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Resumen 

 El objetivo de este artículo consiste en analizar el crecimiento del parque vehicular en la Zona 

Metropolitana de Toluca (México) contextualizando las principales tendencias del tráfico en las ciudades del 

mundo a partir de los tiempos de viaje, de las velocidades medias y de los niveles de congestión. La 

comparación del ritmo de crecimiento de la población y del parque vehicular durante los últimos cuatro años 

(2019-2022) señalan que, en México, y en particular en las zonas metropolitanas del Estado de México, este 

comportamiento ha sido constante y sostenido a pesar de las restricciones impulsadas por las autoridades 

para reducir la movilidad en las ciudades, mientras que para la población es lineal. En la Zona 

Metropolitana de Toluca el índice de motorización se sitúa en 467 vehículos por cada 1,000 habitantes. 

Durante el periodo que va de 2019 a 2022, las unidades motorizadas reflejan un incremento de 143,097 

vehículos, que incluye automóviles, camiones para pasajeros, camiones y camionetas para carga y 

motocicletas, situación superior al ritmo de crecimiento de la población. 

Palabras clave: índice de motorización, parque vehicular, transporte, congestión, externalidades negativas. 

Metropolitan motorization: an analysis of the exponential growth of the vehicle fleet 

Abstract 

The objective of this article is to analyze the growth of the vehicle fleet in the Metropolitan Area of 

Toluca (Mexico) by contextualizing the main traffic trends in the cities of the world based on travel times, 

average speeds and congestion levels. The comparison of the growth rate of the population and the vehicle 

fleet during the last four years (2019-2022) indicates that, in Mexico, and in the metropolitan areas of the 

State of Mexico, this behavior has been constant and sustained despite the restrictions promoted by the 

authorities to reduce mobility in cities.  while for the population it is linear. In the Metropolitan Area of 

Toluca, the motorization rate stands at 467 vehicles per 1,000 inhabitants. During the period from 2019 to 

2022, motorized units reflect an increase of 143,097 vehicles, which includes cars, passenger trucks, trucks 

and vans for cargo and motorcycles, a situation higher than the rate of population growth. 
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1. Introducción.

En la evolución de las ciudades, la geografía urbana ha tenido una importante influencia al estudiarla 

desde la percepción marxista que produce y reproduce socialmente el espacio, en donde existen 

actores que buscan maximizar las utilidades económicas de su aprovechamiento y explotación, y a la 

vez, propicia procesos de segregación para determinados sectores de la población. A lo largo del 

tiempo las urbes han sido objeto de iniciativas que, encabezadas por sus gobernantes, impulsan 

proyectos y acciones que no solo han expandido los límites urbanos hacia áreas periféricas, sino 

también han contribuido a la construcción de infraestructura que ha favorecido la circulación de todo 

tipo de transporte. 

Hoy la ciudad, es más que un conglomerado demográfico, representa la suma de factores 

sociales, económicos, urbanos, ambientales, políticos, financieros y jurídicos que la hacen compleja. 

La delimitación de las urbes a partir de rangos exclusivamente demográficos ha sido superada y 

complementada con variables que apuntan a la especialización económica del territorio, a los 

servicios que presta a sus residentes, a los volúmenes de empleo que genera, a los indicadores de 

urbanización, y a la interacción entre sus gobernantes y habitantes, pero también a sus grandes 

problemas derivados de esa aglomeración excesiva. 

Con el impulso de la industria automotriz, se fomentó la expansión del área urbana, 

comunicando zonas periféricas con el centro de la ciudad, que a su vez se han visto influenciadas por 

los modelos de desarrollo urbano, entre los cuales es posible identificar al menos, la cuidad densa, 

compacta y concentrada, cuyas características contrastan con la ciudad extendida, difusa o dispersa. 

La introducción masiva del automóvil en el Siglo XX, produjo un cambio importante en el proceso 

de desarrollo de las morfologías urbanas, provocando que la dinámica socioeconómica se organice 

en torno a la dependencia del automóvil, a sus redes viales y a la separación de funciones urbanas. 

Como muchos países en diversos continentes, México no se ha mantenido ajeno a los efectos 

de la congestión, desde la década de 1980 los índices de motorización en el país han mostrado un 

incremento progresivo, según el INEGI (2020), en esa época se registró un parque vehicular de 5.7 

millones de vehículos, con una población de 66.8 millones de habitantes, relación que corresponde a 

una motorización del 8.5%. Para el año 2020, el registro aumentó a 50.3 millones de vehículos y una 

población de 126 millones de personas, cuya proporción se traduce en un 39.9% de motorización. 

De acuerdo con la Estrategia Nacional de Movilidad y Seguridad Vial (ENAMOV, 2023-

2042), las entidades federativas con las mayores tasas de motorización son la Ciudad de México 
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(670), Baja California Sur (664), Michoacán (548), Morelos (547), Estado de México (524) y 

Quintana Roo (502). En este documento se precisa, como dato alarmante, el incremento del parque 

vehicular, que en los últimos 20 años se ha triplicado en México, al pasar de 17.3 en 2001 a los 53.1 

en 2021 de millones de unidades en circulación, lo cual es reflejo de la motorización que 

experimentan las principales ciudades del país (pp. 124-125). 

Con base en lo anterior el objetivo de este trabajo consiste en analizar el crecimiento del 

parque vehicular en la Zona Metropolitana de Toluca durante los últimos cuatro años (2019-2022). 

Para tal efecto, el documento se estructura en cinco secciones, en la primera se expone el marco 

conceptual centrado en la ciudad y su relación con el transporte, la movilidad urbana y la congestión; 

se incluye la revisión teórica de los modelos gravitacional y de interacción espacial, que permiten en 

conjunto, arribar a los factores asociados a la congestión vehicular. La segunda sección corresponde 

a la estrategia metodológica que indica el proceso de análisis de la información estadística recopilada 

a través de fuentes oficiales. El análisis de resultados, que comprende la tercera sección, identifica el 

grado de congestión de las ciudades a partir del índice TOM TOM y de la plataforma INRIX, se 

contrasta el crecimiento demográfico con el parque vehicular, y se estima el índice de motorización 

para la Zona Metropolitana de Toluca, cuyos resultados se representan gráfica y cartográficamente. 

En la cuarta sección se plantean los ejes, propósitos y acciones que deben formar parte de una política 

pública orientada a la reducción de la congestión vehicular. Finalmente, en las conclusiones se 

precisan los retos que las autoridades deben enfrentar para impulsar ciudades que se distingan por 

condiciones de habitabilidad, y cuyas acciones reflejen un cambio de paradigma en la planeación de 

la movilidad urbana. 
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2. Marco conceptual.

Las ciudades en el Siglo XXI se analizan desde diversas disciplinas, aristas y problemas, para efectos 

de este análisis se asume como una categoría conceptual que permite examinar la relación entre el 

transporte, la movilidad urbana y los efectos de la congestión vehicular. En el marco de los continuos 

procesos de urbanización que caracterizan el mundo globalizado, las ciudades modernas se han 

sumido como espacios que contribuyen a la privatización del espacio público al que pertenece el 

sistema vial y por el que transitan personas y modos de transporte. 

En este contexto, a medida que la expansión urbana se ha extendido, el transporte ha 

colonizado áreas que anteriormente estaban desprovistas de infraestructura, y se considera un factor 

de segregación socio espacial si la accesibilidad es limitada, o si la ausencia de rutas de transporte 

obliga a sus usuarios a destinar mayores costos y tiempo en sus desplazamientos. Desde la Revolución 

Industrial, el transporte ha experimentado una vertiginosa evolución y ha facilitado la producción, 

distribución y consumo de personas, bienes y servicios. En la evolución del transporte, el factor 

tecnológico ha incidido significativamente, su aplicación al sector se aprecia con claridad a lo largo 

del Siglo XX, donde se observan las tendencias hacia el uso de combustibles menos contaminantes, 

y hoy, ante las consecuencias del cambio climático, buscan la eficiencia energética, la 

descarbonización y la inteligencia en su operación y gestión de la demanda. 

En la revisión de la literatura especializada se identifica que la planeación del transporte 

urbano tuvo sus primeros registros a través de dos modelos. El primero de ellos corresponde al modelo 

gravitacional planteado por Isard (1956), que “abarca cualquier movimiento sobre el espacio que 

resulta del proceso humano, que puede incluir desde el viaje al trabajo, la migración, el flujo de 

mercancías e información, la asistencia a la escuela y a conferencias, la utilización de las instalaciones 

públicas y privadas y aún la transmisión del conocimiento”. (Fuentes, 2022, pp. 261-262) 

En el modelo gravitacional, los modelos de tráfico entre dos zonas de la ciudad varían en 

función de dos factores; a) En proporción directa a la población de cada una, lo cual significa que 

entre más unidades que generan tráfico existen en una urbe, más tráfico se puede esperar; b) En 

proporción a la distancia entre dos sitios, es decir, que entre mayor sea la distancia, mayor costo y 

tiempo se requiere para vencer la distancia. Este tipo de modelos han sido empleados para estimar los 

volúmenes de tráfico en las ciudades y en las carreteras, entre otras aplicaciones. 

En 1964 Lowry, retomó y adaptó algunos elementos del modelo gravitacional para plantear 

una nueva versión en la figura del modelo de interacción espacial, que analiza la estructura de los 
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usos del suelo y su relación con el transporte, con el crecimiento urbano y regional, con el crecimiento 

económico a través del empleo, y con el sector residencial. De esta forma, “el nivel de influencia está 

relacionado con el costo de transporte o la fricción de la distancia, entre mayor sea la fricción de la 

distancia, más cercanos serán los lugares de empleo (básico y no básico) y las áreas residenciales”. 

(Fuentes, 2022, p. 268) 

Con base en estas premisas, la planeación del transporte ha sido explorada con teóricos 

provenientes de otras disciplinas diferentes a las ciencias exactas, principalmente de la economía y 

de la geografía. Así, es posible destacar los enfoques usualmente asociados a las teorías de 

localización de Thünen (renta del suelo agrícola), Alonso (renta del suelo), Weber (localización 

industrial), Christaller (lugares centrales), Losch e Isard (localización general) como parte del cuerpo 

teórico que acompaña la fase instrumental del transporte. A lo largo del Siglo XX, con el 

fortalecimiento del urbanismo como disciplina emanada de la arquitectura y enriquecida por factores 

sociales, económicos, ambientales y jurídicos, la planeación del transporte y sus componentes ha 

estado integrada en los planes, programas y proyectos de escala nacional, regional, estatal, 

metropolitana y local, integrando elementos adicionales a los estrictamente matemáticos. 

Así, para Rosales y Mendoza (2022), el sistema de transporte, “desde la mirada de la 

ingeniería está compuesto de tres elementos fundamentales: el vehículo, la vía y el hombre”. (p. 37) 

No obstante, el estudio de los sistemas de transporte también ha integrado otras perspectivas 

adicionales al enfoque de la ingeniería del tránsito dando lugar a nuevas categorías conceptuales como 

la movilidad urbana, que, en la visión de los organismos internacionales, de los instrumentos jurídicos 

y de planeación, así como de las autoridades, ha consolidado una perspectiva conceptual que se asume 

regularmente, como un elemento central en el estudio de las urbes y como el conjunto de 

desplazamientos de las personas en espacios determinados o delimitados. (Muñúzuri, S. y Rodríguez. 

M., 2014). 

En la perspectiva del Instituto de Políticas para el Transporte y Desarrollo (ITDP) (2019), “el 

transporte terrestre es el movimiento de vehículos en las vías para trasladar mercancías, pasajeras y 

pasajeros. Por un lado, éste genera múltiples beneficios a la sociedad, al conectar a las personas con 

los destinos que necesita, como trabajos, educación, y recreación, que son fundamentales para su 

desarrollo personal. Por otro, conecta a empresas con insumos, trabajadores y consumidores 

potenciales, que les permiten generar ganancias y contribuir a la economía. Sin embargo, el 

desplazamiento de vehículos en las vías urbanas e interurbanas también genera costos, algunos de los 

cuales no son absorbidos por quienes realizan los viajes” (p. 11). 
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En México, a partir de la aprobación de la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial, en el 

año 2022, se asume que la movilidad es el conjunto de desplazamientos de personas, bienes y 

mercancías, a través de diversos modos, orientado a satisfacer las necesidades de las personas 

(artículo 9 y 10). Esta definición deriva de las reformas del artículo 4° de la Constitución Política de 

los Estados Unidos Mexicanos, la cual establece que “toda persona tiene derecho a la movilidad en 

condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusión e igualdad”. 

Al respecto, el ITDP (2012), apunta que la movilidad es la capacidad de desplazarse de un 

lugar a otro, siendo fundamental para el desarrollo y la calidad de vida de los habitantes de la ciudad. 

La asociación de la movilidad con el uso del automóvil, tradicionalmente ha sido un distintivo de 

progreso, hoy esta vinculación tiene más implicaciones negativas debido, entre otros aspectos, al 

creciente e indiscriminado uso del automóvil, mismo que ha sido impulsado por políticas públicas 

económicas que incentivan la economía y la industria automotriz, y por los ingresos que representan 

para los gobiernos los impuestos por concepto de tenencia, verificación y refrendo, aspectos que han 

generado grandes impactos negativos a nivel económico, ambiental y social, y que no siempre 

contribuyen a las metas de la sostenibilidad. 

Desde la perspectiva económica y según el Instituto Mexicano para la Competitividad A.C. 

(IMCO) (2018), la movilidad es un elemento primordial para la competitividad de las ciudades, ya 

que determina la forma en que la población se mueve para realizar sus actividades diarias. Por lo que, 

las opciones de transporte deben brindar seguridad, calidad, accesibilidad, asequibilidad; asimismo, 

procurar una sustentabilidad e innovaciones. 

Hoy en día, la movilidad urbana ha experimentado una evolución relevante que se acompaña, 

no solo de técnicas y herramientas tecnológicas, sino de diversos enfoques y categorías que tienden 

a la especialización por género, por motivos, tiempos de traslado, modos de transporte utilizados, 

costos y por los impactos que genera vinculados a la sostenibilidad y a la salud. En este renglón es 

preciso destacar que el crecimiento excesivo de las unidades de motor en todo el mundo, ha 

contribuido decisivamente a elevar los niveles de congestión vehicular, provocando síntomas caóticos 

de insostenibilidad. 

Prácticamente en todas las metrópolis del mundo, el vehículo particular se ha consolidado 

como el modo de transporte de mayor uso, hacia éste han estado dirigidas una gran parte de las 

inversiones, proyectos y acciones, privilegiando la construcción de infraestructura para el automóvil 

y no para los peatones o los modos no motorizados, lo cual no solo contraviene el paradigma y la 
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jerarquía de la movilidad, sino que también abona a la saturación del sistema vial y provoca 

embotellamientos y accidentes que ponen en riesgo a la población. En este sentido, se identifican 

cuatro bloques de factores que están directamente relacionados con la congestión y contribuyen a la 

generación de externalidades negativas que impactan en la calidad de vida de los habitantes de 

cualquier territorio. 

Imagen 1 

Factores asociados a la congestión vehicular 

Fuente: Elaboración propia. 

En la evolución de los estudios de la congestión, Urry (2004) planteó un enfoque que 

denominó sistema de automovilidad, automobility, por su denominación en inglés, definido como 
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parte de una conexión de la estructura socioeconómica en donde la población y el transporte 

mantienen una estrecha relación al crear formas específicas de comunicación y desplazamiento. La 

automovilidad “involucra la fusión del yo humano autodirigido como en la noción de autobiografía, 

y de objetos o máquinas que poseen la capacidad de movimiento como algo que es automático o 

autómata” (Urry, 2007, p. 119). 

Newman y Kenworthy, en 1989 publicaron en la Universidad de Murdoch (Perth, Australia), 

un estudio realizado en más de 30 ciudades alrededor del mundo y que asocia la densidad demográfica 

con los orígenes y destinos en una relación entre los lugares de residencia y trabajo. Estos autores 

analizan los modelos de ciudad en función del tipo de transporte predominante, destaca el 

denominado Automobile Dependece City, que expone la expansión del uso del automóvil a partir de 

la II Guerra Mundial, produciendo un desarrollo urbano en extensión, con densidades bajas donde la 

zonificación contribuyó a la separación de las funciones, con lo que la ciudad empezó a 

desconcentrarse y a dispersarse, patrón que contribuyó a aumentar la necesidad de unidades de motor 

para desplazarse cotidianamente. 

Con este antecedente, en diversos países de Iberoamérica se han efectuado estudios que 

exploran la cochedependencia, car dependence, en el idioma inglés, que se utiliza como un término 

que refleja la dependencia del coche y que cobró importancia en la década de 1980 debido a las 

ineficiencias que la primacía del vehículo ha provocado en las ciudades. La discusión académica en 

este tema se centra en el uso masivo del vehículo ante la ausencia de otras opciones de transporte, por 

motivos de seguridad o bien, porque el uso individual y colectivo genera un mayor confort para los 

usuarios, aunque éste es parte de un mito que en la actualidad se ve afectado por la creciente 

inseguridad1. Entre las dimensiones que se han utilizado para analizar la cochedependencia destacan 

la oferta de transporte, la accesibilidad, la forma y uso del suelo, los factores socioeconómicos, y sus 

factores se agrupan en dos bloques, la demanda de transporte y las experiencias y opiniones de los 

usuarios. 

1 Newman, P. y Kenworthy, J. (2000), exponen, como parte de los mitos de la dependencia del automóvil a la 

riqueza, clima, espacio, edad, problemas sociales y de salud, estilos de vida rurales, sistema vial, promotores 

inmobiliarios, ingeniería de tráfico y urbanismo; todos ellos explican la expansión del fenómeno de la 

dependencia de las personas hacia el automóvil, con los consecuentes impactos en las urbes. 
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3. Estrategia metodológica.

Para abordar el tema de la congestión vehicular, la primera etapa consistió en integrar una 

aproximación teórica conceptual que relaciona la evolución urbana con el transporte, la movilidad y 

la congestión. Para tal efecto, se explora el modelo gravitacional y de interacción espacial, que 

permiten establecer el vínculo de la expansión urbana con los orígenes, destinos, motivos, costos y 

modos de transporte que la población utiliza. Asimismo, se precisan los enfoques teóricos de la 

localización provenientes de la economía y geografía urbana que se asocian a la movilidad urbana y 

el transporte. 

Este primer bloque se complementa con la revisión de los instrumentos jurídicos que emanan 

de la Constitución Política de los Estados Unidos Mexicanos, cuyas reformas ubican a la movilidad 

como uno de los derechos de la población y que se abordan en la Ley General de Movilidad y 

Seguridad Vial, aspectos que a su vez se complementan con la visión de organismos internacionales 

(ITDP) y nacionales (IMCO). Como resultado de esta fase se sintetizan los factores asociados a la 

congestión vehicular, agrupándolos en cuatro (Parque vehicular, Infraestructura para la movilidad, 

Estructura urbana y Usuarios), el trabajo enfatiza en el análisis del primer factor y en las 

externalidades negativas que provoca en las ciudades el incremento del parque vehicular. Para 

concluir esta etapa, se integran aspectos provenientes de los estudios de la congestión y de la 

automovilidad, que es posible identificar a través de las características del modelo de ciudad 

dependiente del automóvil. 

En una segunda fase se analizan dos índices reconocidos en el ámbito mundial, el Índice de 

Tráfico TOM TOM y la plataforma global INRIX, ambos estudian los desplazamientos de las 

personas a partir de los modos, tiempos, costos, distancia, orígenes y destinos, y establecen un ranking 

mundial por continente que expone el número de horas perdidas en el tráfico, las velocidades 

promedio y los peores días de circulación por cada ciudad. 

La tercera etapa expone el crecimiento demográfico de México a partir de los estudios 

realizados por la SEDATU, identificando un nuevo sistema urbano que comprende 92 zonas 

metropolitanas, en las que habita más del 60% de la población de todo el país, y de las cuales el 

Estado de México concentra a cuatro de ellas (Zona Metropolitana de la Ciudad de México, Zona 

Metropolitana de Toluca, Zona Conurbada de Santiago Tianguistenco y Zona Conurbada de 

Ozumba), el trabajo se enfoca y contrasta el crecimiento demográfico de la Zona Metropolitana de 

Toluca con el parque vehicular, analiza el comportamiento a partir de los censos de población del 
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INEGI (2020) y las estimaciones realizadas por el Consejo Estatal de Población (COESPO) para los 

años 2019, 2021 y 2022. 

Considerando que el objeto de estudio de este trabajo es la congestión, se examinan los 

registros oficiales de los vehículos de motor en circulación del INEGI durante los años 2019, 2020, 

2021 y 2022, mismos que se desglosan en sus cuatro categorías (automóviles, camiones de pasajeros, 

camiones y camionetas para carga, y motocicletas). Esta información se sistematizó para los 16 

municipios que conforman la Zona Metropolitana de Toluca, a fin de calcular las tasas de crecimiento 

de la población y los índices de motorización con base en las siguientes fórmulas. 

Tasa de Crecimiento = [
(Valor Final−Valor Inicial)

Valor  Inicial
] ∗ 100  (1) 

Índice de Motorización = [
Total de Vehículos Registrados

PoblaciónTotal
] ∗ 1000  (2) 

Con base en la Estrategia Nacional de Movilidad y Seguridad Vial (ENAMOV, 2023-2042), 

la tasa de motorización representa un indicador (relación población-vehículos) del número de 

vehículos por cada mil habitantes (veh/hab.). Los resultados obtenidos fueron procesados en el 

software ARC MAP para representar cartográficamente los índices de motorización de los 16 

municipios metropolitanos estableciendo diez rangos que van (desde el valor mínimo hasta el más 

alto según cifras del 2022) de 0 a 220 veh/1000 hab., 221 a 225 veh/1000 hab., 226 a 253 veh/1000 

hab., 254 a 257 veh/1000 hab., 258 a 297 veh/1000 hab., 298 a 318 veh/1000 hab., 319 a 378 veh/1000 

hab., 379 a 523 veh/1000 hab., 524 a 592 veh/1000 hab., y 593 a 703 veh/1000 hab., con lo cual se 

identifican aquellos en donde existe un crecimiento acelerado y los que han mantenido un 

comportamiento constante. Adicionalmente, se descargaron 12 cartas vectoriales que corresponden a 

los límites de la Zona Metropolitana de Toluca y sus áreas colindantes para extraer curvas de nivel, 

ríos, localidades urbanas y rurales, cuerpos de agua y carreteras que permitieron armar el mosaico 

geográfico. 

Con base en estos elementos, se exponen las propuestas que buscan reducir la congestión 

vehicular en la Zona Metropolitana de Toluca, y que pueden formar parte del diseño de una política 

pública de movilidad urbana sostenible que sea congruente con los instrumentos jurídicos y con las 

directrices internacionales derivadas de la Agenda 2030 y de los Objetivos del Desarrollo Sostenible. 
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4. Análisis de resultados.

4.1 ¿Qué tan congestionadas están nuestras ciudades? 

De acuerdo con Índice de Tráfico TOM TOM, que estima las tendencias de tráfico en 387 

ciudades de 55 países del mundo, Dublín es la ciudad más congestionada donde los viajeros perdieron 

153 horas a causa del tráfico. El centro de Londres fue el más lento para circular en 2023, con una 

velocidad promedio de 15 mph. El reporte indica que, durante este año, la velocidad media se redujo 

en 228 ciudades, provocando serios problemas de contaminación, mayores tiempos de viaje y un 

aumento de los costos de combustible y su consecuente consumo, generando un elevado impacto en 

la emisión de CO2 por cada vehículo en circulación. 

Por sus niveles de congestión, en Latino América, destacan las ciudades de Lima, Perú, con 

un 61% en la posición número 5, Ciudad de México con 63% en el sitio 13, Bogotá, Colombia con 

un 50% de congestión en la posición 19, Buenos Aires, Argentina con 39% en el sitio 23, Sao Paulo, 

Brasil con un 48% en el ranking 33, Recife, Brasil con 51% en el sitio 36, Montevideo, Uruguay con 

26% en el lugar 37, Curitiba, Brasil con 37% en la posición 38, y Belo Horizonte, Brasil con un 45% 

en el sitio 41. En todas estas ciudades la velocidad media en hora punta fluctúa entre los 14 km/h y 

los 25 km/h. De acuerdo con los resultados de este reporte, el tiempo perdido al año en horas punta, 

en estas mismas urbes, va desde las 55 horas hasta las 158 horas. 

Por su parte, la plataforma global INRIX, proveedor de datos y conocimientos sobre cómo se 

mueven las personas en todo el mundo, indicó en su último reporte 2022 Global Traffic Scorecard, 

que posterior a la pandemia decretada por la COVID-19, se tuvo un repunte de los tiempos de 

desplazamiento, principalmente en las áreas urbanas. Del análisis de más de 1,000 ciudades de 50 

países, se obtuvo que Londres se ratificó nuevamente como la ciudad más caótica y congestionada 

del mundo con un promedio de 156 horas invertidas por la población en sus viajes, seguida de Chicago 

con 155 horas, París con 138 horas, Boston con 134 horas y Nueva York con 117.2 

2 Según Bill Ford, Presidente Ejecutivo de Ford, uno de los futuros problemas del transporte radica en que el 

mundo tendrá para el año 2050, un aproximado de 9.000 millones de habitantes y 4.000 millones de vehículos, 

situación que se convertiría en problemas de derechos humanos, por lo que es necesario replantearse el 

desarrollo del automóvil. Para mayor detalle es posible consultar El Diario Motor para Ford, Disponible en: 

http://bit.ly/2koqA8p. 
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Del análisis de este reporte se aprecia que la Ciudad de México se sitúa en el lugar número 

22 de todo el mundo, aquí se registró un total de 74 horas perdidas en la congestión y es la segunda 

ciudad de todo el país, la primera posición la ocupó Monterrey, que se posicionó en el ranking 

mundial en el lugar número 11 con 116 horas perdidas por la congestión. Toluca, ciudad donde se ha 

observado un incremento significativo del parque vehicular, se ubicó en la posición 143 de todo el 

mundo con 38 horas perdidas por los habitantes en sus desplazamientos diarios. 

4.2 Crecimiento demográfico vs crecimiento del parque vehicular. 

De acuerdo con el Censo de Población y Vivienda (2020) del INEGI, México registró un total 

de 126,014,024 habitantes, cifra que lo ubica entre los 11 países más densamente poblados del mundo. 

En este mismo año se contabilizaron un total de 50,349,589 vehículos, que, contrastados con la 

población nacional, arrojan un índice de motorización de 400 vehículos por cada 1,000 habitantes, 

según lo estimado por la SEDATU (2020). Evidentemente, la Zona Metropolitana de la Ciudad de 

México, como la megalópolis más grande de todo el país, registró en ese mismo año, un índice de 

motorización de 453 vehículos por cada 1,000 personas, y comparado con la década de 1990, refleja 

que el parque vehicular ha crecido cinco veces más, comportamiento exponencial que ha generado 

externalidades negativas asociadas al deterioro del medio ambiente, a la congestión y saturación 

vehicular, accidentes de tránsito, contaminación acústica, e incremento de la inseguridad y violencia 

en el transporte público y privado, entre otros impactos que afectan la calidad de vida. 

Con base en la SEDATU (2020), la población total del país, se distribuye, en 48 zonas 

metropolitanas, 22 metrópolis municipales y 22 zonas conurbadas. La más poblada es la Zona 

Metropolitana de la Ciudad de México que concentra un total de 63 municipios, cuya población 

asciende a 21,436,911 habitantes. El Estado de México, por su parte, se distingue por la presencia de 

tres zonas metropolitanas más, además de la de Ciudad de México, la Zona Metropolitana de Toluca 

agrupa a 16 municipios y a una población de 2,353,924 personas, la Zona Conurbada de 

Tianguistenco aglutina a seis municipios que suman un total de 183,281 habitantes, y la Zona 

Conurbada de Ozumba es la cuarta demarcación que agrupa a 83,185 habitantes y tres municipios. 

Particularmente, la Zona Metropolitana de Toluca, contaba en el 2019 con una población de 

2,347,692 personas, que se incrementaron a 2,353,924 habitantes en el 2020, lo cual refleja una tasa 

de crecimiento de 0.27%. Este indicador para el periodo 2020-2021 ascendió a 2.20% y descendió a 

1.06% para el periodo 2021-2022. Este comportamiento contrasta significativamente con el 

crecimiento vehicular en los mismos años, éste último se encuentra por arriba del crecimiento 
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poblacional. En el año 2019 el parque vehicular en la Zona Metropolitana de Toluca era de 993,392 

unidades, que se incrementaron a 1,047,661 en 2020, lo cual indica un crecimiento de 5.46%; este 

porcentaje descendió durante la pandemia en 2021 a 4.34% y a 3.97% en 2022. A pesar de esta 

reducción, el crecimiento continuó siendo superior a la tendencia demográfica. En estos cuatro años 

(2019-2022), la población registró un incremento de 83,542 personas, mientras que el parque 

vehicular sumó 143,097 unidades motorizadas. Para el primer indicador, el porcentaje de incremento 

se ubicó en 3.56% y en el segundo en 14.40%, cifras que corroboran el comportamiento exponencial 

del parque vehicular. 

Las tendencias de crecimiento, en la perspectiva de las asociaciones, apuntan a mantener el 

aumento en forma constante, así se precisó en el marco de la 16ª edición de la Expo Foro Movilidad 

2024, organizado por la Cámara Nacional del Autotransporte de Pasaje y Turismo (CANAPAT), 

donde el presidente de la Confederación de Cámaras Industriales de los Estados Unidos Mexicanos 

(CONCAMIN), José Abugaber, señaló que “se estima que el transporte de pasajeros movilizará este 

año a casi 4 mil millones de usuarios, es decir, alrededor de 11 millones de pasajeros diarios a través 

de más de 650 empresas que forman parte de la CANAPAT… y recordó que el sector aporta el 4% 

del Producto Interno Bruto (PIB)”. 

https://alianzaflotillera.com/canapat-se-moderniza-con-nuevas-oficinas/
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Imagen 2 

Comportamiento demográfico metropolitano vs crecimiento vehicular de la ZMT 

Fuente: Elaboración propia con base en INEGI (2022 y 2020) y SEDATU (2020). 

4.3 Índice de motorización en la Zona Metropolitana de Toluca 

El análisis de las estadísticas de vehículos de motor registrados en circulación del INEGI 

(2020), señalan que la Zona Metropolitana de Toluca ha pasado de un índice de motorización de 423 

vehículos por cada 1,000 habitantes en el año 2019, a 467 vehículos por cada 1,000 habitantes en el 

año 2022, lo cual significa que el parque vehicular paso de 993,392 unidades a 1,136,489 vehículos 

motorizados. 
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Imagen 3 

Índice de motorización de la Zona Metropolitana de Toluca 

Fuente: Elaboración propia con base en INEGI (2022 y 2020). 

La distribución por tipo de vehículo refleja un claro predominio del automóvil particular, en 

los cuatro años analizados (2019-2022), el incremento absoluto representa 90,123 unidades; le siguen 

en orden de importancia, los camiones y camionetas para carga, que en ese lapso tuvieron un aumento 

de 23,307 unidades; en tercer lugar se ubican, con un notable aumento, las motocicletas, cuyo 

incremento fue de 30,409 unidades; el último sitio lo ocupan los camiones de pasajeros con un ligero 

aumento de 742 unidades en esos cuatro años. 
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Tabla 1 

Vehículos de motor registrados en circulación en la Zona Metropolitana de Toluca 

Municipio Año Población 
Total de 

vehículos 
Automóviles 

Camiones 

para 

pasajeros 

Camiones y 

camionetas 

para carga 

Motocicletas 

Almoloya de 

Juárez 

2019 185,061 37,395 27,536 19 8,702 1,138 

2020 174,587 39,663 29,515 19 8,702 1,427 

2021 190,877 41,021 30,380 8 8,889 1,744 

2022 193,287 42,553 31,322 9 9,096 2,126 

Calimaya 

2019 59,285 17,592 12,986 1 3,821 784 

2020 68,489 19,481 14,537 1 4,010 933 

2021 61,241 20,713 15,447 - 4,097 1,169 

2022 62,066 21,861 16,243 - 4,213 1,405 

Chapultepec 

2019 12,701 3,467 2,785 - 483 199 

2020 12,772 3,767 2,990 - 521 256 

2021 13,234 4,031 3,176 - 548 307 

2022 13,458 4,283 3,338 - 559 386 

Lerma 

2019 157,467 63,685 45,802 88 15,215 2,580 

2020 170,327 67,767 49,018 88 15,557 3,104 

2021 162,204 71,272 51,305 69 16,104 3,794 

2022 164,220 74,485 53,274 71 16,517 4,623 

Metepec 

2019 243,918 157,355 129,665 87 18,875 8,728 

2020 242,307 163,761 133,698 82 20,210 9,771 

2021 248,200 168,907 136,896 32 20,890 11,089 

2022 250,361 175,936 140,715 57 22,488 12,676 

Mexicaltzingo 

2019 13,563 5,961 3,529 1 2,222 209 

2020 13,807 6,302 3,759 1 2,293 249 

2021 13,918 6,471 3,845 - 2,339 287 

2022 14,075 6,725 3,969 1 2,404 351 

Ocoyoacac 

2019 70,816 23,173 17,714 4 4,299 1,156 

2020 72,103 24,871 18,946 4 4,536 1,385 

2021 72,557 26,429 19,951 - 4,732 1,746 

2022 73,339 27,724 20,695 2 4,877 2,150 

Otzolotepec 

2019 89,638 17,578 12,089 31 4,386 1,072 

2020 88,783 19,076 13,154 31 4,654 1,237 

2021 91,852 19,933 13,624 27 4,824 1,458 

2022 92,772 20,839 14,056 29 4,972 1,782 

Rayón 

2019 14,407 2,819 2,204 - 448 167 

2020 15,972 3,060 2,383 - 472 205 

2021 14,791 3,210 2,472 - 503 235 

2022 14,962 3,343 2,539 - 518 286 

Continua… 
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Municipio Año Población 
Total de 

vehículos 
Automóviles 

Camiones 

para 

pasajeros 

Camiones y 

camionetas 

para carga 

Motocicletas 

San Antonio 

la Isla 

2019 30,878 6,741 5,416 - 911 414 

2020 31,962 7,401 6,001 - 944 456 

2021 32,387 7,894 6,327 - 1,004 563 

2022 32,993 8,349 6,572 - 1,089 688 

San Mateo 

Atenco 

2019 80,208 36,752 26,753 9 6,244 3,746 

2020 97,418 38,613 28,381 9 6,389 3,834 

2021 81,552 40,767 29,428 6 6,628 4,705 

2022 82,161 42,957 30,478 8 6,805 5,666 

Temoaya 

2019 107,918 24,425 14,407 86 9,056 876 

2020 105,766 26,332 15,673 86 9,512 1,061 

2021 110,794 27,541 16,372 81 9,824 1,264 

2022 111,977 28,514 16,901 77 10,073 1,463 

Tenango del 

Valle 

2019 90,911 21,758 14,201 121 6,561 875 

2020 90,518 22,986 15,028 121 6,837 1,000 

2021 93,092 23,515 15,347 116 6,890 1,162 

2022 94,050 24,177 15,731 112 6,995 1,339 

Toluca 

2019 937,994 504,662 389,918 4,079 80,338 30,327 

2020 910,608 529,347 405,848 4,073 85,022 34,404 

2021 959,238 553,217 420,463 3,417 89,659 39,678 

2022 968,840 573,369 430,907 3,429 93,211 45,822 

Xonacatlán 

2019 54,038 16,503 10,890 1 5,086 526 

2020 54,633 18,491 12,743 1 5,114 633 

2021 54,999 19,153 13,189 - 5,192 772 

2022 55,437 19,886 13,620 1 5,307 958 

Zinacantepec 

2019 198,889 53,526 40,355 55 10,683 2,433 

2020 203,872 56,743 42,914 55 10,945 2,829 

2021 204,780 59,041 44,431 43 11,257 3,310 

2022 207,236 61,488 46,013 44 11,513 3,918 

TOTAL ZMT 2019 2,347,692 993,392 756,250 4,582 177,330 55,230 

TOTAL ZMT 2020 2,353,924 1,047,661 794,588 4,571 185,718 62,784 

TOTAL ZMT 2021 2,405,716 1,093,115 822,653 3,799 193,380 73,283 

TOTAL ZMT 2022 2,431,234 1,136,489 846,373 3,840 200,637 85,639 

Fuente: Elaboración propia con base en INEGI (2019 y 2020) y COESPO (2019 y 2020). 
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El análisis por municipio indica que, Metepec y Toluca, encabezan desde el 2019, los dos 

primeros sitios de la congestión, manteniéndose hasta la fecha como los de mayor índice de 

motorización (703 y 592 veh/1000 hab., respectivamente), por arriba incluso del índice metropolitano 

que en el 2022 se situó en 467 veh/1000 hab., situación que se explica por el acelerado crecimiento a 

través de conjuntos urbanos, desarrollos inmobiliarios y plazas comerciales. En menor proporción se 

sitúan Lerma, Mexicaltzingo y San Mateo Atenco, que fungen como zonas receptoras de población y 

que actualmente se encuentran en constante expansión a partir de la operación parcial del Tren 

Interurbano México – Toluca, y se espera que, con la conexión con la Ciudad de México, una vez 

concluido el tramo de Santa Fe al CETRAM Observatorio, se intensifiquen los desplazamientos 

cotidianos. En una tercera posición se sitúa un bloque de municipios más alejados de la capital, pero 

que mantienen una relación funcional por motivos principalmente laborales, es el caso de Ocoyoacac, 

Xonacatlán, Calimaya, Chapultepec y Zinacantepec. El resto de los municipios, por su ubicación más 

alejada mantienen durante los cuatro años de análisis un comportamiento menor al resto. 

Imagen 4 

Distribución por tipo de vehículo de la Zona Metropolitana de Toluca 

Fuente: Elaboración propia con base en INEGI (2022 y 2020). 
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Imagen 5 

Mapas del Índice de Motorización de la Zona Metropolitana de Toluca, 2019-2022 

Fuente: Elaboración propia con base en INEGI (2019, 2020, 2021 y 2022). 
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5. El desafío de reducir la congestión vehicular

Apostar por una movilidad urbana sostenible, implica para las grandes ciudades y zonas 

metropolitanas, abordar los desafíos desde una política pública integral, que establezca ejes, 

dimensiones, actores, instrumentos e indicadores de seguimiento y evaluación, pero a la vez, conlleva 

a la necesidad de trabajar con esquemas de coordinación multinivel, intra e intersectoriales, ya que 

constituye un esfuerzo multidimensional y multifactorial que en lo individual no puede generar la 

sinergia que se requiere para acercarse a entornos habitables que contrarresten las externalidades 

negativas provocadas por la congestión, la contaminación del aire, los gases de efecto invernadero, la 

contaminación acústica, los siniestros de tránsito, y la saturación, que en conjunto tienen impactos 

desfavorables en la economía de las urbes y de sus habitantes, en los daños a la salud, en el incremento 

de la morbilidad, en la pérdida de biodiversidad y en la contribución al cambio climático. 

Las propuestas que buscan reducir la congestión y saturación vehicular en la Zona 

Metropolitana de Toluca se sintetizan en la tabla 2. 

Atender los retos de la congestión vehicular constituye hoy en día, uno de los desafíos de las 

autoridades de las grandes urbes, su consecución es, por un lado, parte del compromiso adquirido en 

las metas de la Agenda 2030, específicamente en los Objetivos del Desarrollo Sostenible 3, 7, 9, 11 

y 13 que en conjunto involucran una parte importante de los efectos nocivos que provoca el 

incremento del parque vehicular y que afecta la salud, el medio ambiente y la calidad de vida; por 

otro, se asume que la movilidad es un factor estratégico del metabolismo urbano, y por ello, es 

indispensable que los desplazamientos de la población se realicen en condiciones adecuadas a fin de 

optimizar recursos y tiempo sin comprometer la seguridad de los usuarios. 

Para acercarse a estos propósitos es necesario que las autoridades promuevan en todos los 

sectores de la sociedad los beneficios del cambio tradicional de paradigma con el que se ha venido 

abordando el transporte y la movilidad, ganar la batalla contra el automóvil particular no es fácil, se 

requiere de una política pública de movilidad que considere como parte de los ejes estratégicos 

transversales a la planeación integral, la coordinación metropolitana, la participación y 

corresponsabilidad social, la factibilidad financiera, las competencias y capacidades técnicas, el 

impulso a los modos no motorizados, y la electromovilidad, entre otros aspectos que en conjunto 

contribuirían a una movilidad urbana que se acerque a los parámetros de la sustentabilidad que 

reclaman los grandes núcleos urbanos y sus habitantes. 
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Tabla 2 

Ejes estratégicos de la política de movilidad urbana sostenible 

Política pública de movilidad urbana sostenible 

Eje Propósito Acciones propuestas 

Gestión de la demanda Incluye medidas para atraer nuevos 

usuarios a modos de transporte más 

eficientes como el transporte público y la 

movilidad activa. 

• Reducción de los espacios

de estacionamiento y cobro

• Cargos por congestión

• Delimitación de zonas de

bajas emisiones

• Impuesto a los 

combustibles fósiles

• Apoyo a la 

electromovilidad
Tecnología vehicular e 

inversión en movilidad 

sostenible 

Se orienta a minimizar los GEI 

provenientes de las unidades motorizadas, 

apoyando la tecnología para migrar a la 

electromovilidad y a energías alternativas, 

complementado las herramientas 

tecnológicas para mejorar la calidad del 

servicio de transporte público. 

• Verificación vehicular con

restricciones más rígidas

• Retrofit,

reacondicionamiento o

sustitución de vehículos con

retención de partículas

contaminantes

• Electrificación de los

servicios de transporte 

público, de carga y de 

vehículos particulares 
Seguridad vial En congruencia con la Ley General de 

Movilidad y Seguridad Vial y el Segundo 

Decenio para la Seguridad Vial, es preciso 

mejorarla en los ámbitos locales, 

regionales, metropolitanos, estatales y en 

general en todo el país. 

• Educación y cultura vial

• Jerarquía de la movilidad

sustentable

• Diseño vial seguro, calles

completas e intersecciones

seguras

• Normas y reglamentos de

tránsito (actualizados)
Mitigación de la 

contaminación acústica 

Busca mejorar la calidad de vida de los 

entornos de movilidad para hacerlos más 

habitables, procurando la convivencia sana 

de los diversos sectores de la población, 

limitando decibeles provocados por la 

circulación diaria de todo tipo de vehículos. 

• Zonas 30, reducción de

velocidades y volúmenes de

tráfico

• Modernización del parque

vehicular antiguo y pesado

• Sanciones a vehículos 

ruidosos

• Reducción de la circulación

en entornos prioritarios

FUENTE: Elaboración propia con base en ITDP (2019). 
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6. Conclusiones.

Las metrópolis del Siglo XXI enfrentan, cada vez más, complejos retos que derivan de su acelerado 

crecimiento urbano y demográfico, que, a pesar de las acciones impulsadas por sus autoridades y 

gobernantes, no han logrado atenuar los efectos perjudiciales que afectan a la población. Uno de los 

más apremiantes se centra en la movilidad urbana, que demanda la articulación de las políticas de 

desarrollo urbano con las del sistema de comunicaciones y transportes. Si bien los instrumentos de 

planeación han integrado en sus estrategias lineamientos de ambos ejes temáticos, éstos no siempre 

han sido parte de una política pública integral, los síntomas de la hipermovilidad y congestión 

vehicular que experimentan las ciudades, exigen que el urbanismo y la movilidad se consoliden como 

un binomio inseparable. 

Lo anterior, implica tomar en cuenta que la dinámica socioeconómica del país, y en particular 

de las zonas conurbadas y metropolitanas, demanda explorar nuevos conceptos y categorías que 

permitan abordar la congestión con una visión integral, sobre todo porque en la actualidad han surgido 

nuevos modelos de desplazamiento intra e interurbanos, destacan entre ellos la micromovilidad, los 

vehículos de movilidad personal, la movilidad táctica, activa y compartida, en este último rubro 

destacan según Navarro (2017), el Carpooling y el Carsharing. Si a esto se suma la presencia de un 

complejo mosaico de funciones urbanas, es posible identificar la necesidad de estudiar los entornos 

de movilidad urbana (de proximidad, de accesibilidad peatonal y ciclista, de distribución circulatoria, 

de centralidad e interacción social), los polos generadores de viajes, las zonas de bajas emisiones, la 

peatonalización, la caminabilidad, la electromovilidad, por apuntar algunas de las tendencias 

recientes que se tendrán que regular y normar en el futuro inmediato. 

Para responder a los impactos de la congestión vehicular, es preciso diseñar, ejecutar y 

evaluar los instrumentos de planeación de la movilidad urbana, que deben estructurarse a partir de 

ejes estratégicos como la planeación integral, la coordinación metropolitana, la participación y 

corresponsabilidad social, la factibilidad financiera y las competencias y capacidades técnicas. 

Incorporar elementos como los antes señalados, permitiría a las zonas metropolitanas del Estado 

México, contar con instrumentos que contribuyan al cambio de paradigma tradicional de la movilidad 

urbana, consecuentemente se contribuiría a las directrices de la Agenda 2030, de los Objetivos del 

Desarrollo Sostenible y a las metas del Segundo Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2021-

2030, garantizando el derecho constitucional a la movilidad de la población mexiquense. 
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Abordar la descongestión vehicular, la ineficiencia de los desplazamientos cotidianos y del 

uso del espacio público, así como el dispendio del tiempo de traslado y los efectos de la contaminación 

ambiental, remiten a la necesidad de considerar también a los diversos actores y agentes de la 

movilidad urbana, los ejercicios de gobernanza multinivel en este ámbito se constituyen en una de las 

exigencias del urbanismo contemporáneo. 
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