un déficit de 500 000 
espacios (Robles, J., 2009). Mientras tanto, el Gobierno del Distrito 
Federal terminó la construcción del estacionamiento subterráneo 
del Monumento a la Revolución, que es el primero de los 14 que 
se tiene planeado desarrollar. Las obras equivalen “a hacer más de 
5 000 cajones de estacionamiento, lo que representa una inver-
sión de 200 millones de pesos”.18 La idea es que los estaciona-
mientos se construyan subterráneos, bajo un esquema de coin-
versión de gobierno (con 5% del costo) y empresa privada. A estos 
coinversores del gdf se les daría una concesión para operar los 
estacionamientos por 30 años, por medio del Permiso Administra-
tivo Temporal Revocable (patr).

Agilización del tránsito en la
ciudad mediante la aplicación 
de la tecnología e ingeniería

En la Ciudad de México existen dos redes de semáforos, los que 
están conectados a un centro de control y los que operan aisla-
damente. El sistema de semáforos consta de 3 070 intersecciones, 
de las cuales solamente 1 246 son controladas o se reportan al 
centro de control.19 El resto de los semáforos funcionan con tec-

Federal. Asimismo, numerosos centros de esparcimiento o diver-
sión contribuyen a esta situación, ya que aunque ofrecen servicio 
de valet parking no llevan el vehículo al predio especificado en su 
licencia de construcción –como establece la Ley de Transporte y 
Vialidad del Distrito Federal–, sino que lo estacionan en la vía pú-
blica. Además de que la oferta del servicio no es gratuita. Sin em-
bargo, los encargados de la verificación se ven limitados por el 
Reglamento de Verificación Administrativa para el Distrito Federal, 
ya que sólo pueden actuar en horas y días hábiles y por denuncia 
de algún particular. En este contexto, el Gobierno del Distrito Fe-
deral se planteó la construcción de estacionamientos en puntos 
periféricos ligados a las estaciones del Metro, para liberar espacios 
en las vialidades primarias que se utilizan como estacionamiento 
así como la colocación de señalización vial y nomenclatura de las 
vialidades secundarias del DF.16 

De hecho, las secretarías de Transporte y Vialidad, Desarrollo 
Urbano y Vivienda, y Seguridad Pública coordinarán esfuerzos 
para el control de estacionamientos en las vías públicas de la ca-
pital a través de parquímetros.17 De acuerdo con información de la 
Autoridad del Espacio Público del DF, se comenzarán a instalar 
parquímetros en las colonias Roma, Condesa, Polanco y Anzures. 
Las proyecciones, de acuerdo con Daniel Escoto, Autoridad del Es-
pacio Público, es que se coloquen alrededor de 1 600 parquíme-
tros, lo que significa que serán 25 000 cajones de estacionamiento 
regulados. Los parquímetros que se instalarán son de tipo “mul-

18 Ibídem.
19 Entrevista a Enrique Yniestas Olaya, Director de Sistemas de Operación de 

Tránsito, Subsecretaría de Control de Tránsito, sspdf, 22 de febrero, 2011.

16  Escrito por Real Estrategy 4 Técnico/Operativo Mar 3, 2010. La Secretaría de 
Transporte y Vialidad del DF (setravi) propone modificaciones a la normativi-
dad para mejorar capacidad de estacionamientos y liberar calles. 

17  Transeúnte, Portal: http://transeunte.org/tag/estacionamiento/ (febrero, 2011). 
Entradas con la etiqueta “estacionamiento”.
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también se combina con el área de operación de tránsito que se 
coordina con los responsables de prestar apoyo en las calles. De-
bido a que muchos agentes interactúan en paralelo en este com-
plejo fenómeno urbano, es muy complicado optimizar los distintos 
sistemas de transporte (Gershenson, C., 2009, ver diagramas). Una 
opción consiste en el uso de tecnologías para alcanzar una solu-
ción total. No obstante, la solución meramente tecnológica no es 
suficiente debido a que los usuarios son personas y las implicacio-
nes sociales del sistema no pueden dejarse de lado. 

Transporte público
colectivo de pasajeros

El Sistema de Transporte Colectivo Metro es el servicio que trasla-
da el mayor número de usuarios, 4.35 millones de pasajeros dia-
riamente (gdf-setravi, 2010). Actualmente, dispone de una red en 
servicio de 193 km de vías con 11 líneas y 175 estaciones, las 
cuales son recorridas por los 259 trenes disponibles. Sin embargo, 
este medio de transporte representa sólo 13.6% de los viajes rea-
lizados en 10 delegaciones del Distrito Federal y parte de los cua-
tro municipios del Estado de México. La línea 12 tendrá 20 
estaciones y recorrerá 24.5 km de vías dobles con 28 trenes 
– cuando se inicie la operación– y 35 en plena operación. (gdf-
setravi, 2010). Los beneficios que se prevén con la línea 12 del 
Metro consisten en un menor tiempo de traslado para la pobla-
ción que vive en la zona sur de la Ciudad de México. Además de 
que esta línea atenderá principalmente a sectores de bajos recur-
sos de las delegaciones de Tláhuac e Iztapalapa, que actualmente 
tienen severos problemas de movilidad.

nología gps que hace que todos tengan la misma hora y la pro-
gramación depende de un reloj. De esta manera, existen 1 100 
intersecciones en toda la ciudad que requieren o ameritan ser 
equipadas. Esta situación es particularmente crítica en las inter-
secciones en las que –para permitir todos los movimientos direc-
cionales– los semáforos operan solos pues no están comunicados 
entre sí, con lo que se originan pérdidas de tiempo y congestio-
namiento. Además, la operación deficiente de los semáforos tam-
bién incide en la saturación de las vialidades. 

La red vial más conflictiva se encuentra en las delegaciones 
Cuauhtémoc y Benito Juárez, pero en las mañanas las zonas más 
saturadas son las periféricas de la Ciudad de México, mientras que 
en la noche se complica el tránsito en las zonas céntricas debido 
a la carga vehicular relacionada con los horarios de centros de 
trabajo, escuelas y centros de recreación.

En general, la estructura vial presenta una serie de deficien-
cias por falta de mantenimiento, conflictos provocados por su 
discontinuidad y fragmentación, o por la falta de carriles en una 
misma vía. La saturación de las vialidades genera bajas velocida-
des, y esta reducción de la velocidad promedio en la red vial está 
asociada a las intersecciones conflictivas en los puntos de cruce, 
que se acentúan en las horas de máxima demanda –primeras ho-
ras de la mañana– y aún cuando las vialidades primarias presen-
tan un esquema adecuado de sentidos de tránsito, en los cruces 
se alteran los movimientos direccionales o se producen cuellos de 
botella. 

El sistema que opera los semáforos controlados incluye un 
circuito de televisión de tránsito para verificar las aplicaciones o 
modificaciones necesarias en el control de las vialidades. De 
acuerdo a la carga vehicular, la operación del centro de control 
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Método de la “Ola Verde”

Fuente: Gershenson, C., 2009.

Método Auto-organizante

Se ha propuesto un método auto-organizante para coordinar semáforos, donde cada 

intersección toma decisiones locales con base en sensores, dando preferencia a las 

calles con mayor demanda. El método evita que los vehículos esperen mucho tiempo 

en una intersección, que se le otorgue el siga a una dirección sin vehículos, y que 

las intersecciones se bloqueen. Más aún, a partir de las decisiones locales, los se-

máforos pueden alcanzar una coordinación global adaptándose a los cambios en la 

demanda vehicular. En simulaciones de computadora, el método auto-organizante 

reduce en promedio los tiempos de espera de los vehículos a la mitad, comparado 

con el método de la ola verde.

El método con el que se controlan la mayoría de los semáforos en las ciudades del 

mundo, incluidas las mexicanas, se conoce como el método de la “ola verde”. El 

método trata que los semáforos se vayan poniendo en siga a la misma velocidad de 

los vehículos, para que estos no se detengan. Este método tiene varias deficiencias. 

Entre ellas, sólo se pueden coordinar dos direcciones con olas verdes, por lo que 

por lo menos la mitad de los vehículos enfrentarán una sincronización opuesta a su 

sentido, deteniéndose frecuentemente. Por otro lado, cuando hay cierta densidad de 

vehículos, la velocidad promedio se reduce, por lo que los vehículos no pueden ir a 

la velocidad de la ola verde, generando embotellamientos.
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El Sistema de Transporte Eléctrico es el de mayor antigüedad 
en la ciudad; cuenta con dos opciones de servicio: la Red de Tro-
lebuses, con 203 unidades en operación, y el Tren Ligero con 19 
unidades. La red actual de trolebuses tiene una extensión de 
291.17 km que son recorridos en 11 líneas. Por su parte, el tren 
ligero tiene una longitud de 25.3 km. En los años noventa este 
servicio presentó una reducción en el total de usuarios transporta-
dos de 53% para todo el sistema (56% para las rutas de trolebuses 
y 40% para la línea del tren ligero). Actualmente se calcula que el 
trolebús le da servicio diario a 146 900 pasajeros y el tren ligero a 
85 800. Recientemente se impulsó la estrategia del Corredor Cero 
Emisiones en el Eje Central Lázaro Cárdenas, una de las vialidades 
más importantes de la ciudad, donde sólo circulan 120 trolebuses. 
En el futuro se tienen contemplados otros corredores Cero Emisio-
nes en los principales ejes viales de la Ciudad de México.

El Gobierno del Distrito Federal, mediante la Red de Transpor-
te de Pasajeros, brinda el servicio a 555 000 pasajeros por día la-
borable con una red en operación de 3 201 km en las 16 delega-
ciones del DF y particularmente atiende a 135 zonas de escasos 
recursos. La Red de Transporte Público, creada en el 2000, cuenta 
con un parque vehicular aproximado de 1 268 unidades. Igual-
mente la rtp participa en la línea del Metrobús Insurgentes con 
una flota de 25 autobuses articulados. La mayor parte de rutas de 
la rtp se vinculan a estaciones del Metro, corredores de importan-
te demanda y la totalidad de los viajes son subsidiados a favor de 
los usuarios; sin embargo, quedan exentos del pago de tarifa los 
adultos mayores, las personas con discapacidad y niños menores 
de cinco años. Con ello se presta un servicio que significa una 
herramienta crucial para la regulación del servicio de transporte 
colectivo en el Distrito Federal (ver cuadro 8).

20  Portal del Metrobús. http://www.metrobus.df.gob.mx. Fecha de consulta: 1 de 
febrero, 2011.

La Ciudad de México también dispone de una opción de 
transporte público de elevada capacidad, que opera en carril ex-
clusivo. El Metrobús fue creado como un organismo público des-
centralizado de la administración pública del DF (gdf, 2005) y 
funciona mediante una asociación público-privada, pero con una 
participación mayoritaria de concesionarios. Las líneas 1, 2 y 3 de 
este sistema de transporte cuentan con 67 kilómetros de longi-
tud, y actualmente operan con 228 autobuses –tanto articulados 
como biarticulados– que transportan aproximadamente a 620 000 
pasajeros.20 Actualmente está en construcción la Línea Cuatro del 
Metrobús, proyectada de Buena Vista a San Lázaro con un ramal 
al Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México. Esta línea 
operará por el Centro Histórico de la ciudad en carriles con res-
tricción media (en donde podrán circular los vehículos individua-
les y de carga de las personas que tengan comprobante de domi-
cilio) y sin estaciones construidas ya que el servicio se prestará 
con unidades más pequeñas, de tipo panorámico con acceso a 
nivel de piso (Metrobús, gdf, 2011).

Los Corredores de Transporte Público se encuentran ubicados 
en vialidades cruciales de la metrópoli como son el Paseo de la 
Reforma y el Anillo Periférico con el propósito de ordenar el trans-
porte tanto de los servicios operados por gdf como de los conce-
sionados. Actualmente en estos Corredores el servicio sólo se 
presta mediante empresas concesionadas con paradas estableci-
das y carriles confinados exclusivos, así como con reglas específi-
cas de uso, programación y control del servicio de acuerdo a la 
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Gráfica 4
Pasajeros trasladados según 

transporte público, 2010

Gráfica 3 
km recorridos según el medio de transporte  

público de pasajeros, 2010

Fuente: setravi, 2011. 
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tropolitanos por motivo laboral y 60% de los correspondientes a 
estudio (inegi, 2007). 

Los cetram se han constituido en espacios saturados e insufi-
cientes y con alto índice delictivo. El problema de los cetram es 
que debiendo ser nodos estratégicos del transporte de la ciudad, 
nadie los administra convirtiéndose en “islas” de saturación y ver-
daderos laberintos, donde el comercio ambulante invade las áreas 
de circulación y provoca serios problemas de basura. Por otro 
lado, a pesar de que los comerciantes dan una cuota, esto no se 
refleja en la mejora de los espacios. Los cetram en el DF represen-
tan un verdadero reto para lograr que el transporte público sea 
más eficiente, por lo que urge la modernización de estos espacios 
para que cumplan su función de centros de transferencia entre 
modos de transporte. Es deseable que los cetram operen con un 
sistema de prepago único automatizado.

En síntesis, la cobertura de transporte público no es homogé-
nea y se requieren opciones para circular con comodidad y segu-
ridad, y mejorar sustancialmente los equipamientos de intercam-
bio intermodal. Un sistema (nodos y redes) de transporte público 
de alta capacidad, amable con el medio ambiente y a precios ac-
cesibles para la población, mediante una política tarifaria subsi-
diada, pero sustentable financieramente.

Transporte de carga

Respecto de la infraestructura que utiliza el transporte de carga, 
se integra por vías primarias que tienen una longitud de 913 km 
y secundarias con 9 287 km; es oportuno destacar que la red vial 
del Distrito Federal es compartida con el transporte de pasajeros. 

Fuente: Elaboración puec, con base en atlas de accesibilidad y conectividad de la 

zmvm, México, 2010.

Mapa 8
cetram`s, Líneas del Metro y Suburbano
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El transporte de carga utiliza para sus desplazamientos prin-
cipalmente 75 corredores y el número de viajes en horas pico es 
cercano a 400 000. En la zmvm existen 20 zonas comerciales que 
generan y atraen viajes de distribución de mercancías, animales y 
alimentos. La mayor proporción de los intercambios actuales (en-
tradas-salidas) se produce por la autopista México-Toluca con 
35.4% de los viajes; en segundo lugar, la México-Puebla registra 
26%; seguida por la México-Pachuca y la México-Cuernavaca con 
12.5% y 12.6%, respectivamente; finalmente, a través de la Méxi-
co-Querétaro se verifican 9.2% (cometravi, 2007).

La regulación actual prohíbe el tránsito de vehículos de carga 
entre las 10:30 y las 18:00 horas, en los carriles centrales del Via-
ducto y Periférico, y para el caso de vehículos mayores a 3.5 tone-
ladas, también se prohíbe su tránsito en las delegaciones centrales 
(Cuauhtémoc y Benito Juárez); en relación con las operaciones de 
carga y descarga, éstas se encuentran prohibidas en el horario y en 
las delegaciones mencionadas, incluyendo el Centro Histórico (An-
tún, 2009). Sin embargo, lo más común es que los vehículos de 
carga realicen sus operaciones en la vía pública durante horas pico, 
y que el transportista local se las ingenie para obtener placas fede-
rales y de este modo evitar todas las regulaciones ambientales.

3.2 Propuestas estratégicas

Las propuestas que se plantearon en los Foros Ciudadanos y en la 
consulta a los Comités Ciudadanos centraron su atención en la 
demanda de más transporte público con mayor accesibilidad, me-
nos desplazamientos, menos uso del automóvil y más uso de la 
bicicleta, respeto a la ley e impulso a la educación cívica. Además 

Las vialidades primarias son ejes viales (421 km), arterias princi-
pales (320 km) y de acceso controlado (171 km). En total, la red 
vial de la capital tiene una longitud de 10 200 km, que da servicio 
a la demanda de movilidad continua de grandes volúmenes de 
tránsito vehicular; tiene accesos y salidas a los carriles centrales 
en lugares de mayor movilidad y en su enlace con vialidades im-
portantes, cuenta con distribuidores viales o pasos a desnivel. En 
los traslados interregionales predomina el uso del autobús, aun-
que los realizados en automóvil se vienen incrementando. Por lo 
anterior, resulta que el tránsito de carga y pasajeros supera la 
capacidad de vialidades y la infraestructura disponible; lo que ge-
nera serios conflictos de tránsito en horas pico en los corredores 
estratégicos, sobre todo en los accesos a la Ciudad de México 
desde las ciudades de Pachuca, Toluca, Puebla, Cuernavaca y Que-
rétaro.

El transporte de mercancías es particularmente relevante en 
la Zona Metropolitana del Valle de México y aproximadamente 
alcanza 440 680 unidades (Instituto de Ingeniería, unam, 2006).21 

En el Distrito Federal el servicio con mayor parque vehicular re-
gistrado es el mercantil y privado con 194 149 unidades (44%), y 
en el Estado de México el servicio particular alcanza 148 365 ve-
hículos (33.6%). El servicio público federal cuenta con 81 260 
vehículos (1.4%) registrados en la zmvm, mientras que el servicio 
público local en el DF es el que tiene el menor número de unida-
des, con 16 906 (4%).

21  De acuerdo con los resultados del Estudio Integral Metropolitano del Trans-
porte de Carga y Medio Ambiente realizado por el Instituto de Ingeniería de la 
UNAM, a solicitud de la Comisión Metropolitana de Medio Ambiente.
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dad para llegar a sus trabajos, escuelas y otros destinos, la con-
clusión es:
 
•	 Se debe resolver el problema de la movilidad mejorando la ac-

cesibilidad y no sólo buscando cómo trasladar más pasajeros a 
mayores distancias con mayor gasto y consumo de energía. Lo 
que se debe hacer es moverse lo menos posible, disminuyendo 
las necesidades de desplazamiento, y con la mejora de la cali-
dad y la disponibilidad de sistemas más eficientes mediante la 
articulación de las políticas de transporte a las de desarrollo 
urbano, económico y obras públicas, para que las zonas habi-
tacionales no se marginen de la vida urbana. Esto se logrará 
generando nuevas centralidades de servicios con equipamien-
tos educativos, de salud, comercio, financieros de gobierno, 
entre otros, y centros de actividad económica que impulsen el 
desarrollo local. Sobre todo, en los cuatro polos de desarrollo 
identificados en la primera parte de este documento, en donde 
se encuentra el grueso de la población de menores ingresos.

El actual sistema, que se basa fundamentalmente en el trans-
porte particular y en el colectivo concesionado de baja capacidad, 
requiere:

•	 Impulsar el sistema de transporte público, promover sistemas 
de transporte no motorizado y crear una ciudad para las per-
sonas. Es importante impulsar la planeación económica y ur-
bana en la zmcm, y planear una ciudad policéntrica para 
impulsar polos de desarrollo en diferentes regiones. Actual-
mente, la población invierte mucho tiempo en trasladarse a 
sus centros de trabajo y estudio. 

de generar centros logísticos para, entre otras acciones, articular 
el transporte de carga.

Accesibilidad, menos desplazamientos

Ante el problema de la saturación de las vías y los graves proble-
mas de “horas persona perdidas”, contaminación e ineficiencia 
energética, que se agrava cuando gran parte de la población de 
las delegaciones periféricas del Distrito Federal y los municipios 
conurbados del Estado de México se trasladan al centro de la ciu-

Paradero de microbuses, Jardín Juárez, delegación Xochimilco, DF.
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•	 Una ley de movilidad en el DF y la ampliación de su aplicación 
a toda la Zona Metropolitana por medio de un acuerdo en el 
seno de la Comisión Metropolitana de Transporte y Vialidad 
con las autoridades del Estado de México, para desincentivar 
el uso del automóvil particular, el cual sería sometido a una 
normatividad estricta, no sólo en relación a la emisión de con-
taminantes, sino a horarios, cuotas por uso de vialidades y uso 
compartido. Esta normatividad deberá incluir medidas para 
lograr la obligatoriedad de su cumplimiento.

•	 Regular la construcción de estacionamientos para no fomen-
tar el mayor uso de automóviles, y no para pensar en el déficit 
que existe de ellos.

Promover el transporte 
público de alta capacidad

El Programa Integral de Transporte y Vialidad22 tiene el objetivo de 
fomentar el transporte público de alta capacidad, aunque la inte-
gración física de éste es inexistente dado que los pasajeros, al 
pasar a distintos modos de transporte, se enfrentan con obstácu-
los, desorden e irregularidad. Asimismo, el transporte público de-
sarrollado por las autoridades capitalinas tiene un alcance muy 
limitado porque no existe un sistema integrado y no cubre todo el 
territorio del DF. No obstante, el esfuerzo es relevante puesto que 
la tendencia implica invertir en el transporte público mediante 
concesiones e inversión pública, e impulsar nuevos modos de 

•	 Concebir ciudades densas porque en urbes de menor densidad 
es poco probable y muy caro establecer transporte público. La 
primera estrategia de movilidad implica la estrategia de densi-
ficación urbana. No es solamente un problema de transporte, 
sino un tema relacionado con la planeación urbana, económica, 
y con las grandes empresas inmobiliarias de vivienda y automo-
trices. De esta manera, no se debe planear partiendo de la idea 
de aumentar la movilidad, sino de reducir la necesidad de que 
la gente se mueva.

Menos uso de  
automóviles particulares

El problema del tránsito no se resuelve con la construcción de 
más vialidades ya que éstas se saturan con gran rapidez; gran 
parte de la solución está en limitar el uso de automóviles particu-
lares (a la par que se promueve un transporte público eficiente, 
seguro y de calidad). Sería muy conveniente evaluar cómo y quién 
debe usar transporte particular. En este último caso estarían, por 
ejemplo, las personas que viajan solas de manera rutinaria. Tam-
bién se deben cambiar tendencias de uso del automóvil particular 
y del uso de los estacionamientos. El transporte privado debe limi-
tarse también, mediante la regulación de estacionamientos. En 
general se necesita:

•	 Realizar estudios para cambiar leyes vigentes que incluyan 
medidas para lograr su cumplimiento. Deben existir esquemas 
eficientes de aplicación de la ley, en los que el peso recaiga en 
los automóviles particulares. 22  Programa Integral de Transporte y Vialidad, 2007-2012, setravi, 2010.
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táculos, e instalar monitores con información útil para los pa-
sajeros.

•	 El esquema actual de concesiones de ruta y ramales se carac-
teriza por su anarquía y lucha por el pasaje, lo que complica 
aún más el tránsito en la ciudad. Además de los programas de 
capacitación del personal operario, es urgente se agilice el 
Programa de Sustitución de Micros, que en su mayoría datan 
de 1982, por nuevas unidades que operen bajo un nuevo es-
quema, de acuerdo los planes de reordenamiento del trans-
porte y creación de empresas mixtas que operen en corredores 
de transporte tal como se asienta en el Programa Integral de 
Transporte y Vialidad del Distrito Federal (Vidrio, C. 2011). 

Movilidad alternativa

Todos los habitantes de la zmcm caminamos por la Ciudad de Mé-
xico en algún momento. Sin embargo, la infraestructura urbana 
no está diseñada para dar facilidades a los peatones. 

Con respecto a la movilidad vinculada a la promoción de un 
nuevo orden urbano, destaca la oferta de ciclo vías y ciclo estacio-
namientos como parte fundamental de la infraestructura de 
transporte sustentable. Actualmente el Sistema Eco bici cuenta 
con 90 ciclo estaciones y fue pensado para resolver el problema 
del “último kilómetro”; es decir, la manera en la que los usuarios 
pueden integrarse al sistema de transporte y llegar de las estacio-
nes de transporte a sus destinos y viceversa. Eco bici motiva a la 
comunidad para emplear el transporte público que es utilizado 
principalmente en zonas comerciales cercanas a los lugares de 
trabajo. Este sistema ha tenido gran aceptación por parte de la 

transporte de alta capacidad. La problemática del transporte pú-
blico requiere de trabajo e intervención de varias instituciones.

Se recomienda: 

•	 Integrar los diferentes modos de transporte de manera física, 
en tarifas y horarios para mejorar la calidad del servicio y la 
accesibilidad al transporte público. Al respecto, se debe crear 
una agencia que desarrolle un sistema de prepago único auto-
matizado para los distintos modos de transporte y permita 
viajar con una tarjeta que funcione como un sistema de co-
rrespondencia con transbordo y el mismo “boleto”, y que re-
gistre los movimientos de pasajeros en tiempo real en todo el 
sistema, tal como lo proponen las iniciativas de Ley de Movili-
dad presentadas a la aldf.

•	 Atender los problemas en los cetrams, como inseguridad, am-
bulantaje, poca accesibilidad, etcétera. En el estado en que se 
encuentran estos centros son un obstáculo para la movilidad 
y se debe poner énfasis en el cambio intermodal.

•	 Regular las empresas de transporte concesionado para inte-
grarlas al resto del sistema público administrado por las auto-
ridades. 

•	 Desarrollar el transporte masivo de alta velocidad con algunas 
estaciones de sur a norte, debido a que mucha gente recorre 
grandes distancias dentro de la zmcm. 

•	 Dar información en tiempo real de los vehículos y el tiempo de 
espera (un minuto, 10 minutos), y qué capacidad disponible 
tienen (vacío, lleno, sobresaturado). Promover comportamien-
tos que ayuden al rápido ascenso y descenso de pasajeros (dis-
poner puertas específicas para entrar y para salir); tener una 
distribución eficiente de asientos, puertas, barras y otros obs-
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principal es que cada intersección cuente el número de vehí-
culos que esperan en luz roja. Cuando este número de vehícu-
los se acerque a un umbral determinado, la luz cambiará a 
verde. Esta tecnología permitirá utilizar la capacidad de las 
intersecciones al máximo. 

•	 Mejorar la movilidad de los pasajeros en los sistemas de trans-
porte público, con intervalos regulares entre vehículos.

•	 Ejecutar un amplio y eficiente Programa de Señalización en las 
vialidades de la Ciudad de México, porque en ocasiones los 
señalamiento son inexistentes o hay errores de nomenclatura 
ya que se repiten o están equivocados.

•	 Llevar a la práctica un Sistema Centralizado de Automóviles de 
Alquiler, por medio del cual las personas pudieran solicitar ta-
xis seguros por teléfono, por mensaje de celular o por Internet. 
De tal modo, se envía el taxi más cercano, lo que beneficiaría 
tanto a los usuarios como a los choferes. La tecnología gps, 
también podría brindar información en tiempo real para el 
monitoreo de las condiciones de tránsito.

Respeto a la ley y educación vial

En la zmvm el promedio de accidentes y muertes de peatones es 
elevado (9 000 al año) y la inversión anual para atender acciden-
tes automovilísticos, asciende a 110 000 millones de pesos. Ade-
más, 85% de los capitalinos “no respeta señalamientos viales 
como puentes peatonales, pasos a desnivel, cruces señalizados o 
túneles” (Ciudadanos en Red, 2011). En otros países existen regla-
mentos de tránsito y de convivencia; y violentar el tránsito oca-
siona grandes multas, pero en México no existe tal. La ley actual 

población y puede pensarse en su ampliación a otras colonias, 
siempre y cuando se pondere su costo-beneficio, ya que es un 
sistema que requiere de una inversión considerable. 

Respecto a lo anterior, se requiere:

•	 Promover la creación de un Instituto del Transporte de la Ciu-
dad de México para impulsar proyectos a largo plazo.

•	 Los proyectos de vialidad y de transporte público deben incluir 
banquetas en buen estado y con mantenimiento constante, 
puentes y pasos subterráneos seguros y cómodos, andadores, 
senderos y calles peatonales, ciclopistas, estacionamientos se-
guros y otros tipos de infraestructura que faciliten la movili-
dad no motorizada. Además, considerar campañas o anuncios 
enfocados a privilegiar el ejercicio y la calidad en el aprove-
chamiento del espacio público por el peatón.

•	 Pensar en medios de transporte no motorizados, no sólo para 
aliviar el problema de congestionamiento vial y disminuir los 
índices de contaminación, sino también para integrar las zo-
nas marginadas de la ciudad. Los programas de apoyo al pea-
tón y ciclistas no sólo son beneficiosos para la salud, también 
son en términos económicos y para lograr un cambio cultural. 

•	 Impulsar la incorporación de los artículos del derecho del pea-
tón y de los ciclistas en la nueva Ley de Movilidad que actual-
mente se discute en la aldf. 

Aplicación de nuevas tecnologías

•	 Utilizar tecnología de auto organización para que los semáfo-
ros den preferencia a las calles con más demanda. La idea 
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cas ciudadanas indebidas (peatones y conductores); y 2) los 
espacios públicos y de convivencia deben regularse dado que 
la tendencia es que las reglas no se cumplen, por lo que se 
necesitan espacios educativos y se requiere invertir en una 
cultura de la convivencia. 

•	 Reflexionar sobre la responsabilidad de los ciudadanos me-
diante mecanismos de sanción (tarjetas amarillas o rojas) dado 
que, 1) no se cumplen reglas o no existe una cultura de respe-
to a la norma, 2) prevalece la irresponsabilidad social, 3) en las 
escuelas no se fomentan reglas de convivencia, y 4) en las 
actividades de comunicación social de las dependencias no se 
gasta en temas relacionados con la ciudadanía responsable. 

•	 Estudiar las iniciativas de ley que hay en la entidad dado que 
no se puede atacar el problema de transporte si no se modifica 
la normatividad.

•	 Dar prioridad al peatón por medio del diseño de adecuados 
pasos peatonales, la mejora de accesibilidad, aplicación efec-
tiva de la ley, respeto a las prohibiciones de estacionamiento 
y la sanción de vueltas prohibidas. Se debe trabajar en una 
cultura del respeto a las normas. 

•	 Buscar que las empresas modifiquen sus horarios de trabajo 
para que no todos circulen en horario pico, así como, incenti-
var el trabajo desde el hogar para reducir el número de viajes.

Centros logísticos y transporte de carga

Cabe recordar que 30% de las emisiones de CO2 son de transporte 
de carga. Las políticas públicas deben tener en cuenta el derecho 
a la movilidad de las mercancías para la accesibilidad de bienes y 

de Transporte quedó atrasada con respecto a otras normativida-
des como la Ley Ambiental y de Energía, la nueva Ley de Desarro-
llo Urbano, y el Programa Integral de Transporte y Vialidad, por lo 
que es importante acelerar la revisión de las iniciativas de Ley de 
Movilidad en la aldf. Asimismo, los conflictos en este rubro tienen 
que ver con la cultura y la manera en que la gente se asocia con 
los lugares. El comportamiento de los usuarios es determinante 
para el buen funcionamiento del transporte. 

De igual manera, se registra que los peatones y conductores 
en México cometen faltas tales como irrumpir a mitad de la viali-
dad, no usar las banquetas ni los pasos peatonales, no hacer caso 
de las indicaciones de los semáforos, no respetar la prioridad de 
paso de los peatones, estacionarse sobre banquetas o dar vueltas 
prohibidas (Ciudadanos en Red, 2011). Parte de esta problemática 
da a la Ciudad de México la característica de crecimiento desorde-
nado, en la que se pretende la fluidez de los automóviles y no la 
movilidad de los peatones, dado que estos son los que deben 
apresurarse a cruzar o respetar el área de circulación vehicular. 
Todo se complica cuando se trata de personas con movilidad re-
ducida o adultos mayores. 

Por lo anterior, se considera:

•	 Dar prioridad al peatón por medio del diseño de adecuados 
pasos peatonales, accesibilidad, aplicación efectiva de la ley, 
respeto a las prohibiciones de estacionamiento y sanción de 
vueltas prohibidas. En general, la ciudadanía también debe dar 
un buen uso a la infraestructura y al espacio urbano. 

•	 Considerar dos aspectos en las políticas públicas de transporte 
y movilidad: 1) los comportamientos urbanos frente a los es-
pacios conflictivos en la ciudad dado que se presentan prácti-
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•	 Impulsar una estrategia para fomentar políticas y prácticas 
sustentables en transporte urbano de carga en la zmvm. El pri-
mer elemento clave es el diseño y la puesta en funcionamien-
to de una instancia normativa y operativa para la gestión de la 
intervención pública específica para este tipo de transporte; la 
cual debe tener un carácter metropolitano, incorporar compe-
tencias de las diferentes instancias de gobierno relacionadas 
con este tipo de transporte (Secretaría de Transporte y Viali-
dad, Secretaría de Medio Ambiente y Ecología, Secretaría de 
Desarrollo Económico) e integrar a las distintas organizacio-
nes de transporte, tiendas y empresas (canacar, antp, antad, 
empresas de paquetería y mensajería, y fabricantes de equipo 
de transporte).

Medio ambiente 

Se deben incorporar la dimensión ambiental y la comprensión del 
cambio climático urbano al problema de la movilidad en la ciudad, 
y para hacerlo es necesario que el transporte se trate desde un 
enfoque metropolitano, dado que actualmente no hay coordina-
ción y planeación para la movilidad en el área metropolitana. El 
tema de las fronteras administrativas en la zmvm se debe trascen-
der ya que la zona metropolitana es una unidad y su problemática 
debe verse desde un enfoque territorial y urbano, por lo que es 
importante:

•	 Desarrollar una política urbana y de transporte desde una 
perspectiva ambiental y de adaptación al cambio climático 
urbano. 

el desarrollo de centros logísticos (“puertos secos”), dado que en 
la zmcm millones de personas consumen bienes que provienen y 
son distribuidos en diversos lugares. Estos centros son definidos 
como territorios equipados para desarrollar actividades logísticas 
y requieren como equipamiento básico: naves logísticas, distribu-
ción (lay out) adecuada de los espacios, andenes, estacionamien-
tos para vehículos de transporte, oficinas para operadores logísti-
cos, y servicios complementarios para los vehículos de transporte 
y sus operadores. 

La importancia de los centros mencionados consiste en que 
se convierten en puntos concentradores y redistribuidores de car-
ga, que trabajan como reguladores del tránsito de vehículos de 
carga y como articuladores entre unidades de carga provenientes 
de distintos puntos geográficos (Antun, J. 2008). Algunas de las 
externalidades positivas que han hecho que se incorporen cada 
vez más centros logísticos a los planes y programas de ordena-
miento territorial son: la reducción del número de vehículos de 
carga y la gestión adecuada de los mismos, la disminución de re-
corridos por vehículo en distribución física, la atenuación de la 
congestión en redes viales urbanas y la mitigación de las emisio-
nes contaminantes y de gases de efecto invernadero. Por estas 
razones, y partiendo de la necesidad que existe en la Zona Metro-
politana del Valle de México de articular y mejorar el transporte 
de carga, se debe: 

•	 Impulsar estrategias para mejorar la distribución de carga de 
mercancías mediante un programa que considere centros lo-
gísticos y corredores urbanos metropolitanos específicos para 
el transporte de carga (trabajo realizado para la Comisión Me-
tropolitana de Medio Ambiente). 
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•	 Establecer proyectos integrales de transporte público que 
atiendan la movilidad de las colonias cuando se desarrollan 
proyectos metropolitanos.

•	 Coordinar los horarios del Metrobús y Metro en un sistema 
único.

•	 Reubicar y controlar el comercio en vía pública, en las esta-
ciones de Metro, cetrams y en el transporte público concesio-
nado.

•	 Difundir cultura vial desde los medios masivos en horarios es-
telares.

•	 Sustituir el transporte público concesionado por empresas 
bajo las modalidades de Sociedades Anónimas, Asociaciones 
Civiles o Cooperativas, propiciando la reconversión estructural 
de los concesionarios individuales en empresas con participa-
ción privada y pública.

•	 Utilizar  vehículos eléctricos y de dimensiones adecuadas a las 
calles de barrios tradicionales.

•	 Reforzar las medidas de seguridad para los usuarios del siste-
ma de transporte público.
 

•	 No deben existir paraderos ni comercios en los arroyos vehicu-
lares porque obstaculizan la circulación.

•	 Respetar las paradas y los espacios públicos por parte del 
transporte concesionado –microbuses o colectivos–.

•	 Reducir las emisiones de CO2 por habitante. El sector transpor-
te de carga es de los que más emite, pero también es de los 
que más potencial tiene para la reducción de emisiones en 
términos de costo beneficio. 

•	 Una mala gestión del transporte de carga puede tener reper-
cusiones ambientales severas por lo que se requiere establecer 
horarios de circulación y prohibir en ciertas zonas el transpor-
te de carga.

Conectividad y ciudadanía

•	 Fortalecer y promover las iniciativas del Gobierno del Distrito 
Federal que han instalado centros de cómputo con acceso a 
internet en el metro y espacios públicos.
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cuatro
Educación
y empleo





4.1 Problemática actual

Desigualdad social y educativa

En el territorio de la Ciudad de México se dan variaciones en el promedio de esco-
laridad de la población. Hay delegaciones en las que dicho promedio corresponde 
a la educación universitaria frente a otras que apenas rebasan la primaria. Desde 
hace más de un decenio se ha señalado que uno de los problemas educativos más 
importantes es el rezago escolar de la población de 15 y más años de edad; es 
decir, aquella que no ha concluido su educación básica. En los últimos 20 años el 
rezago ha disminuido considerablemente, aunque en 2005 el conteo todavía re-
gistraba cerca de 29%. (inegi, 2000-2010). Es un punto débil que debería atender 
la política educativa, entre otras cosas porque refleja una fuerza laboral grande y 
poco calificada que enfrenta un mercado laboral en el que hoy, por ejemplo, se 
exige el bachillerato para desempeñarse incluso como chofer. 

La educación es una tarea de Estado que debe ser abordada de manera inte-
gral para garantizar movilidad social y acceso al mercado laboral. Por ello, el tema 
de qué, quién y cómo educa, es crucial para la dirección de una sociedad. Más aún, 
lo que un gobierno hace en esta materia, permite descubrir la sociedad que se 
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mo decil gasta $ 7 503. Por otra parte, 0.3% de los estudiantes de 
escuelas privadas pertenece al primer decil, en tanto que 39.6% 
pertenece al décimo decil.

Una diferencia notable al comparar el primer y el décimo decil 
es que el promedio de años de escolaridad en el primero es de 3.6 
años, mientras que en el décimo es de 13.3, lo que muestra una 
diferencia de 9.7 años entre ambos sectores de la población. 

En el Distrito Federal el promedio de escolaridad de la pea 
pasó de 9.9 años, en 1990, a 10.8, en el 2005. No se avanzó ni si-
quiera un año más de escolaridad promedio; es decir, que la capi-
tal apenas rebasó la enseñanza básica y es la ciudad que mayor 
promedio de escolaridad tiene en el país (inegi, 1990 y 2005). 

Como indicadores generales, en el país tenemos que la tasa de 
analfabetismo en 2005 fue de 8.4%, mientras que la del Distrito 
Federal era de 2.6%. Por otra parte, en 2009, la cobertura nacional 
de Educación Superior era del 30%; mientras que en el DF ascen-
día a 47%, lo que contrastaba con 13% de la cobertura en Chiapas 
(sep, 2009).

En el Foro Ciudadano se comentó que esta marginación y ex-
clusión de la educación es la característica del sistema educativo 
nacional. Por lo que se discutió la manera cómo se puede modifi-
car en el DF un sistema excluyente para tener uno que integre 
socialmente. Se plantearon diferentes opciones, entre las que in-
corporaron los Comités Ciudadanos se tiene: el diseño de meca-
nismos flexibles que permitan adquirir conocimientos para entrar 
al mercado laboral e innovación de la educación, no sólo con la 
incorporación de las tecnologías, sino el conocimiento y forma-
ción para el uso de éstas, inversión en infraestructura educativa, 
particularmente media y superior, que responda a los cambios 
globales, económicos, culturales, etcétera.

propone construir. Es necesario insistir en la descentralización de 
la educación básica para que la Ciudad de México tenga un pro-
yecto educativo propio y establezca líneas estratégicas de acción 
en esta materia (Muñoz García, H., 2011).

Otro problema que se debe atender es el de los diferentes ni-
veles de aprovechamiento escolar que existen entre los más po-
bres y los más ricos. Es muy importante ampliar las oportunidades 
de educación superior frente a la dinámica demográfica y al au-
mento en el número de estudiantes que egresan del bachillerato. 
Al respecto, mientras no haya una mejor distribución del ingreso, 
no habrá igualdad en la educación. El ingreso familiar promedio 
de los más pobres en el año 2008, según datos de la Encuesta 
Nacional de Ingreso de los Hogares, era de $ 915 al mes y el de los 
más ricos de $ 124 810 (inegi, 2010). En estas condiciones, la des-
igualdad social genera la desventaja educativa y, a su vez, la dife-
rencia en la calidad de la educación acentúa las desigualdades 
sociales.

La concentración del ingreso en el país aparece al comparar 
los porcentajes más altos y más bajos de ingreso. Así, 1% más alto 
de la población concentra 10.2% del ingreso nacional, en tanto 
que en el otro extremo, 1% sólo alcanza 0.07 por ciento. Esto 
significa que 1% de las personas que obtienen el ingreso más alto 
ganan 136 veces más que 1% que obtiene el ingreso más bajo.

En el año 2006, asistían a la escuela primaria 92.6% de los 
niños de las familias más pobres y 99.3% de los niños de las fami-
lias más ricas. Pero entre los 18 y los 29 años, asistían a educación 
superior 5.8% de los más pobres y 35.4% de los más ricos.

Otro dato que revela la desigualdad es la comparación del 
gasto realizado en educación entre el decil 1 y el decil 10. Así, 
mientras que el primer decil gasta mensualmente $ 297, el déci-
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oferta de educación media superior es limitada ya que no respon-
de a la demanda de la población en edad de cursarla. Sobre todo, 
los jóvenes que habitan en las colonias marginadas se encuentran 
en la situación más adversa para acceder a esta educación. Por 
otra parte, la eficiencia terminal en la secundaria y bachillerato se 
ha convertido en un problema, ya que 38% de los jóvenes que 
logran ingresar a estos niveles no concluyen sus estudios (gdf, 
2007).

Educación media superior y
exclusión en el Distrito Federal

Al inicio del ciclo escolar 2008-2009 se reportó una matrícula de 
nivel medio superior en el Distrito Federal de 423 849 alumnos, 
81.5% en escuelas públicas y 18.5 en privadas. En el mismo ciclo 
los jóvenes que cursan este nivel educativo son atendidos por 33 
077 docentes, de los cuales 22 269 (67%) pertenecen al sistema 
público y 10 808 (33%) al privado (sep, 2009) (ver gráfica 5).

En el ciclo 2008-2009 se registraron 682 escuelas en educa-
ción media superior, de las cuales 266 (39%) son públicas y 416 
(61%) privadas. La delegación con mayor número de escuelas pú-
blicas es Gustavo A. Madero, con 42 (16%), mientras que Cuajimal-
pa de Morelos es la menor en ese rubro, con 6 (2%). La delegación 
con mayor número de escuelas privadas es Cuauhtémoc con 72 
(17%), mientras que Milpa Alta no cuenta con ninguna institución 
privada (sep, 2009) (ver cuadro 9).

Un inmueble generalmente alberga a dos o más escuelas, ya 
que cada turno educativo se registra como una escuela. Por ello el 
número de inmuebles es menor. En el Distrito Federal existen 166 
inmuebles públicos y 382 privados (sep, 2009). La delegación con 
mayor número de inmuebles públicos es Gustavo A. Madero con 22, 
mientras que Cuauhtémoc es la que tiene más inmuebles privados 
con 56; Milpa Alta no tiene inmuebles privados (ver cuadro 10).

El acceso a la educación media superior en el país se caracte-
riza por procesos de inequidad y de exclusión. La Ciudad de Méxi-
co no es la excepción. El 35% de los adolescentes no asisten a la 
escuela, esto representa un total de 282 338, de los cuales 52.4% 
son mujeres. Cabe destacar que el mayor índice de inasistencia se 
registra en el rango de edad de entre 15 y 19 años. Además, la Fuente: Secretaría de Educación Pública, 2009.

Gráfica 5
Escuelas públicas y privadas en educación media 

superior en el Distrito Federal, 2008-2009
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Superior (fimpes). Si se está entrando a la sociedad del conoci-
miento se debe ubicar lo que se está haciendo con la ciencia. Las 
universidades públicas del país producen 70% de la investigación 
científica. De entre ellas, la Universidad Nacional Autónoma de 
México (unam), el Instituto Politécnico Nacional (ipn) y la Univer-
sidad Autónoma Metropolitana (uam) cubren casi la mitad de la 
producción científica del país. No obstante, la Ciudad de México 
no ha usado esta ventaja comparativa para coordinar esfuerzos 
en pro de un desarrollo local sostenido que beneficie a las mayo-
rías, que atienda el conocimiento de lo más urgente y que puede 
requerir un plan de desarrollo de mediano plazo. En esto queda 
incluida la uacm, que es una institución que en su corta vida ha 
venido haciendo esfuerzos para cumplir con sus cometidos, para 
elevar la calidad de sus estudios y para resolver el asunto de los 
rechazados (Muñoz García, H., 2011).

Ocupación y desempleo

En el país hay 20.2 millones de jóvenes entre 15 y 24 años; de los 
cuales 40% tiene un empleo, 30% sólo estudia y 20% se dedica a 
actividades domésticas (inegi, 2010)). Los jóvenes con educación 
media superior y superior son el único grupo de población que 
aumentó su tasa de participación activa en el mercado laboral, 
aunque también enfrentan la paradoja de que a mayor escolari-
dad están más expuestos al desempleo. En el año 2010, en el Dis-
trito Federal la Población Económicamente Activa ascendía a 
cuatro millones de personas (inegi, 2010), lo cual representó 47% 
del total de sus habitantes. La pea Ocupada era de 3.8 millones de 
personas, lo que equivale a 93% del total de esta población.

No obstante que la mayoría de la pea tiene una ocupación, se 
observa que la situación también es preocupante porque se trata 
de trabajos en condiciones precarias, con salarios muy bajos y con 
un perfil educativo de baja capacitación. Pareciera que la educa-
ción también es un elemento que reproduce la desigualdad social, 
pues la calidad en la educación tiene efectos en las condiciones de 
igualdad y bienestar de la población. En el año 2010, la tasa de 
ocupación en el sector informal fue del 28.2% en el DF y en el país 
28.6%. La desocupación fue del 6% en la ciudad y en México fue 
de 5.5% (inegi, 2010). En la pea, cuatro de cada 10 son mujeres y su 
tasa de participación continúa incrementándose. La incorporación 

Parque del Mestizaje sobre Prolongación Misterios, 

delegación Gustavo A. Madero, DF.
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Un asunto relevante en relación a lo expuesto, es la conside-
ración de la escala adecuada de georreferencia de los datos esta-
dísticos. Es importante tomar en cuenta que los datos sobre 
capital educativo en delegaciones, representan los promedios de 
lo que sucede de manera intradelegacional. Pero el análisis de los 
mismos datos a escala micro (ageb urbano), muestra una imagen 
distinta en tanto que vislumbra las asimetrías existentes dentro 
de cada delegación. Al respecto, es importante añadir que la esca-
la adecuada de análisis depende del objetivo que se busca. Por 
ejemplo, una política educacional que dote a la Ciudad de México 
con equipamiento educativo en preescolar, requiere un diagnósti-
co a nivel micro local, mientras que a una política para equipa-
miento en licenciatura y posgrado le corresponde un análisis 
delegacional e incluso de regiones urbanas.

La herramienta más común para representar la territorializa-
ción de datos estadísticos son los mapas sociales urbanos. No 
obstante, la falta de georreferencia limita el conocimiento del 
problema y dificulta la formulación de políticas para su combate. 
Un ejemplo de esto es la cantidad de población que queda fuera 
del sistema educativo a nivel superior. Los datos expresan el grado 
de exclusión educativa que representa una de las formas de des-
igualdad social. De esta manera se calcula la diferencia entre la 
demanda en educación y la matrícula correspondiente. Las series 
históricas nos ofrecen información importante al mostrar que 
esta deuda social, aunque lentamente, se está disminuyendo. 

Esta información, sin embargo, refleja el promedio de exclu-
sión educacional en el DF y no ilustra las concentraciones diferen-
ciadas de estos excluidos en el territorio. No aporta información 
acerca de la localización específica de estas discrepancias entre 
oferta y demanda educativa. ¿Cómo se pueden formular acciones 

de la mujer a la fuerza de trabajo ha sido muy importante desde el 
punto de vista social y la óptica de la ciudad. Pero tuvo cierto 
efecto al definir los avances de la población económicamente ac-
tiva y desde luego, competir por los puestos disponibles.

Es importante identificar a qué sector de la población se debe 
atender y beneficiar con la educación orientada al empleo. En la 
Encuesta Nacional de Juventud (2005), el porcentaje de jóvenes 
entre 12 y 29 años que no estudiaban y no contaban con un tra-
bajo era del 22%. Del total de estos jóvenes, más del 80% eran 
mujeres. En cuanto a su situación conyugal, en su mayoría (56%) 
vivían en pareja. La gran mayoría (73%) de éstas había dejado de 
estudiar antes de cumplir 18 años. La razón más aludida para ha-
berlo hecho es que ya no les gustaba estudiar (29%). A la pregun-
ta “¿te gustaría seguir estudiando o preferirías trabajar?”, 38% 
respondió que sí le gustaría estudiar; 38% que preferiría trabajar; 
8.8% que querría estudiar y también trabajar, y 10.8% que no 
querría trabajar ni estudiar.

Desigualdad en equipamiento educativo

Los datos georreferenciados presentados en el contexto delega-
cional ofrecen un diagnóstico territorial de las desigualdades en la 
distribución de la población por grado de instrucción; sin embar-
go, estos datos resultan insuficientes si no se cruzan con informa-
ción territorialmente homóloga sobre la oferta de equipamiento 
educativo y el total de la población demandante de ese servicio. 
Hasta el momento, no obstante, el censo no ofrece estos datos 
indispensables para construir una imagen completa del problema 
educativo tanto en su situación actual como en sus tendencias. 
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tal humano con educación de posgrado en ocho delegaciones del 
Distrito Federal.

4.2 Propuestas estratégicas

En los Foros Ciudadanos y en la consulta a los Comités Ciudada-
nos se manifestaron diferentes propuestas que coincidieron en 
que la continuidad de los programas de inversión en la educación 
no debe ser afectada por el cambio de las administraciones gu-
bernamentales. Se debe continuar en la educación básica con la 
introducción de tecnologías, ampliar la educación a distancia e 
incorporar conocimientos innovadores. Se debe invertir en in-
fraestructura, en educación media y superior y promover un giro 
a la currícula para responder a las economías y conflictos sociales 
locales. También se manifestaron propuestas locales que se pre-
sentan en el apartado “Combatir las desigualdades territoriales en 
el acceso a la educación”.

Transformar el modelo educativo

La educación plural y abierta es una tarea de Estado; se tiene un 
problema pedagógico serio en las escuelas por lo que se requiere 
una modificación en el sistema de enseñanza-aprendizaje. Las 
universidades públicas deben vincularse más con el sector pro-
ductivo porque los jóvenes tienen educación, pero no encuen-
tran trabajo. Actualmente, los egresados de educación superior 
se enfrentan a dificultades para ingresar al sector productivo; se 
registran diferencias de ingreso y de posibilidades de ingresar al 

concretas para combatir el problema? Resulta indispensable co-
nocer los lugares específicos en donde la demanda supera a la 
oferta para asignar los recursos necesarios con el fin de incre-
mentar el equipamiento educativo requerido. 

Al revisar los últimos datos del Censo de 2010, se puede obte-
ner información parcial georreferenciada sobre la situación edu-
cativa en el DF, por delegación política. Los datos hacen referencia 
al nivel de instrucción de la población y ofrecen una clara imagen 
de las desigualdades intraurbanas de la Ciudad de México en ma-
teria educativa. La información se clasifica por nivel educativo y, 
además, se desglosa en series históricas (inegi, 2000, 2005 y 2010), 
hecho que posibilita identificar los cambios y tendencias.

El análisis diacrónico intraurbano muestra que las delegacio-
nes que pierden en capital educativo a nivel primario son Cuauhté-
moc y Venustiano Carranza (inegi, 2000 y 2005). Esto representa 
un primer indicio de cambio en estos territorios que debe cruzarse 
con otros datos demográficos, económicos y sociales, para hacer 
posible su correcta interpretación y finalmente su traducción en 
políticas específicas para su combate.

En el caso de la población con educación profesional, un aná-
lisis similar muestra que las delegaciones que pierden capital edu-
cativo de 2000 a 2005 (sin que haya cambios para el 2010) son 
Venustiano Carranza, Benito Juárez y Coyoacán; hecho que llama 
la atención sobre cierto deterioro y exige profundizar el análisis 
mediante la incorporación de otras variables sociodemográficas. 

Finalmente, el análisis para el caso de la población con instruc-
ción de posgrado, muestra pérdidas en un amplio número de dele-
gaciones, como Gustavo A. Madero, Venustiano Carranza, Iztacalco, 
Iztapalapa, Tlalpan, Coyoacán, Álvaro Obregón y Cuajimalpa. Se 
observa, por tanto, una situación inquietante de pérdidas en capi-
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hábitos escolares. También se requieren cursos de capacita-
ción sobre ética y el fomento de valores para los jóvenes. La 
aldf debe retomar políticas para una educación integral. 

•	 Se reflexionó sobre la problemática que se da en cuanto a lo 
que se aprende en la escuela y su aplicación en el trabajo. En 
las empresas no existe una visión tecnológica y científica, y no 
se enfocan a la aplicación de los conocimientos y a entender 
la situación o la realidad social. El Estado está desapareciendo, 
y los empresarios tampoco hacen nada. Las universidades pú-
blicas generan conocimiento, pero está ahogado en el país 
porque su desarrollo y aplicación no se fomentan.

ámbito laboral, según las carreras. Pero también los jóvenes en-
frentan el hecho de que se les solicita mayor grado de escolari-
dad para cualquier tipo de trabajo. Al respecto, se planteó la 
posibilidad de capitalización de la educación básica o un sistema 
de capacitación básica para acceder a un empleo inmediato y 
evitar una enorme frustración en aquellos sectores de la pobla-
ción que no continúan sus estudios en la educación media supe-
rior y superior.

•	 Existen asuntos que demandan mayor atención, pero el profe-
sor no puede ser el único que aplique un reforzamiento de los 

Escuela Nacional de Artes Plásticas, unam, delegación Xochimilco, DF.
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crear las condiciones socioeconómicas necesarias para integrar 
adecuadamente a los jóvenes al sistema educativo y al mercado 
laboral. La unam, en la búsqueda de elevar el nivel medio educati-
vo, tiene un sistema de universidad abierta con asesorías sabati-
nas que se vincula con otros procesos para llevar a cabo una 
formación integral mediante ejes de colaboración: programas 
educativos y formales, educación continua, y contenidos abiertos 
para población en general. 

•	 Se plantea impulsar un modelo educativo con flexibilidad para 
estudiar a cualquier hora y lugar. Actualmente se cuenta con 
licenciaturas y posgrados en línea. Los requisitos para ingresar 
son: certificado de bachillerato, un promedio determinado, re-
sultar seleccionado en examen de admisión, y acreditar cursos 
propedéuticos. Se tienen actualmente 20 500 estudiantes en 
educación superior en la modalidad a distancia. 

•	 Preparar y fortalecer las capacidades de los estudiantes para 
asumir una responsabilidad muy firme sobre sus avances, au-
tonomía en el aprendizaje, habilidades, actitudes y valores, 
empleo de la tecnología de la información y la comunicación; 
avances en la comprensión de las lecturas y tecnologías. En 
todo el proceso de enseñanza-aprendizaje se tiene una aseso-
ría y un acompañamiento constante: el asesor (experto en 
contenidos) y el tutor (experto en aprendizaje). 

•	 Fortalecer la oferta de educación continua en todas las moda-
lidades con el objetivo de capacitar para el trabajo y ser em-
prendedor. También se emplean mecanismos abiertos como la 
Televisión Educativa Mirador Universitario que ofrece series y 
cursos, así como las Unidades de Apoyo para el Aprendizaje 
(uapa) herramienta didáctica para reforzar y estimular el pro-

Universidades en la sociedad del conocimiento

Es importante dejar en claro que la producción del conocimiento 
debe tener como sentido el desarrollo local. Esta es una forma en 
la cual las universidades pueden colaborar con el desarrollo y 
contribuir a que la sociedad adquiera la capacidad de aprender; 
necesidad asociada con los procesos culturales e innovaciones. 

•	 El conocimiento acumulado social y político del entorno es 
algo que la universidad puede ofrecer. Pero ésta puede ir más 
allá: tiene la capacidad de convocar a todos los actores, empre-
sarios, políticos, funcionarios, diputados, a las organizaciones 
de la sociedad civil, para integrar proyectos de desarrollo y con-
vencer a los actores, pactar con ellos el desarrollo de estos pro-
yectos, pero la universidad también puede recibir propuestas, 
reforzar las iniciativas ciudadanas y producir conocimiento.

•	 La sociedad del conocimiento es la aplicación de las tecnolo-
gías de la comunicación a las relaciones sociales. De tal suerte 
que se tiene que definir cómo impulsar el uso de dichas tecno-
logías para la educación y el desarrollo. Las tecnologías de la 
comunicación tienen un efecto cultural y social muy amplio. 
Entonces, la educación debe formar parte del entorno virtual 
creado por estas tecnologías.

Educación a distancia y mayor 
flexibilidad con nuevas tecnologías

Una manera de elevar el nivel medio educativo de la población del 
DF es a través de la educación a distancia. Pero es indispensable 

100



do de enseñanzas intangibles como elemento formativo en la 
construcción del aprendizaje universitario. 

•	 Se pueden certificar los saberes o conocimientos empíricos 
por bloques o fascículos de conocimiento. Se trata de tener 
una diversidad de oferta, a nivel superior y saber qué tipo de 
acciones se requieren para que la educación sea pertinente. 
No sólo hay necesidad de nuevas carreras, sino de nuevos per-
files como bioinformática, economía industrial, ciencias de la 
vida y ciencias de la Tierra. De hecho, se necesitan ajustes cada 
seis años a los esquemas de educación.

Combatir las desigualdades
territoriales en el acceso a la educación

Cabe señalar que los problemas sociales urbanos no se pueden 
combatir aisladamente. Existen interrelaciones e interdependen-
cias entre ellos, que al no tomarse en cuenta conducen a políticas 
inoperantes que resultan en fracasos. Al tener conciencia de estas 
interrelaciones, las políticas correspondientes deberían atacar los 
problemas desde un enfoque integral en donde se conjuguen to-
das las dimensiones de la precariedad y vulnerabilidad. Sólo así se 
puede aspirar a soluciones concretas que perduren.

En el caso concreto de la inasistencia y la deserción escolar, 
problemas clave en la cuestión educativa, es indispensable prime-
ro reflejar los datos estadísticos en mapas de diferente escala (de-
legación, ageb y colonia) y luego cruzarlos con mapas de otros 
problemas sociales y territoriales (desempleo, delincuencia, em-
barazo adolescente, carencia en equipamiento y conectividad, en-

ceso de enseñanza–aprendizaje apoyado por las Tecnologías 
de la Información y de la Comunicación (tic). El Espacio Co-
mún de Educación Superior a Distancia (ecosad) está formado 
por 30 instituciones de educación superior para buscar alter-
nativas a la creciente demanda de espacios educativos.

•	 Se tiende a exigir más a la educación a distancia y menos a la 
educación presencial, pero se debe impulsar una visión mo-
derna de la educación en todas sus modalidades. Las institu-
ciones de educación deben llegar a un punto en que lo hecho 
en el aula o salón se revise y modifique. Se requiere transfor-
mar la educación básica y fortalecer las habilidades necesarias 
en la educación informática. Las nuevas generaciones deben 
acceder a las modalidades informáticas para poder estudiar 
posteriormente en planes a distancia. En la unam, la Eficiencia 
Terminal es de 60%; existe una tendencia para la aceptación 
de la modalidad a distancia. 

Certificación de conocimientos 

Se necesita promover la certificación de saberes y mejorar la edu-
cación ya que 35% de los jóvenes no pueden comprender un tex-
to. Sin embargo, es imposible mejorar algo que no se puede medir. 
Se debe reclutar a los alumnos rechazados y a los mejores egresa-
dos de las escuelas. En la modalidad de educación a distancia se 
debe tener ciertos requisitos: perfil de estudiantes para estudiar 
en este método o sistema abierto (actitudes, hábitos de estudio, 
horarios), y recompensar la experiencia universitaria que no se 
adquiere como en el caso de educación asistida. Se necesita tran-
sitar del sistema formal al sistema abierto para acceder a un mun-
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so a la educación), si queremos avanzar hacia una sociedad 
con mayor equidad y justicia.

•	 En concordancia con el impulso e integración de zonas de de-
sarrollo, la vivienda, el empleo y los servicios, debe correspon-
der la oferta educativa para cubrir las necesidades de la pobla-
ción, y los proyectos productivos locales. 

•	 El enfoque desde la dimensión micro territorial (nivel de barrio 
o colonia) ofrece nuevas posibilidades para abordar la temáti-
ca de empleo y educación, integrando problemas de otras di-
mensiones, como la movilidad, conectividad y desarrollo local.

•	 Los puntos centrales a tomar en cuenta para el análisis, enten-
dimiento y elaboración de propuestas ante la problemática 
educativa son: incorporar el territorio en los diagnósticos so-
bre educación con el fin de traducir las necesidades detectadas 
en políticas concretas; examinar la trascendencia de la selec-
ción adecuada de la escala de georreferencia de datos (entidad, 
delegación/municipio, ageb, colonia); considerar la referencia 
metropolitana y generación de datos fidedignos y actualizados 
(georreferenciados, homologados, metropolitanos).

Los Foros Ciudadanos y la Consulta a los Comités Ciudadanos 
se manifestaron por:

•	 Que las comunidades se involucren en la construcción, mante-
nimiento y mejoramiento de las escuelas.

•	 Fortalecer la cultura cívica y en materia de historia, para forta-
lecer los valores de la sociedad.
 

tre otros) para obtener una imagen integral del problema y poder 
diseñar propuestas para su solución. 

•	 Considerar, en la perspectiva territorial, la visión metropolita-
na. El Distrito Federal representa sólo una parte de la Zona 
Metropolitana de la Ciudad de México, la cual opera como un 
sistema indivisible espacialmente. En el caso específico de la 
educación, por ejemplo, hay que tomar en cuenta que gran 
cantidad de alumnos que estudian en escuelas de nivel licen-
ciatura y posgrado, son provenientes de los municipios conur-
bados del Estado de México, y viceversa. ¿Qué utilidad tiene 
entonces un análisis aislado por entidad federativa sin tomar 
en cuenta los movimientos continuos interestatales entre sus 
pobladores? En lo referente a la educación posbásica, de licen-
ciatura, profesional y de posgrado, en donde el equipamiento 
correspondiente tiene un radio de cobertura que rebasa el ám-
bito delegación/municipio, el análisis metropolitano cobra im-
portancia medular. 

•	 Es importante señalar que las intervenciones puntuales y dife-
renciadas en el territorio con base en criterios de igualdad de 
resultados y no de oportunidades, son indispensables para li-
mitar la propagación espacial de las múltiples desigualdades. 
Las abismales asimetrías en materia educativa que caracteri-
zan a la Ciudad de México exigen que las zonas más atrasadas 
se doten con más y mejores servicios educativos, si se preten-
de contrarrestar sus profundas desventajas. Resulta necesario 
formular políticas compensatorias (a quien tiene menos acce-
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cinco
Resultados
de la consulta
a Comités
Ciudadanos





La asamblea Legislativa del Distrito Federal, V Legislatura, realizó una consulta a 
1 115 Comités Ciudadanos de toda la Ciudad de México24 para conocer el grado de 
aceptación de las propuestas de los 

. La consulta tuvo una primera 
etapa de reuniones de información y discusión del documento síntesis elaborado 
por el puec-unam. La segunda etapa consistió en responder un cuestionario de 
más de 80 variables, que se organizó en 4 secciones temáticas: 1) Reactivación 
económica y generación de empleo; 2) Desarrollo urbano y calidad de vida; 3) 
Transporte y movilidad y 4) Educación y empleo. Las respuestas se captaron en 
cinco rangos de aprobación: “Altamente prioritario”, “Prioritario”, “Poco priorita-
rio”, “Indiferente” y “Nada prioritario”.

La distribución del número de Comités Ciudadanos por delegación se basó en 
el porcentaje de la población con respecto al DF (ver cuadro 12).

24  Los Comités Ciudadanos constituyen el espacio de representación vecinal más importante de la 
Ciudad de México y expresan su heterogeneidad y diversidad social. Por ello se realizó una en-
cuesta durante el mes de junio y la primera semana de julio de 2011. Se obtuvo la opinión y el 
grado de aceptación de las propuestas estratégicas de los Talleres de análisis para el desarrollo 
económico, social y urbano en el Distrito Federal realizados, del 28 de febrero al 8 de marzo de 
2011, por el puec-unam. Hay 1 730 Comités Ciudadanos en funciones, entre las 1 815 colonias y 
pueblos existentes en el Distrito Federal. Se cuenta con 1 344 observaciones que corresponden a 
1 115 Comités Ciudadanos que representan 61% del total. Para mayor información de esta Con-
sulta: www.aldf.gob.mx
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Reactivación económica y 
generación de empleo

•	 En diferentes delegaciones se exigen medidas que hagan 
frente a los bajos salarios, en especial en Tláhuac, Tlalpan e 
Iztapalapa.

•	 Impulsar políticas de estímulos fiscales a empresas que favo-
rezcan la contratación de jóvenes, adultos de más de 35 años 
con experiencia laboral, madres solteras y adultos mayores 
que no son considerados en los perfiles de contratación del 
mercado laboral.

•	 Elaborar un plan integral de turismo para Tláhuac, en el que 
se involucre la limpieza de las áreas verdes y solución a inun-
daciones.

Desarrollo urbano y calidad de vida

Una de las necesidades que se refleja en la opinión de los Comités 
Ciudadanos es el énfasis en que el gobierno delegacional debe 
cuidar los servicios urbanos:

•	 Mejorar la iluminación de calles con alto índice de inseguridad.
•	 Recuperar los espacios ocupados por el ambulantaje y espa-

cios abandonados.
•	 Reducir los baches, sancionando a las empresas, particulares 

y dependencias de gobierno que dañen el pavimento por 
obras de infraestructura.

•	 Implementar campañas de educación para el mejor aprove-
chamiento del agua.

•	 Reducir la tala de árboles en zonas urbanas y suelo de conser-
vación.

•	 Invertir en la construcción e infraestructura de más unidades 
deportivas.

•	 Dar prioridad a los ciudadanos que se encuentran en zonas de 
alta vulnerabilidad ante el cambio climático.

•	 Transparencia y rendición de cuentas de las delegaciones y la 
seduvi en el otorgamiento de permisos de construcción.

Transporte y vialidad

•	 Incorporar semáforos con nuevas tecnologías.
•	 Centralizar el sistema de transporte para ordenar y regular al 

transporte concesionado y reducir la inseguridad, insalubridad 
y cobro excesivo, así como el ambulantaje.

•	 Rediseñar las rutas de rtp para reducir el tiempo de traslado.
•	 Capacitar al personal de vialidad para lograr una mayor efi-

ciencia de la vialidad.

Educación y empleo

•	 Mejorar la calidad en los servicios de la educación básica y 
media superior.

•	 Incrementar la capacidad de las escuelas de educación media 
y superior para atender la creciente demanda de estudiantes.

•	 Atender la deserción escolar con becas, movilidad estudiantil y 
vinculación de las escuelas de nivel medio y superior con las 
empresas productivas.
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