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Resumen

Este articulo reflexiona sobre la importancia de la vision regional, muchas veces minusvalorada, en los megaproyectos. En
concreto lo hace a propdsito del el megaproyecto del Tren Interurbano México Toluca. A tal objeto, se analiza su planeacion a fin
de reconocer la presencia o no de la visién regional en su desarrollo. El foco de este trabajo esta en la vinculacion de la planeacién
con este tipo de proyectos, asi como sus objetivos y procesos, suscribiéndose en la discusion tedrica sobre el tema. A través de
tres etapas, apoyado del analisis histérico y cartografico, se aborda la técnica documental, la metodologia SALSA y el método de
analisis de contenido, esto considerando el marco institucional, la escala de andlisis y la estrategia de integracion, asi como cinco
dimensiones y seis categorias mediante las cuales se concluyd que es un megaproyecto infraestructural y no de un enfoque
regional.
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Abstract

This article reflects on the importance of the regional vision, often undervalued, in megaprojects. Specifically, it does so
regarding the megaproject of the Mexico Toluca Interurban Train. For this purpose, its planning is analyzed in order to recognize
the presence or not of the regional vision in its development The focus of this work is on the link between planning and this type
of projects, as well as its objectives and processes, subscribing to the theoretical discussion on the topic. Through three stages,
supported by historical and cartographic analysis, the documentary technique and the SALSA methodology are addressed
and the content analysis method, considering the institutional framework, the scale of analysis and the integration strategy,
as well as five dimensions and six categories through which it was concluded that it is an infrastructural megaproject and not
a regional approach.
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Introduccion

La planificaciéon, no solo se refiere al disefio fisico sobre el terreno, sino a cualquier decisién que
implique la previsién, disefio y evaluacion de cualquier alternativa. Histéricamente las comunidades
humanas, han llevado a cabo obras de gran significado social, no obstante, a partir de la Segunda
Guerra Mundial, se edificaron una gran cantidad de megaobras dirigidas a sostener la propia
infraestructura de guerra, lo que significé cambiar la escala de pensamiento sobre la urbanizacion,
incluyéndose la regién metropolitana y no solo la ciudad.

Los megaproyectos ocupan un lugar destacado en el desarrollo histérico de la humanidad, ya que
representan una mejora en la infraestructura fisica mediante estrategias de revitalizacién urbana
gue impactan en multiples escalas territoriales (Diaz, 2009). Su definicion puede abordarse desde su
costo (Flyvbjerg, 2014), inversion, importancia social, duracién (Ceri¢ et al. 2021; Pitsis et al., 2018) entre
otros, teniendo como punto en comun la vinculacidén a una compleja infraestructura que deberia
relacionarse con el desarrollo territorial y administrativo de la zona en que se suscribe. Volviéndose
iniciativas publico-privadas de gran tamafo y volumen de inversién que reconfiguran y producen el
espacio, ya que estos se encuentran disefados para cambiar la estructura de la sociedad (Flyvbjerg,
2014) y los patrones de estructuracién socioterritorial que responden a la adaptacion de las ciudades
(Diaz, 2009).

Se tratan de actuaciones estratégicas que se entienden como elementos centrales de la agenda
reciente de la politica urbana, orientados al crecimiento y competitividad, ademas de que, en el
mejor de los casos, pueden verse como una solucion, la cual merece un adecuado analisis.

Los megaproyectos han sido objeto de multiples cuestionamientos referidos principalmente a indole
econémico. Abunda bibliografia sobre su eficacia y viabilidad sobre costos y gestidn de recursos
tanto administrativos como humanos (Ceri¢ et al, 2021; Flyvbjerg, 2014, Pitsis et al, 2018; Turner
& Xue, 2018; Flyvbjerg, 2013), su impacto y la diversidad de riesgos que representa (econdmicos,
sociales, ambientales, politicas etc.), su relevancia como parte de la continuidad politica e impulsor
de condiciones sociales y las enormes transformaciones espaciales. Estas Ultimas pueden conllevar
a la alteracion de los procesos de planificaciéon y, por ende, de la integracion ambiental, territorial y
social de la infraestructura, lo que dificulta o incluso impide, la coordinacion y/o vinculacién entre los
actores territoriales implicados, lo que tiende a favorecer el desarrollo de una ciudad mas desigual
y segregada (Diaz, 2009).

Por tanto, los megaproyectos son mas que una gran obra de infraestructura, ya que son un proyecto
econémico-politico determinado en el territorio que requiere de una planeacién en funcién de su
indole, por lo que, para el presente articulo, se entienden desde el espacio en el que se desarrolla,
ya que forma parte de las relaciones territoriales que se producen y reproducen en una red de
estrategias de multiples actores de diversas escalas, sujeto a un sistema de planificacion.

Si bien, Diaz (2009, p.195) presenta una clasificacién de categorias de megaproyectos, es de interés
aguellos que son dirigidos a la infraestructura de transporte, cuya principal pretension es reforzar las
comunicaciones interurbanas en el marco de la economia global, resalta el caso de Tren Interurbano

México Toluca (TIMT).

El TIMT se suscribe a la definicidn propuesta de megaproyecto desde la literatura especializada y
desde los instrumentos de planificacidon revisados, ya que desde su inicio se planted como objetivo
atender la movilidad y solucionar el congestionamiento vehicular y ambiental (Secretaria de
Comunicacionesy Transportes, 2019a), por lo que forma parte de las relaciones territoriales (conexidon
entre Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) vy la Zona Metropolitana del Valle de Toluca
(ZMVT)) bajo la red de estrategias de multiples actores (Secretaria de Comunicacionesy Transportes,
Gobierno Federal y Estatal y Jefatura de Gobierno) suscrito en un espacio.

El TIMT como megaproyecto es considerado una actuacién estratégica central en la agenda de la
politica urbana desde el 2014, esto se puede constatar en el Plan Sectorial de Comunicaciones y
Transportes, el Plan Nacional de Infraestructura, el Plan Regional de Desarrollo Centro y el Plan de
Inversiones en Infraestructura de Transporte y Comunicaciones (IMCO, 2018) (tabla 1):



Tabla 1. Justificacion del TIMT como megaproyecto

Plan Justificacién del TIMT como megaproyecto

Plan Nacional de Desarrollo (2013-2018) Inciso IV.2: contar con una infraestructura de transporte que se refleje en
menores costos para realizar actividad econdmica y que genere una logistica
mas dinamica.

Plan Sectorial de Comunicaciones y Transportes (2013) | Estrategia 3.1: Promover la implementacion de sistemas integrados de
transporte urbano e interurbano de calidad como eje rector del desarrollo de
infraestructura.

Plan Sectorial de Comunicaciones y Transportes (2020) | Estrategia prioritaria 2.1: Impulsar proyectos de infraestructura aeroportuaria y
ferroviaria en funcion de las pricridades del desarrollo regional y la inclusion
social, a fin de mejorar la cobertura y propiciar una mayor conectividad
territorial, en particular en las zonas de menor crecimiento.

Plan Nacional de Infraestructura Carretera (2014-2018) | Objetivo 1: Contar con una infraestructura y una plataforma logistica de
transportes y comunicaciones modernas que fomenten mayor
competitividad, productividad y desarrollo econémico y social.

Plan Nacional de Infraestructura (2018-2024) Pricridad 1: Conservacién y el mantenimiento de toda la infraestructura
existente y terminacién de las obras Utiles, suspendidas o en proceso

Programa Regional de Desarrollo Centro (2014) Estrategia 5.1: Promover el desarrollo de infraestructura de enlace y
conectividad de mercancias y personas de la region

Programa de Inversiones en Infraestructura de | Objetivo 2: Retomar el transporte ferroviario de pasajeros para elevar la
Transportes y Comunicaciones (2013-2018) calidad de vida de la poblacion

Desde su inicio el TIMT, a partir del discurso institucional, se argumenté la necesidad de contar
con infraestructura de transporte la cual fomentara una movilidad sustentable en las ciudades
mediante sistemas de transporte urbano masivo (DOF, 2013a), volviéndose el ejemplo de sistemas
interurbanos en los cuales se considere el desarrollo regional y urbano, en coyuntura de proyecciones
demograficasy politicas de desarrollo (DOF, 2013b).

El megaproyecto ademas de pretender contribuir al crecimiento de las localidades y brindarles una
mayor accesibilidad (DOF,2014a), buscd ampliar la capacidad logistica y modernizar los servicios
complementarios de mercancias, personas y turistas de la regién centro (DOF, 2014b), siendo un
compromiso el tren de pasajeros y transporte masivo (Secretaria de Comunicacionesy Transportes,
2013). Sin embargo, a pesar de estos esfuerzos se ha reconocido que la inversiéon para sistemas
interurbanos ha sido casi nula y es una accién puntual su término (DOF, 2020), posicionando a la
infraestructura como la herramienta necesaria para resolver puntos de conflicto y que permita el
transito agil y seguro de las personas en el territorio (Gobierno de México, 2018).

Por tanto el TIMT ha sufrido multiples modificaciones y problematicas dirigidas principalmente al
ambito financiero y normativo, dimitiendo el analisis de la visién territorial y la realizacidén de un
trabajo coordinado y corresponsable entre los tres niveles de gobierno, situaciéon que ha impactado
el desarrollo de propuestas interurbanas para el impulso del drea de influencia, dejando de lado la
coordinacién para planear y regular el ordenamiento de los asentamientos humanos involucrados
y la dimensién regional, lo que ha resultado en una discontinuidad dentro de los objetivos y
procedimientos. Asi mismo el discurso politico se encuentra recogido en la Tabla 1y en la revision
de planes respecto al megaproyecto, lo cual permitié abordar la relacién megaproyecto-discurso
politico.

Se plantean las siguientes preguntas de investigaciéon las cuales son la guia para comprender el
distanciamiento entre el megaproyecto del TIMT y la planificacién del territorio regional de las
ZMVMy la ZMVT:

¢Cual es la vision regional y/o multiescalar del TIMT a través de los planes de desarrollo urbano?

(EI' TIMT es un proyecto de cohesidn territorial o un megaproyecto al margen de la planificacion
multiescalar?

¢;Cuales es la situacion de las dimensiones de marco institucional, estrategias de integracidn y escala
de analisis?
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1. Metodologia

En el presente articulo se presentan los resultados de una investigacidn cualitativa bajo el método
exploratorio. En el estudio se combinan la técnica documental y el analisis de contenidos (Mufioz
Serna et al,, 2021; Tinto, 2013). Cabe aclarar que la principal contribucién que pretende el articulo es
valorar hasta que punto se da la relacién megaproyecto y visidon regional con base en la planeacion.
A fin de alcanzar el objetivo se divide en diferentes etapas:

En la primera etapa, mediante la técnica documental y el andlisis de fuentes bibliograficas y
hemerogréficas, se planted la cronologia del desarrollo del megaproyecto, esto basado en las
dimensiones econémica/financiera y territorial.

En la segunda etapa, se realizd una revisién panoramica de dmbito de la literatura relacionada
(Garcia, 2022) con el TIMT, se empled el marco SALSA por sus siglas en inglés (Search, Appraisal,
Synthesis y Analysis) (Garcia, 2022; Grant & Booth, 2009) en el lapso de los Ultimos cinco afios:

- Busqueda: se emplearon los términos de “megaproyecto tren interurbano México Toluca” y
“megaproject interurban train Mexico Toluca”, su busqueda se realizé en Google académico y
Redalyc, bajo el criterio de exclusiéon de la temporalidad de 5 afios.

- Evaluacion: en el primer bloque se aplicaron los criterios de revisiéon de correspondencia con el
ambito tematico (territorial) mientras que para el segundo bloque se aplicd el criterio de metodologia
empleada (aquellos trabajos que aborden el analisis de planes de desarrollo).

- Sintesis: se extrajeron las caracteristicas mas relevantes de los trabajos con base en las preguntas
propuestas.

- Analisis: se presenta el estado de la cuestion sobre la situaciéon del TIMT.

En la tercera etapa, mediante el método de analisis de contenido (Tinto, 2013) se analizaron los planes
de desarrollo. Debido a que un megaproyecto impacta en multiples niveles se optd por realizar su
abordaje desde tres escalas que permiten fortalecer la propuesta regional (Neuman & Zonneveld,
2021):

1) Metropolitana: se analizaron los planes de la Zona Metropolitana del Valle de Toluca y de la Zona
Metropolitana del Valle de México.

2) Municipal: se analizaron los planes municipales de desarrollo urbano (PMDU) y los planes
delegacionales de desarrollo urbano (PDDU) del area de influencia del Tren.

3) Poligono estratégico: se retoma el poligono estratégico propuesto en el proyecto del Plan Parcial
de Cobertura Sub-Regional del TIMT (Secretaria de Desarrollo Urbano y Obra, 2019) y se delimitd el
area de la Ciudad de México mediante un buffer de 1 km debido a que el poligono solo es de la zona
del Estado de México, por lo que se

Dicho analisis se basé en cinco dimensiones con ocho categorias las cuales corresponden a los
aspectos generales abordados en los planes (figura 1) y se subdividid en la escala metropolitana,
municipal y del corredor del TIMT.



Figura 1. Dimensiones y categorias de analisis

DIMENSION CATEGORIA

Participacidn social: presencia de iniciativas en donde a través de las

Social  f-------A experiencias en el territorio se integre un analisis en materia de

desarrollo urbano y ordenamiento territorial.

Fcondémica b - oo . Desarrollo econdmico: promocion de actividades que tomen en
cuenta y que en dado caso detonen el desarrollo.

Vivienda: condiciones y proyectos en pro de mejorar su calidad
Territorial | - - - ---"7 mediante la cobertura de servicios.

~. | Espacio Publico: presencia, consolidaciéon y dotacién de espacios
publicos

I Urbana | -------- Imagen urbana: mejoramiento, mantenimiento y consolidacion

Vision regional: presencia de interés por el fortalecimiento, desarrollo

— Sectorial  |--------- o implementacién de una integracién regional o metropolitana.

2. Area de estudio y cronologia del proyecto

El proyecto del TIMT surgié en el 2012 como una propuesta por parte de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes (SCT) que tenia como objetivo atender la movilidad y solucionar el
congestionamiento vehicular y ambiental entre el Valle de México y el Valle de Toluca (Secretaria
de Comunicaciones y Transportes, 2019a), por esto en el 2013 se anuncidé la construcciéon de la
primera etapa la cual constaria de una red ferroviaria de 57.7km con dos terminales (Zinacantepecy
Observatorio) y cuatro estaciones intermedias (Coldn, Metepec, Lermay Santa Fe'), en un trayecto de
40 minutos con una velocidad maxima de 160 km/h y una velocidad comercial de 90 km/h (Azamar
& Rodriguez, 2020). Con un equipo de 30 trenes y 5 vagones se prevé que se vean afectadas en el
Estado de México 15 914 209 personas y en la Ciudad de México 8 604 690 personas (INEGI, 2021).

En el proyecto “se dividieron en cinco tramos: el tramo | comprende un viaducto elevado de 36.15
km con inicio en el km 0+000 y terminacién en el km 36+150, en el Estado de México; el tramo |l
consiste en un bitunel de 4.6 km de longitud, con inicio en el km 036+150.0 y terminacién en el km
040+784, en la Ciudad de México; el tramo Il es un viaducto elevado de 16.935 km de longitud que
inicia a la salida del tunel hasta la estacién del metro Observatorio en la Ciudad de México; el tramo
IV referente a los trabajos de obra relacionados con el material rodante;y el tramo V relacionado con
la construccion de los talleres y cocheras”(Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 20193, p. 5)
(mapal).

En su inicio, el proyecto se encontraba alineado al Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2013-2017, la
construccién iniciaria en el 2014 para finalizar en 2017 (Azamar & Rodriguez , 2020), no obstante, esto
no se cumplié asi por lo que se enfrentd a multiples modificaciones (figura 2) lo que ha significado
una planeacién desvinculada y aterritorial (Neuman & Zonneveld, 2021).

1En el 2022 se autorizd la construccion de la quinta: Vasco de Quiroga



Figura 2. Proceso y financiamiento del TIMT

CARACTERISTICA FINACIAMIENTO

Se presentan licitaciones —...______ 2013
SCT dividio en tres tramos -------e———- 2014 — $38 000 millones
Se modifica ruta por
problemas ambientales™ 2015
Se reasignan partidas —----------- 2016 - $ 44 000 millones
Detienen obras por
preocupacion ambiental 2017
Cambio de sexenio,los 2018 e, $ 59 000 millones
avances eran del 78%
Se confirma inversion ------------ 2019 -~ Inversién privada de $ 20 000
privada millones
Propuesta de construccion T 2020 -~ $ 90 000 millones
tramo
Aumentos de costos 202] $ 93 089 millones
Programa sectorialde”™ 2022
comunicacionesy 2023
transportes 2023 $ 110 708 millones

Comienzo de primera fase

Fuente: elaboraciéon propia con base en Azamar & Rodriguez, 2020; BNamericas, 2017, 2020; IMCO, 2018; Maldonado, 2019

El megaproyecto del TIMT, a lo largo de su historia, puede conceptualizarse como un dmbito de
potencial y pretendida cohesién regional, ya que es un proyecto que vincula la megaldpolis
de la Ciudad de México con nuevas ciudades, esto mediante la propuesta de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes sobre el esquema de trenes y el desalentar el crecimiento en la
Zona Metropolitana del Valle de México, donde se pone énfasis en un crecimiento integrado de
las ciudades perimetrales dirigido a las de la corona regional, volviéndose estd zona de estudio un
ambito de evaluacioén estratégica (mapa1).

A pesar de esto, en diferentes trabajos se ha evidenciado que se carecidé desde su inicio de
bases regulatorias en materia urbano-regional tanto federal y local (IMCO, 2018; Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, 2019a), esto por la falta de pertinencia y vinculacién entre los Planes
Municipales de Desarrollo Urbano (PMDU) y los Planes Delegacionales de Desarrollo Urbano (PDDU)
en las areas que conforman la zona de estudio, lo que ha impedido que la planeaciéon del TIMT se
realicé desde una vision integrada.

Se pudo constatar que, desde su planteamiento como megaproyecto, cumple con el objetivo de
dar soluciéon al problema identificado (movilidad), sin embargo, segun lo sefialado por Priemus
et al. (2008), esta identificacion debe de ser base para la toma de decisiones a lo largo del proyecto,
situacion que se ha obviado y se ha centrado en cuestiones econdmicas, lo que ha desvirtuado
su objetivo, centrandose en una planeacidén meramente fisica, desatendiendo la interaccion
entre diversos grupos de actores y por ende la posibilidad de una propuesta regional (Neuman &
Zonneveld, 2021).

3. Antecedentes y experiencias: caso TIMT

En lo que respecta al megaproyecto del TIMT se analizd la literatura correspondiente (figura 3):



Figura 3. Fases metodologia SALSA
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Fuente: elaboracién propia con base a informacién documental

En la primera fase se realizé la busqueda mediante las palabras claves establecidas, posteriormente
en la segunda fase, se redujeron los resultados en funcién del ambito territorial y los planes de
desarrollo (primer bloque) y el andlisis de la metodologia empleada (segundo bloque) lo que conllevd
a la identificacion de trece trabajos relevantes relacionados con el Tren.

En la fase sintesis se ubicaron las caracteristicas mas relevantes esto en funcién de las preguntas
propuestas (figura 4):

Figura 4. Resultados de analisis

Seguridad Impacto ambiental E
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Fuente: elaboracién propia con base en informacién documental
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Posteriormente en la fase de andlisis se presenta el estado de la cuestidn:

Se pudo observar que existe interés por el analisis de la vinculacién de la productividad territorial
con los proyectos ferroviarios (Guerrero & Katol, 2022), la relevancia econdmica de los megaproyectos
(Heeckt & Huerta, 2021) y como estos pueden cambiar los patrones de movilidad de las personas
(Sawyer et al,, 2021).

Algunas de las investigaciones retoman el megaproyecto del TIMT como parte del marco
institucional ya que brinda una serie de antecedentes para su objetivo, Aguirre (2019) lo ejemplifica
como parte del problema institucional de la ley en el combate a la corrupcién consustancial a la
inseguridad, situacidon que reafirma Cruzo (2019). Hagene (2019) muestra el caso de Acopilco, en
el cual la comunidad agraria se ha visto afectada por el desarrollo del Tren, volviéndose un comun
denominador del proyecto, por lo que se ha analizado los impactos que genera (Gabino, 2022) y por
consiguiente, la propuesta de alternativas de andlisis sustentable (Nieves & Castro, 2022). A pesar de
esto destaca el caracter preventivo que tiene la planeacién municipal en Toluca y Metepec, asi como
la falta de planeacién eficiente, eficaz y econdmica en su construccion.

La escala de andlisis es un dmbito constante en los trabajos ya que desde la propia naturaleza del
Tren (regional) se abordan esta caracteristica, no obstante, se apuesta por la necesidad del desarrollo
intermunicipal (Avila, 2022), la gestién (Morales, 2018), corredores logisticos regionales (Garcia et al,
2021) y los propios andlisis dentro de los municipios. Resalta el caso de Arriaga & Ramirez (2022) en el
gue se reconoce la problematica de Metepec en materia de movilidad y se posiciona al Tren como
un posible catalizador, ya que no existe un proyecto que considere su conexién con otras rutas, por
lo que se proponen estrategias que mejoren la movilidad y que permitan su conexion.

Como parte de las estrategias de integracion, la gestion es fundamental, Morales (2018) sefala
la importancia de la participacién de actores gubernamentales y sociales en el desarrollo del
megaproyecto, sin embargo, resalta la participaciéon de la sociedad civil como parte de la oposicidn
a su construccion, situacidon que ha conllevado al cambio de ruta y a visualizar el replanteamiento de
la funcién de las herramientas existentes para el desarrollo urbano.

Con respecto al analisis de los actores que participan en estas estrategias de integracion, vale la
pena sefalar la oposicién y descontento (Aguirre, 2019; Arriaga & Ramirez, 2022; Avila, 2022; Gabino,
2022; Hagene, 2019) como temas reiterativos en su analisis, por lo que resalta la necesidad de
delimitar quienes son los actores claves y evitar el beneficio de unos cuantos, es decir, evitar el neo
patrimonialismo sefialado por Hagene (2019).

Avila (2022) puntea la relevancia de la generacién de estrategias de integracidn a través de un sistema
integrado de transporte masivo en donde el gje central sea el TIMT, en dicha propuesta se abordan
criterios arquitectdnicos, medioambientales y de imagen urbana bajo el marco de integracion
el cual sea la base para el despliegue de diferentes politicas y estrategias intermunicipales. Cabe
aclarar que estas propuestas de integracion se encuentran fundamentadas en el conocimiento
tedrico conceptual mediante el cual se apueste por un transporte integrado que responda a las
necesidades de la poblaciéon y a los propios recursos (Aguirre, 2019).

Por tanto tras el analisis de la literatura obtenida mediante la metodologia SALSA se concluye
que el Tren es un proyecto con el objetivo de propiciar la cohesidn territorial, sin embargo, se ha
qguedado al margen de la planeacién multiescalar, pudiéndose observar que en la dimensién de
marco institucional éste solo ha sido un referente normativo en el cual las estrategias de integracion
se han abandonado y se ha apostado mas por el analisis econdmico (financiamiento) y en menor
medida medioambiental. Con respecto a la escala de analisis, si bien las investigaciones abordan al
megaproyecto, existen diversas configuraciones de abordaje de escala (megaproyecto, municipio,
intermunicipal, intramunicipal, localidad y regional) sin embargo, se pudo constatar que en su
mayoria no abordan el analisis del desarrollo urbano desde la vision regional (Neuman & Zonneveld,
2021), siendo un area de oportunidad el analisis de los instrumentos de planeacion en las diversas
escalas que competen al megaproyecto, razén por la cual se plantea su abordaje desde los
instrumentos de planeacion.



4. TIMT: un analisis desde los instrumentos de planeacién

Los planes municipales de desarrollo urbano son los instrumentos que tienen las disposiciones
juridicas para planear y regular el ordenamiento de los asentamientos humanos con el objetivo de
establecer politicas, estrategias y objetivos (Secretaria de Desarrollo Urbano y Obra, 2023), para lo
cual se identifican los proyectos y acciones en multiples aristas entre las que resaltan en el desarrollo
urbano los megaproyectos como un punto fundamental, ya que impactan a diversas escalas
territoriales y por ende, deben de responder a una planeacién regional.

EITIMT, como se comprobdé mediante la metodologia SALSA, ha sido un megaproyecto en constante
cambio y debate por lo que su analisis puede abordarse desde diferentes escalas, pero sin perder
de vista el marco territorial en el que se suscribe. Razén por la cual se realizd un primer analisis
metropolitano, posteriormente uno municipal/alcaldia y por Ultimo a nivel corredor, proponiéndose
un segundo poligono.

4.1. El TIMT visto desde las Zonas Metropolitanas

A escala metropolitana se revisaron el Programa Metropolitano para la Zona Metropolitana del Valle
de Toluca (2022) (Gobierno del Estado de México, 2022) y el Programa de Ordenacién de la Zona
Metropolitana del Valle de México (2011) (Comisiéon Metropolitana de Asentamientos Humanos, 2011),
cabe aclarar que este Ultimo se retomé pues las alcaldias de Cuajimalpa y Alvaro Obregén forman
parte de esta zona. Como se puede observar existe un desfase temporal entre ellos y en el caso del
Valle de México no se encuentra ajustado al proyecto del Tren, sin embargo, se realizd el analisis de
las dimensiones en ambos y se encontraron los siguientes resultados:

Sobre la dimension social, en la categoria de participacion social, la ZMVT se centra en una vision
a futuro ajustada a la gobernanza, se apuesta por un desarrollo social con sustentabilidad que
conlleve a fomentar la participacion en las decisiones del desarrollo de la zona, en contraste en la
ZMVM, se reconoce como parte fundamental dentro del proceso de planeacién que comprende la
formulaciéon, modificaciony vigilancia de su cumplimiento. Asi mismo, se encuentra relacionada con
la dimensidn econdmica, ya que se apuesta por la participacion social para el desarrollo econdmico
principalmente de aquellos que intervienen en el proceso productivo.

En la dimension econdmica, en la ZMVT se busca mejorar los niveles de bienestar mediante la
creacion de condiciones, esto se vincula con la dimension territorial en las categorias de vivienda
y espacio publico pues se propone un mayor equilibro espacial mediante mayor equipamiento y
revitalizacidon de espacioslos cuales permitan disminuir la segregaciény fragmentacién. En contraste
en la ZMVM, la vivienda es un tema central pues se reconoce la problematica de irregularidad y
la necesidad de control, asi como su vinculaciéon con la parte ambiental, mientras que el espacio
publico se posiciona como un proyecto de mejora de condiciones.

Con respecto a la dimensidon urbana, categoria imagen urbana, en ambas zonas se aborda desde
la consolidacién: en el caso de la ZMVT se busca su aplicacion solo en centros urbanos que cuenten
con estas caracteristicas, mientras que en la ZMVM se aborda sobre pueblos originarios o barrios de
valor patrimonial.

La dimension sectorial, categoria regional estad presente en ambos documentos, esto debido a que
por su misma naturaleza de analisis (metropolitano) se apuesta por una visién integral del territorio,
materializada en algunas propuestas en materia ambiental, econdmica y de vivienda mediante los
cuales se impulse el desarrollo.

Sobre el TIMT se comprobd que no existe un analisis regional (ZMVT-ZMVM) y solamente se hace
mencién en el Programa de la ZMVT debido a su importancia en materia de movilidad y como un
posible detonador para el ordenamiento territorial basado en nuevas oportunidades de planificacidon.



4.2. PMDU y PDDU del TIMT

Los marcos regulatorios de los planes de la zona de influencia presentan una discrepancia temporal,
resalta el caso de Cuajimalpa y Toluca con 21 afios de diferencia. Asi mismo solamente los planes de
San Mateo Atenco, Zinacantepec, Toluca, Metepec y Alvaro Obregdn se encuentran actualizados
después del comienzo del Tren (2014) lo que representa una problematica ya que no se ha
considerado al megaproyecto dentro de la ordenacién del territorio, lo que imposibilita la gestion
municipal de sus implicaciones y su articulacién de una visién regional (tabla 2).

Tabla 2a. Analisis PMDU y PDDU

Planes de desarrollo urbano municipal
Municipio Dimension Observaciones
Zinacantepec [Social. Las politicas publicas se ven como el medio para su formento
(2022) Participacion social
Econamica Debido a los cambios se proponen la necesidad de nuevas politicas y estrategias
Desarrollo econémico
[Territorial
[Vivienda Se reconoce como una accion central para €l mejoramiento de calidad de vida
Espacio Publico Fundamental su accesibilidad y dotacion
Urbano Relacionado con el rescate y la mejora
Imagen urbana
Sectorial Se reconoce la relevancia de colaboracion directa, resalta la relacion con la Zona
\Vision regional Metropolitana del Valle de Toluca
Toluca Social. \inculacion ambito educativo, generacion de confianza ciudadana y policial
(2018) Participacion social
Econdémica Relacion con pequefas empresas, infraestructura, turismo y sustentabilidad
Desarrcllo economico
Territorial
[Vivienda Mejoramiento de vivienda
Fspacio Publico Expresiones artisticas y culturales, desocupar vialidades y espacios publicos
Urbano (Consolidar una ciudad limpia, ordenada y sustentable
Imagen urbana
Sectorial El mejoramiento de las condiciones econdmicas de Toluca se vincula a su
Vision regional ffuncionalidad en la Zona Metropolitana del Valle de Toluca
Metepec Social. Relevancia de incorporar la participacion social al analisis, valoracion y ejecucion|
(2018) Participacién social de las politicas de desarrollo
Econdmica [Vinculacién de desarrollo econdémico con arraigo y desarrollo visto con el territorio
Desarrollo econdmico iy el ambiente
Territorial
[Vivienda Redensificacion, verticalidad y desarrcllo de multiples opciones
Espacio Publico IConstruccion y recuperacion
Urbano Proteccion y restauracion del patrimonio histérico y cultural
Imagen urbana
Sectorial Priorizar medios de trasporte no motorizados. Desarrollar un sistema de|
[Vision regional transporte publico integral. Ordenamiento de transito y vialidad. Gestion de
rmovilidad urbana sustentable.
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Tabla 2b. Analisis PMDU y PDDU

Planes de desarrollo urbano municipal
Municipio Dimension Observaciones
San Mateo Atenco|Social. Es necesario reforzar la participacion social para la introduccion y cuidado de la

(2020) Participacion social infraestructura en el territorio municipal
Econcémica Orientado al ordenamiento sectorial para la generacion de programas y proyectos|
Desarrollo econémico
Territorial
[Vivienda Base para el ordenamiento del territorio
Espacio Publico Fundamental su incorporacion y mejora
Urbano Politica de integracién, proteccién y mejoramiento
Imagen urbana
Sectorial Se encuentra dirigido al ambito local y micro regional
[Vision regional

Lerma Social. Elemento indispensable, necesario un programa de difusion y estimular formas|

(2010) Participacion social de participacion
Economica Produccion segun las cualidades de la zona
Desarrollo econémico
[Territorial
[Vivienda (Ordenamiento, disminucion de irregularidades mejora de calidad de vida
Espacio Publico Mantenimiento, plan de desarrollo ambiental y rescate de espacios verdes
Urbano Dotar de asesoria técnica en disefio y construccion, proyectos de corredores,
Imagen urbana creacion de reglamento
Sectorial Estructura vial regional e interurbana que articule funcional y eficiente el territorio|
\Vision regional

Ocoyoacac Social. Fortalecimiento para el desarrollo

(2022) Participacion social
Economica \Vinculado al territorio y a sus caracteristicas
Desarrollo econémico
[Territorial
[Vivienda Se considera un sector prioritario
Espacio Publico Mejorar su oferta y accesibilidad
Urbano Mejorar las condiciones
Imagen urbana
Sectorial |Acciones y estrategias para reducir las desigualdades econdmicas y sociales
Vision regional

Tabla 2c. Analisis PMDU y PDDU

IPlanes delegacionales de desarrollo urbano
[Alcaldia Dimension bservaciones
Alvaro Obregan [Social Dirigido a la proteccién civil y el cuidado medicambiental
(2077) Participacién social
Econcmica Relevancia sobre dotacion de infraestructura y tipologia de servicios
Desarrollo econdmico
[Territarial
Vivienda Mejocramienta y reciclamisnto
Espacio Publico Eje estructurador y concentrader de las actividades e integrador social
Urbana [Ceneracion de mecanismos de contral
Imagen urbana
Sectorial (Orientado 2 una Red Regional de Infrasstructura
[Visian regional
Cuajimalpa Sacial DCirigido a la proteccién civil
{1997) Sarticipacion social
Econcmica Basado en los uscs de suelc
Desarrollo econdmico
[Territarial
Vivienda Irmnipulsar 2l crecirmiento
Espacio Publico olo se menciona como estacicnamisnto
Urbana lApuesta por su consolidacion
Imagen urbana
Sectarial Relevancia de la tendencia regional
[Visian regional

Con respecto a la dimension social, categoria de participacién social, se constatd que se encuentra
dirigida a su vinculacidn para la generacién de politicas, proyectos y programas, sin embargo, se
diferencia su objetivo segun la entidad federativa, en el Estado de México se apuesta por la difusidény
el desarrollo, mientras que en la Ciudad de México se retoman como parte estratégica de proteccidon
civil. A nivel municipal, resalta San Mateo Atenco debido a que se reconoce como una gran limitante,
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pero se sefala que puede ser una fortaleza para la introduccién y cuidado de infraestructura para el
desarrollo del municipio.

En la dimension econémica, categoria desarrollo econdmico, sobresale su vinculacién con la parte
territorial ya que en todos los casos se analiza desde el territorio (se retoma usos de suelo, vocaciones
y medioambiente), situacién que se complementa con la dimension territorial, categorias espacio
publico y vivienda, pues se relaciona desde la incorporacién, mejora y reciclamiento, ademas de
detectar criterios que se puedan potencializar.

La dimension urbana, categoria imagen urbana, se aborda desde la consolidacién, sin embargo,
debido a los diferentes proyectos y caracteristicas de las demarcaciones, esta se dirige a diferentes
estrategias, principalmente en mecanismos de control e integracion.

Por ultimo, la dimension sectorial, categoria visidn regional, fue muy enriquecedora, ya que si
bien la escala abordada (municipio y delegacién) pareciera que delimita el alcance territorial del
documento, se encontraron dos tendencias principalmente:

En primerlugar,aquellosen dondesiexiste intencidén devinculaciényalgun ejercicio de coordinacién
regional: casos de colaboraciéon directa (Zinacantepec-Toluca), de reconocimiento como eje
articulador de una zona metropolitana (Toluca), de analisis de la tendencia regional con otra entidad
federativa (Cuajimalpa), como conectores de temas estratégicos que permitan el desarrollo integral
(Alvaro Obregén, Lerma y Metepec) y el que se centra al Tren (Ocoyoacac).

En segundo lugar, un analisis mas micro y local, tal es el caso de San Mateo Atenco. Sobre el TIMT
se pudo constatar que no hay un analisis regional del proyecto en todos los planes y solamente se
menciona dentro alguna dimensién o como estrategia a largo plazo, destaca lo siguiente:

En el municipio de Zinacantepec en su PMDU se reconoce la relevancia del proyecto, su impacto en
la generacién de empleo y equipamientos culturales ligados a la formacién de centros o corredores
de barrios y el desarrollo de corredores urbanos.

En el municipio de Lerma se examina la relevancia de un posible proyecto de movilidad enunciado
como “Tren Interurbano Toluca-Valle de México”, en contraste en la dimensidén econdmica y en la
dimensidn sectorial se habla de un Tren Interurbano Toluca-Lerma-Interlomas-Naucalpan como
una oportunidad para disminuir la contaminacion.

En el Plan de Municipal de Desarrollo Urbano de Ocoyoacac se menciona al Tren y se reconoce la
ausencia de instrumentos para regular, controlar y mitigar sus impactos, por lo que se muestran las
estrategias para su mitigacidon tales como franjas forestales y restauracidén de cobertura vegetal. Asi
Ccomo un escenario programatico referente al impacto del megaproyecto a 2050 en donde se prevé
gue como resultado la poblacién aumente un 46%, no obstante, no se aborda alguna estrategia
regional para hacer frente a esto.

En el caso de San Mateo Atenco se enuncia la necesidad del mejoramiento de la capacidad
instalada de la infraestructura mediante mecanismos de coordinacién intermunicipal de los seis
municipios involucrados en el corredor del TIMT. Se puntualiza la necesidad de una mayor presencia
de equipamiento de atencién regional y que esto se deberia de orientar a los municipios con
mayor oferta de suelo. Ademas de que el rescate del espacio publico serd ligado a la generacién de
actividades culturales y recreativas a lo largo del TIMT ya que ofrece una zona considerable.

Con respecto al enfoque regional se pudo constatar que en los planes de desarrollo del Estado de
México se aborda la cuestidn regional, sin embargo, esta se encuentra segmentada solamente a
su cercania territorial, no se analiza desde algun megaproyecto o por actividades econdmicas. En
contraste, en el caso de la Ciudad de México, se aborda como un objetivo a largo plazo (Cuajimalpa)
y desde proyectos de infraestructura (Alvaro Obregén), por lo tanto, resulta contradictorio apostar
por un megaproyecto con una orientacion regional en dos entidades en donde su visidén es opuesta.

Si bien se identificaron en la dimensidn sectorial los municipios en donde existe una intencidén
de vinculacién, esto queda como un objetivo a largo plazo y parece ser que la cuestidon regional
solo se aborda desde la escala metropolitana en el discurso pero segmentado en la practica,
especificamente en la relaciéon entre Zinacantepec y Toluca que aungque demuestra interés por la
colaboracién territorial bajo la figura de la Zona Metropolitana del Valle de Toluca, solo se abordan
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estos municipios y se segmenta a tematicas econdmicas y no a un proyecto de beneficio social.

Con respecto a los otros municipios se comprobd que se menciona la relevancia de vincularse
territorialmente y el reconocimiento de la escala regional, sin embargo, queda como parte de un
discurso politico el cual se suma a la tendencia del analisis regional pero no se materializa en alguna

accion, meta o proyecto.

4.3. Poligono estratégico del TIMT

A pesar que desde su denominacién se aborda como un poligono estratégico segun el Plan Parcial
(Secretaria de Desarrollo Urbano y Obra, 2019), al momento de su implementacién se ha quedado
solo segmentado al Estado de México, por lo que es un claro ejemplo de la planificacién territorial
fragmentada que se ha desarrollado en relacion al Tren, por tanto la disponibilidad de informacién
es limitada en el caso de la Ciudad de México, por lo que el analisis se presenta desde dos escalas
Poligono | (delimitado en el Proyecto de Plan Estratégico) y Poligono Il (delimitacidn propia basado
en la ruta del tren) (mapal).

Mapa 1. Poligono estratégico TIMT
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.EI'I " do Qui DPﬂlﬁnl
3 raligencn
6 12 18

Kilometros

Fuente: elaboracion propia a través de QGIS

Con respecto al Poligono | se pudo comprobar que existe la intencién de desarrollar proyectos de
corredores que impulse el desarrollo, centrandose en: vivienda plurifamiliar (San Mateo Atenco,
Toluca, Metepec), ordenamiento territorial (Zinacantepec), usos comerciales y de servicios (Lerma-
Ocoyoacac) e industrial (Zinacantepec, Lerma y Ocoyoacac). Asi mismo se busca impulsar una
estructura metropolitana para mejorar la vinculacién entre las zonas norte-sur y la integraciéon
vivienda-empleo y servicios que dé lugar a tejidos mixtos complementarios. En materia ambiental
se contempla su impacto y se ve a futuro las posibles acciones que se puedan hacer para disminuir
sus efectos, se apuesta por un ordenamiento territorial, sectorial y urbano.

A pesar de estas iniciativas, éstas son acciones aisladas que si bien se proponen por parte de la
Secretaria para los municipios que forman parte del poligono se han quedado solo como un discurso
gue no ha tenido eco en la forma de planear el territorio por parte de los municipios miembros,
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ademas de que la falta de difusién de la informacién es una de las mayores limitantes ya que el
proyecto de plan parcial en su totalidad no se encuentra publicado para su consulta y la informacién
disponible es poca.

Con respecto al Poligono Il se elabord con base en el trazo de la ruta faltante, la cual aborda un
porcentaje de Ocoyoacac y las alcaldias de Cuajimalpa y Alvaro Obregdén a cargo del Gobierno de la
Ciudad de México. En el caso del tramo del municipio de Ocoyoacac se reconoce que se deben de
realizar acciones de aprovechamiento y mitigacién de las obras tal como se pudo comprobar en el
andlisis del plan de desarrollo urbano (tabla 2).

Sobre la estacidon Santa Fe ubicada en la alcaldia de Cuajimalpa se considera como el punto de
conexion que facilitard la integracion de la Ciudad de México con el Valle de Toluca, se encuentra
sobre un vaso reguladory estad rodeada de zonas comerciales, administrativas, oficinasy habitacional
(Tejeda, 2023), ademas de que urbanisticamente se posiciona como un “concentrador de usuarios de
forma vehiculary peatonal” (Secretaria de Comunicacionesy Transportes, 2017, p. 73). Existen trabajos
en donde se aborda su disefo arquitectdnico (Tejeda, 2023) y el impacto urbano que puede generar

(Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 2017) sin embargo, se encuentra desactualizado.

La estacion Vasco de Quiroga fue la ultima en incluirse en el megaproyecto debido al previo analisis
de la oferta del sistema de transporte urbano y foraneo, ademas de que se cree que aumentara
la movilidad y el acceso, no obstante, no se pudo encontrar algun trabajo que la analice desde
la planeacion y en el caso del estudio sobre su impacto urbano (Secretaria de Comunicaciones y
Transportes, 2017) este queddé desfasado ya que se realizé antes.

La terminal de Observatorio es el punto final del megaproyecto y alberga gran concentracion de
edificios, en el estudio de impacto, se sefala que se ubicara en un area de equipamiento de vivienda
de baja y media densidad en donde se busca rescatar espacios puUblicos e implementar proyectos
ordenados, sin embargo, ha sido tema de multiples conflictos por los cambios que realizara al
area urbanay la posible huella que generara, en el estudio de impacto se pudo ubicar las posibles
modificaciones y planteamientos a resolver (Secretaria de Comunicaciones y Transportes, 2017), sin
embargo se encuentra desactualizado y desvinculado con lo que se observd en el Estado de México.

5. Discusidén de resultados

El analisis del TIMT se desarrollé en tres momentos. En el primero de estos se construyo la cronologia
histérica y financiera del megaproyecto, esto basado en las dimensiones econémica/financiera y
territorial, se identificd la falta de continuidad en la informacién y el cambio de prioridad en su
desarrollo, ademas de los conflictos politicos y problematicas en la asignaciéon de los recursos, por lo
que se desvirtud su objetivo como un gje de vinculaciéon en el desarrollo territorial y administrativo,
con lo que se refuerzan los cuestionamientos referidos sobre su eficacia y viabilidad sobre costos y
gestion.

En el segundo momento se realizé una busqueda basada en la metodologia SALSA sobre literatura
relacionada con el Tren, un primer resultado que se pudo desprender tiene que ver con la falta de
investigaciones en las que se aborde al megaproyecto desde un enfoque regional, pues al tomar en
cuenta solo cuestiones econdmicasy politicas se obstan criterios relevantes como es la planeacion e
impactos territoriales, esto no es ajeno al gobierno, ya que resaltan trabajos de instituciones publicas
donde se abordan los efectos regionales y en la mayoria se puntualiza la necesidad de generar
instrumentos de planeacién y gestion de forma inmediata.

El desarrollo del tercer momento se relaciona con el analisis de los PMDU y PDDU, estos brindaron los
ejes prioritarios para el territorio (sea a escala metropolitana, municipal o alcaldia), los resultados se
agruparon en lascinco dimensionesy seis categorias propuestas, denotandose un alto protagonismo
de las dimensiones econdmicas y social, por lo que se abandona lo urbano, lo territorial y lo regional.

A nivel metropolitano se constaté que no existe un analisis regional y solo se hace mencién como
un escenario detonador, ignorando la discusién sobre un punto estratégico para el desarrollo de
las zonas y tampoco como un eje de conexidn entre las mismas, situaciéon que se replica a escala
municipal/alcaldia y resulta ain mas preocupante que exista un desfase temporal tan amplio entre



los planes, lo que representa ciertas limitaciones en su comparacién. Un claro ejemplo que cuatro
de los ocho planes hacen mencién del TIMT y de estos solamente en dos se aborda su importancia
dentro de la planificacién urbana.

Por tanto, se carecen de instrumentos regionales, pues se ha segmentado en funcién de la escala,
esto con el desarrollo de un plan estratégico estatal y su abordaje en algunos planes municipales.
En el caso de los PDDU si se presenta una visidén regional (segmentada a solo Ciudad de México),
mientras que en los PMDU solo se aborda como un eje rector en Zinacantepecy Toluca respondiendo
a la dindmica metropolitana. Si bien se vislumbra el interés por un abordaje regional en los PMDU,
resalta Ocoyoacac como el masfavorable asuincorporaciéon, presentando estrategias que responden
a relaciones funcionales y no a limites administrativos.

Asi mismo, los diferentes gobiernos (nacional, estatal y municipal) debieron haber premiado la
vision regional a través de una mayor coordinacién, mas relevancia a la planeacién local y busqueda
de mejoras en el desarrollo urbano y no centrarse en discursos politicos federales y sobretodo que
la politica sea desde lo local y no imposiciones gubernamentales desde el ambito federal y estatal.
Si bien a nivel local se han desarrollado algunas iniciativas para la incorporacién de un proyecto
regional (Ocoyoacac, San Mateo y Zinacantepec) estas han sido aisladas pues no se cuenta con el
respaldo estatal, volviéndose un proyecto politico.

El analisis si bien se realizd en el TIMT, pero es fundamental se replique en los megaproyectos
nacionales ya que se muestran como ejes de desarrollo, asi mismo, no basta con la generacién de
planes que lleven el titulo de regionales, sino que se lleven a la practica desde su planteamiento
propuestas integrales en las que se tomen en cuenta desarrollo.

Asi mismo, desde su planificacidon, por lo que se sugiere analizar este y otros megaproyectos desde
un enfoque regional ya que la magnitud potencial de los beneficios aumenta al abordar dicha
coyuntura. Cabe aclarar que esta vinculacion se debe de realizar desde su planeacién y en todas sus
fases, apostando por la participacion activa de todos los actores (gobierno, sociedad civil e iniciativa
privada) de una forma integral, es decir, reconociendo sus ambitos de competencia sin perder de
vista la escala regional y sus implicaciones.

Conclusiones

Los megaproyectos se han conceptualizado como una mejora que permita la generacion de
estrategias de rehabilitacion urbana, sin embargo, se han cuestionado ya que en ocasiones se
desvirtla su objetivo y se centra en una vision utilitarista mediante la cual se deja de lado los riesgos
e impactos socialesy ambientales que pueden producir en el territorio. Por tanto, se deben entender
desde el espacio en el que se desarrolla y las relaciones territoriales que producen y reproducen
ya que, en su mayoria, rebasan limites administrativos, siendo entonces el analisis del proceso de
planificacién de desarrollo urbano una dimensién obligatoria para su estudio.

En el caso del TIMT, este se conceptualiza como un megaproyecto desde la visidén institucional
(tabla 1) y desde la visidén de la planeacién, no obstante, desde un inicio se separd lo regional con el
megaproyecto siendo un problema fundamental ya que los posibles beneficios que conlleva se han
visto condicionadosy postergados. Desde la planeacion del Tren se reconoce como una intervencion
regional con el objetivo de la mejora en la calidad de vida, sin embargo, al momento de su analisis se
comprobd que es poca la literatura que aborde al megaproyecto desde su analisis regional y se hace
centrado en un andlisis economicista o de impacto social/ambiental.

Mediante el analisis con la metodologia SALSA se concluye que la dimensién en materia de marco
institucional se encuentra fortalecida, pues se encontraron multiples acciones (en el discurso
politico) que apuesta por un trabajo coordinado y corresponsable entre |los tres niveles de gobierno,
en contraste con respecto a la estrategias de integraciéon se continua segmentando segun la
entidad federativa, por tanto, la visidn regional del Tren se encuentra limitada, centrandose solo en
el impacto inmediato sea cual sea la escala de analisis, esto se comprobd mediante el analisis de
multiples escalas:

A nivel metropolitano el Tren no ha formado parte fundamental dentro de la discusién en el caso
de la Ciudad de México, en contraste en el Estado de México si se ha retomado, pero de forma



fragmentada, por lo que resulta preocupante la forma en cdmo se puede planificar un megaproyecto
de naturaleza interurbana sin un instrumento de planeacién que rija el desarrollo de esta escala.

Anivel municipal se comprobd que el Tren solo se enuncia como parte de la generacién de escenarios
(Ocoyoacac), como un punto detonador (San Mateo Atenco) o como un area de oportunidad para el
ordenamiento territorial (Zinacantepec), sin embargo, no se reconoce su naturaleza como proyecto
interurbano y como un punto de inflexidn para la cooperacién, por lo que se continua con una
planeacién fragmentada.

Con respecto al poligono estratégico en él es mas visible la falta de coordinacién regional, pues se
comprobd que en el caso del Estado de México si existe el interés por analizarlo desde una visidn
regional, sin embargo, se encuentra limitado a la entidad pues no se ha vinculado con el poligono
propuesto por la Ciudad de México y este ultimo, segun la informacién que se puede consultar, se
encuentra desactualizado pues no contemplaba la adhesién de la estacién Vasco de Quiroga.

ComoresultadodelanalisisdelosPMDUyPDDU secomprobdqueel TIMT nohasignificadoun cambio
en sus enfoques, pues no se detectd alguna modificacidon en el abordaje de la tematica territorial
o en la posible adhesiéon de la vision regional, quedando como una estrategia complementaria de
infraestructura ubicada en los apartados de infraestructura, situaciéon que se considera ha limitado
el desarrollo del proyecto ya que se sigue apostando por una planeaciéon fragmentada que responde
un discurso politico que ha conllevado a ineficiencias en su construccién (figura 2) y alcanzar un
beneficio social.

Ante este panorama se concluye que TIMT es un megaproyecto infraestructural y no uno de
enfoque regional, por lo que es necesario que tenga una planeacioén de desarrollo urbano regional,
aclarando que no sea solo un instrumento de consulta, sino que ambas entidades federativas y
todos los municipios miembros, tomen en cuenta este megaproyecto y que se trabaje con acciones
coordinadas que permitan apostar por una visidon integral que permita considerarlo como un
megaproyecto de cohesién regional.
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