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LOS MEXICANOS
VISTOS POR SI MISMOS

José Narro Robles

La auténtica funcién de la Universidad trasciende a la de transmitir y generar
conocimiento. Su verdadero propdsito tiene que ver con la vida en sociedad,
con la formacién de ciudadanos libres que tengan conciencia social y que
sean capaces de valorar los principios éticos en la convivencia humana. Si
bien es cierto que la tarea principal de las universidades es de orden acadé-
mico, las consecuencias del cumplimiento de su mandato son, ademas, so-
ciales, econdmicas e incluso politicas. Es por esto que desde la Universidad
se debe alentar el fortalecimiento democratico de nuestro pais, el progreso
y la lucha contra la injusticia y la exclusion.

México transita por un periodo complejo, caracterizado por la presencia
de problemas seculares y de los que resultan de las nuevas condiciones,
esto alienta la frustracion y el desencanto. Aunque son momentos de duda
y de desconfianza, también lo son de retos y oportunidades. El desafio mas
importante, el que refleja y sintetiza los rezagos que padecemos, es la des-
igualdad como problema histérico y estructural del pais. Los esfuerzos em-
prendidos para superar la desigualdad por los diversos sectores sociales,
académicos y politicos, han quedado muchas veces desarticulados y han
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sido a todas luces insuficientes ante la exigencia y la necesidad de fomentar
la inclusion y la igualdad en el ejercicio y el disfrute de los derechos.

iCudl es el papel de la Universidad ante estas realidades? Si bien es cier-
to que nuestra institucion no tiene la posibilidad de resolver problemas tan
complejos, tampoco puede permanecer indiferente a ellos. De alli que se
haya propuesto recoger las voces de los mexicanos, iniciar un ejercicio de
didlogo, una conversacién con la gente que habita nuestro pafs.

La propuesta consistié en aplicar veinticinco encuestas nacionales para
tratar de dibujar un mapa del pais, construido con base en los sistemas de
creencias de la gente, de sus necesidades, de sus expectativas y deseos.
Un ejercicio de empatia, respeto y comprension que, lamentablemente,
pocas veces se emprende. Las voces de los mexicanos son, a la vez, puente
y camino para conocer y reconocer al ser proximo, descubrir sus matices, su
humanidad; son también el vehiculo para llegar hasta nosotros mismos.
Paraddjicamente, estas voces nos ayudan también a tomar distancia, a ga-
nar perspectiva, a construir la realidad con el otro y a crear nuestra propia
realidad.

Lo que se intentd fue recoger las voces, los pensamientos y reflexiones
de los mexicanos; es a ellos a quienes nos dirigimos y a los que nos interesa
escuchar. Hacerlo implica el arte de mantener intacto el contenido sin re-
nunciar a la forma, supone crear un espacio en el que se alinan la aceptacion
y la responsabilidad. Los métodos y las técnicas de experimentacion cienti-
ficos no son sino procedimientos de interrogacion que aseguran —o al me-
nos eso se pretende— que lo que se va a escuchar son las propias voces de
los mexicanos y no las expectativas e ideas que los cientificos se han hecho
sobre ellas.

“La palabra es mitad de quien la pronuncia y mitad de quien la escucha”,
decia Montaigne. Las palabras nos pertenecen a ambas partes en didlogo
cuando éste es sincero, cuando la escucha es atenta, cuando hay voluntad
de encuentro. En ellas nos encontramos y por eso nos unen; nos llevan al
intercambio, a la relacién reciproca. La coleccion Los mexicanos vistos por si
mismos. Los grandes temas nacionales es un acercamiento invaluable a
nuestros desafios que conjuga, en 26 tomos, las percepciones de la socie-
dad con el anélisis de reconocidos especialistas de nuestra Universidad.



La UNAM debe mantener su papel de conciencia critica de la Nacion.
Debe continuar por la via del anélisis y el debate sobre los principales pro-
blemas del pais y, por supuesto, debe aportar propuestas para su solucion,
mantener su compromiso ético. La ética encuentra en la Universidad su es-
pacio apropiado para crecer, donde el ejercicio del pensamiento debe con-
tribuir a afinar la verdad. Una verdad que se convierta en vida y libertad, y
éste es el reto para construir la justicia que se desea. La Universidad también
esta llamada y obligada, tanto ética como juridicamente, a servir a la socie-
dad. La efectividad ética no le viene dada por la postulacion positiva de un
deber ser, sino por su capacidad de incitar al ejercicio auténomo del criterio,
por su peculiar manera de potenciar la conversacion en todas sus formas y
por sefialar un camino hacia una mejor convivencia en sociedad.

Quiero agradecer, por su dedicacion y esfuerzo, a los 93 investigadores y a
los 48 jévenes asistentes que han participado en este extraordinario proyecto,
asi como al Instituto de Investigaciones Juridicas que, a través de su Area de
Investigacion Aplicada y Opinién dirigida por la maestra Julia Flores, se en-
cargd de coordinar y materializar esta admirable investigacién que sin lugar
a dudas seré referente para el entendimiento del México contemporéneo.

Esta coleccion es una expresion del compromiso de la Universidad Nacio-
nal con nuestra sociedad, con la bidsqueda del conocimiento y del saber.
Cada uno de los volumenes nos ofrece una oportunidad sin precedentes para
conocernos y proyectar un futuro mejor para todos. Sus contenidos abonarén,
sin lugar a dudas, a un debate méas profundo sobre nuestros grandes temas
nacionales. Es un trabajo urgente para expertos, tomadores de decisiones y
publico interesado en acercarse a los distintos temas a partir de las percepcio-
nes que de ellos tiene la sociedad mexicana de hoy.

“Por mi raza hablaréa el espiritu”
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PREFACIO

Pedro Salazar Ugarte”

Los libros que conforman la coleccidn Los mexicanos vistos por si mismos. Los
grandes temas nacionales son el resultado de un esfuerzo académico colec-
tivo imaginado y coordinado por la maestra Julia Isabel Flores y su equipo
de trabajo en el Area de Investigacién Aplicada y Opinién del Instituto de
Investigaciones Juridicas de la UNAM. Se trata de una iniciativa que pretende
aportar insumos para una deliberacién colectiva, seria y documentada, so-
bre quiénes somos y qué pensamos los mexicanos del siglo XXI ante los
grandes temas y problemas nacionales.

A partir de una serie de encuestas levantadas en el pais se invitd a re-
flexionar a investigadores y profesores de diversas disciplinas quienes, de
manera individual o colectiva, dieron forma a cada volumen. El resultado
son 26 libros en los que se entrelaza el rigor metodoldgico con el anélisis
experto para dar cuenta del pensamiento de los mexicanos en algunos de

los temas maés relevantes para su convivencia, en un momento crucial de la

* Director del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM.
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historia del pais en el que los profundos procesos de transformacién —so-
cial, politica y juridica— interna se complejizan por los procesos de cambio
global. De esta manera la coleccion Los mexicanos vistos por si mismos es,
a la vez, un espejo y un proyector. Los textos reflejan nuestras ideas sobre
cuestiones cruciales de la realidad nacional y, al mismo tiempo, nos obligan
a mirar hacia el contexto mas amplio en el que estamos insertos.

Vale la pena hacer el recuento de los temas elegidos: corrupcién y cultu-
ra de la legalidad; cultura, lectura y deporte; derechos humanos, discrimina-
cién y grupos vulnerables; familia; salud; seguridad publica; movilidad y
transporte; pobreza; migracion; género; globalizacidn; ninos, adolescentes
y jovenes; condicidn de habitabilidad de la vivienda; envejecimiento; reli-
gidn, secularizacion y laicidad; ciencia y tecnologia; educacion; economia y
empleo; indigenas; justicia; sociedad de la informacién; medio ambiente;
identidad y valores; federalismo y cultura politica. Como puede verse se
trata de cuestiones de relevancia crucial para la vida cotidiana de las perso-
nas y que demandan una visién multidisciplinaria.

Esta es otra de las virtudes de la coleccién. Los trabajos han sido realiza-
dos por expertos en diversas disciplinas y, por lo tanto, ofrecen un amplio
fresco temético pero con profundo rigor cientifico. Cada autor es experto en
la materia que analiza y, ademas, escribid su colaboracion después de cono-
cer los avances del proyecto editorial en su conjunto. Por lo mismo no se
trata de textos aislados sino de un verdadero proyecto editorial imaginado
y ejecutado con una visién global.

Espero que los lectores lo aprecien y disfruten tanto como lo hicimos
quienes hemos tenido el honor de participar en su confeccion y desarrollo.
En mi calidad de director del Instituto de Investigaciones Juridicas agradez-
co al doctor José Narro Robles, rector de la Universidad Nacional Auténoma
de México, por el apoyo decidido a esta iniciativa y felicito a la maestra Julia
Isabel Flores y a su entusiasta equipo de trabajo por la llegada a buen puer-

to de esta empresa.



PROLOGO

Julia Isabel Flores”

Los mexicanos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales tiene
como propdsito ofrecer un panorama de los problemas del pais y conocer
su extensién y modalidades en la sociedad mexicana a partir de las percep-
ciones de sus habitantes. Esta coleccion, que consta de 26 libros, pretende
dar cuenta de las transformaciones sociales en un contexto de globaliza-
cién, de cambio cultural y politico. El anélisis de los temas permite obtener
una vision integral de los cambios en la vida de hombres y mujeres y, de
manera fundamental, de su percepciéon del México de principios del si-
glo xXI. Como podria decir Alfonso Reyes, el proyecto Los mexicanos vistos
por si mismos encierra a México en una nuez.!

Con base en 25 encuestas nacionales de 1 200 casos cada una, aplicadas
a personas de 15 afios y mas en sus propias viviendas, se recoge la diversi-
dad de percepciones, opiniones, actitudes y valores de quienes vivimos en

México: de los jovenes y los adultos mayores, de los hombres y las mujeres,

* Investigadora del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM.
T Alfonso Reyes, México en una nuez y otras nueces (1931), México, FCE, 2000.
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de los habitantes de las grandes ciudades y el campo, en las diversas regio-
nes del pais. El disefio de los cuestionarios y la elaboracién de los libros
estuvo a cargo de distinguidos especialistas de la Universidad Nacional Au-
tébnoma de México en cada uno de los temas.

En los volumenes que conforman esta coleccién se suman las voces, las
inquietudes y los valores en las esferas que interesan a los mexicanos. En
ellos se estudian los temas relativos a la poblacién con base en las encuestas
de familia, de nifios, adolescentes y jovenes; de procesos de envejecimien-
to; de género; de indigenas y de migracién. Se abordan también los proble-
mas y percepciones del bienestar y la economia en funcién de las encuestas
de pobreza y de economia y empleo. Se tratan cuestiones del mayor interés
para la sociedad como son la salud, la educacién, la cultura, la lectura y el
deporte. Se investigan asimismo la ciencia y tecnologia, al igual que la so-
ciedad de la informacién, el medio ambiente y las condiciones de habitabi-
lidad de la vivienda, la movilidad y el transporte.

En el campo de imparticién y procuracion de justicia se analizan datos de las
encuestas de justicia, de derechos humanos y de seguridad publica, mientras que
los estudios referentes a la organizacion politica se sustentan en sendas encues-
tas relacionadas con el federalismo, la corrupcién y cultura de la legalidad, y con
la cultura politica. Finalmente, se da cuenta de las creencias, los valores y sus
transformaciones a partir de las encuestas de religion, laicidad y secularizacion;
de identidad nacional y valores, y de México frente a la globalizacion.

En esta coleccion se incorporan investigaciones sin antecedentes publicos
en el pais que llenan un vacio en la investigacidon social y permiten disponer
de nuevos datos, tales como los que se derivan de las encuestas nacionales de
religion, secularizacién y laicidad, la de indigenas, la de migracién, la encues-
ta nacional de derechos humanos, la encuesta nacional de justicia, la de fede-
ralismo, la de sociedad de la informacion y la de movilidad y transporte.

Producir anélisis de alta calidad, basados en datos confiables, contribuye
a conformar una visién de la sociedad mexicana en el tiempo; hace posible
conocer en qué punto nos encontramos, asi como medir el logro de los ob-
jetivos planteados en la politica publica. Del mismo modo, permite registrar
los aspectos que deben mejorarse y comparar los resultados con otros obte-
nidos en los &mbitos regional e internacional, a fin de llevar a cabo ejercicios

de retrospeccién y prognosis.



Los volumenes que conforman la coleccion no pretenden oponer la ex-
periencia vivida a la abstraccion teérica, sino enriquecer y poner en comuni-
caciéon a ambas. El panorama resultante estd lleno de contrastes: nos
muestra los problemas, pero también recoge aspiraciones e indica posibles
caminos. La coleccién nos ofrece un cuadro de claroscuros en el que las lu-
ces, las sombras y los colores se oponen y complementan mutuamente, de
modo que, como en una pintura, toda sombra implica la presencia de la luz
y el color, y en toda luz conviven el color y la sombra.

Con la globalizacion asistimos a un proceso de répidas transformaciones
en los referentes de las conductas sociales y politicas, cuyo movimiento des-
plaza constantemente los limites de lo posible. El proyecto pretende reco-
ger el pensamiento de la sociedad mexicana en un punto de inflexién y
convertirlo en un ejercicio de pedagogia colectiva, en un momento crucial
en el que la revaloracién del pasado, el presente y el futuro ha de potenciar
las fortalezas y los atributos del colectivo nacional, sobre las premisas de
una sociedad libre y abierta.

Expreso en primer lugar mi agradecimiento al doctor José Narro Robles,
rector de nuestra universidad, pues sin su visién y su patrocinio este proyec-
to no hubiera sido posible, y al doctor Pedro Salazar, director del Instituto de
Investigaciones Juridicas, por su apoyo decidido en todo momento. A los 93
investigadores de 21 institutos y centros de investigacion de la UNAM y a los
48 jovenes asistentes que colaboraron con ellos les agradezco su compro-
miso, dedicacién y entusiasmo para crear esta colecciéon. También quiero
dejar constancia de mi profunda gratitud a los miembros del Area de Inves-
tigacién Aplicada y de Opinidn del Instituto de Investigaciones Juridicas, sin
quienes no hubiera sido posible llevar a cabo esta empresa; a Juan Carlos
Liceay a su equipo por el acucioso levantamiento; y al doctor Ricardo Pozas,
dictaminador de la coleccién, por su agudo andlisis de los textos. Igualmen-
te agradezco la inestimable ayuda brindada por el licenciado Enrique Balp,
secretario de Servicios a la Comunidad, asi como a Javier Martinez y a Elsa
Botello, de la Direccién General de Publicaciones y Fomento Editorial, quie-
nes han puesto gran cuidado y esmero en la edicién de estos libros.
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PREAMBULO

Ricardo Pozas Horcasitas”

Los mexicanos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales es el fruto
de una investigacién nacional realizada por especialistas en los 25 temas mas
importantes que atraviesan la vida de la sociedad mexicana de principios del
siglo XXI. Esta investigacion impulsada por el doctor José Narro Robles, rec-
tor de la Universidad Nacional Auténoma de México, fue desarrolladay coor-
dinada por Julia Isabel Flores, coordinadora del Area de Investigacion
Aplicada y Opinién del Instituto de Investigaciones Juridicas.

Esta coleccion responde a la necesidad constante que tiene la Univer-
sidad de estudiar los problemas centrales inherentes a la organizacion so-
cial, a la vida politica y a la cultura nacional a través de las concepciones
que actualmente tienen los mexicanos de su sociedad, de la vida politica
y del Estado, en la acepcidon més amplia del término, como orden institu-
cional, normativo y legitimo que regula la vida de los individuos y las co-
lectividades.

* Investigador del Instituto de Investigaciones Sociales de la UNAM.
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Toda encuesta revela la concepcién que los individuos tienen de si mis-
mos porgue pone en juego el entramado de conocimientos y sentimientos
contenidos en las respuestas a las preguntas planteadas por el investigador.
Con las encuestas se interroga a un individuo en un tiempo dado de su exis-
tencia encuadrada en un entorno publico y con una posicién frente a la his-
toria que corre y se condensa en los acontecimientos nacionales relevantes,
que impregnan de contenidos culturales el conjunto de condiciones politi-
cas prevalecientes.

Las 25 encuestas nacionales en que se sustenta la coleccién se realizaron
en noviembre de 2014, en un escenario publico en el que la violencia regre-
sa como la imagen dominante de la representacion de la sociedad nacional;
este clima de violencia rompe la percepcién generalizada de estabilidad,
manejo y direccién politica que durante los primeros 10 meses de gobierno
habia surgido con el nuevo Ejecutivo federal, que proporcioné un ambiente
politico distinto y una renovada percepcién de seguridad y confianza en el
presidente de la Republica. Esta certidumbre surgié desde su toma de po-
sesion y fue confirmada con las iniciativas constitucionales que se presenta-
ron a la sociedad como posibilidad de cambio econdémico y social, a través
de las llamadas reformas estructurales.

La incertidumbre fue producida por la crisis politica que se detond en el
municipio de lguala, Guerrero, el 26 de septiembre del 2014 debido a la
desaparicion de 43 estudiantes de la normal rural de Ayotzinapa. Entre fina-
les de septiembre y principios de octubre la informacién del problema poli-
tico producido por la desapariciéon de los estudiantes se expande en la
opinién publica nacional y se coloca en el entorno internacional a través de
las redes sociales y los circuitos de las organizaciones no gubernamentales,
asi como por la participacién de los organismos nacionales e internacionales
de derechos humanos.

Primero esta crisis se volvié un problema del gobierno municipal, des-
pués del estado de Guerrero y en menos de un mes se convirtié en un con-
flicto que debia resolver el Ejecutivo federal. La velocidad con la que se
difundié el problema a lo largo de la nacién y la rapidez de su expresion
politica revelan la falta de instituciones sélidas en los tres niveles de gobier-
no, capaces de regular el conflicto social y delimitar la violencia en el ambito

geopolitico en el que brota.



La celeridad con que se manifestaron las consecuencias del problema
muestra la pérdida de la centralidad del Ejecutivo federal —tanto institucio-
nal como simbdlicamente— que rigidé durante décadas las relaciones de au-
toridad y obediencia, de poder y negociacién, de estabilidad y legitimidad,
en el entramado politico nacional de las coaliciones gobernantes y frente a la
poblacién de la sociedad mexicana. Esta estabilidad politica fue, durante
décadas, la caracteristica y el contraste entre México y América Latina.

El exceso de violencia en la represion condensé el problema de insegu-
ridad al que ha llegado la sociedad nacional y la inexistencia de limites que
demarcan las conductas individuales de los funcionarios y de los grupos
sociales, que se debe al estado poroso de las instituciones publicas en una
sociedad que carece de un orden social estable y de un orden juridico regu-
lador en el que se delimitan los méargenes posibles de la conducta individual
y colectiva.

La condicidn social no deslindada entre lo legal e ilegal, entre lo moral y
no moral, generd la situacién anémica de la vida social removiendo la certe-
za en el presente, que retrotrajo la representacion colectiva del orden poli-
tico a la violencia productora de incertidumbre e inseguridad vivida durante
los 12 afos anteriores de los gobiernos panistas, entre 2000 y 2012, periodo
politico caracterizado como el de la transicion —con el implicito de demo-
cratico— que estd hoy desdibujado en la representacién social nacional y
olvidado en la memoria colectiva.

La transicién democrética mexicana partié de las elecciones de Estado y
gobierno, con un nuevo partido hegemonico, y tuvo como primer objetivo
generar certidumbre legal en los procesos electorales en el &mbito federal,
certidumbre que fue confirmada por el cambio de gobierno en el Ejecutivo
federal en el afio 2000; esta transicion resolvié los problemas de desconfian-
za en las instituciones del sistema politico de partidos, lo cual constituye la
condicion necesaria de la democracia electoral, pero no es suficiente para
preservar el régimen politico.

Durante los dos gobiernos —de 2000 al 2012— no se consolidé la transi-
cién de la que éstos fueron protagonistas, los gobiernos no construyeron la
cultura institucional democrética necesaria para un cambio que debia estar
sustentado en principios y normas que regularan las précticas politicas de

representacion en las organizaciones sociales que son la base del régimen
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politico, pero tampoco disefaron las reglas ni consolidaron las normas en
las relaciones colectivas de integracion y funcionamiento politico de las ins-
tituciones sociales.

Ninguno de los dos gobiernos cambid las modalidades de articulacién
tradicional desarrolladas durante el pasado entre los partidos —en plural—
y las organizaciones que se enlazaban como bases sociales de sustentacion
o clientelares, de manera permanente o temporal, en procesos electorales.
Las organizaciones corporativas se mantuvieron con practicas clientelares y
patrimoniales, verticales y disciplinarias frente a la posibilidad de la gober-
nanza como principio de relacién politica democratica de las colectividades
con los representantes y las instituciones politicas.

Los gobiernos de la transicién no fueron capaces de instaurar una nueva
practica politica fundada en el respeto a la legitimidad democrética en las
organizaciones sociales de base, en el cumplimiento de la legalidad —la ex-
cepcién a la regla siempre es cobijada por la norma de la cultura politica
tradicional de los usos y costumbres—, en el valor moral de las conductas de
las colectividades y en la calidad ética de las dirigencias. La transicion edifico
practicas modernas de legalidad, certeza y transparencia en las instituciones
electorales sobre bases de la organizacion social clientelar, tradicional y au-
toritaria. Esta fue la paradoja de la modernizacién democratica mexicana.

El conjunto de investigaciones que publicamos surgen en el regreso de lo
incierto, en ese tiempo del cambio que condensa y retoma la historia de los
Ultimos afios del pais, siendo las encuestas nacionales las primeras realizadas
después del acontecimiento referido que constituye un punto de inflexién
por ser punto de retorno. Las encuestas expresan el clima social y psicolégi-
co del México contemporéaneo: inseguro y constantemente redefinido, y en
su indefinicion desdibuja los referentes fijos de las normas sociales y las re-
glas juridicas del derecho publico y privado resguardadas por el Estado.

El entorno social de incertidumbre produce la indefinicién del orden pu-
blico en las percepciones de los ciudadanos, entorno incierto en el cual la
confianza publica y la solidaridad, tanto individual como colectiva, pierden
sentido como conductas posibles, dando origen a una cultura de la impuni-
dad en la que la sancién a las faltas que violan las leyes y quebrantan las
normas de la moral plblica no es posible y propicia una fractura en el orden

social. En la representacion colectiva la transgresién cotidiana en todos los



niveles de la vida va tomando carta de naturalidad, se va volviendo comin y
el futuro va abriendo los limites produciendo la creencia de que todo es po-
sible y creible.

La desconfianza, como la condicién de lo creible, desdibuja la integridad
de las instituciones, de las personas y de la autoridad publica que se funda
en la solidez moral. La obediencia a la autoridad sélo es posible cuando ésta
tiene credibilidad y la sospecha sobre su integridad y desempefio hacen
que deje de ser un referente cotidiano de la vida social y politica. En las so-
ciedades la coercidon sélo es legitima y eficiente sobre la cohesion colectiva.

Los 25 tomos de la coleccidn contienen la interpretacion de los especia-
listas que desarrollan sus respectivas investigaciones en los siguientes te-
mas: corrupciény cultura de la legalidad; cultura, lecturay deporte; derechos
humanos, discriminacién y grupos vulnerables; familia; salud; seguridad pu-
blica; movilidad y transporte; pobreza; migracién; género; globalizacién;,
nifios, adolescentes y jévenes; condicién de habitabilidad de vivienda; en-
vejecimiento; religion, secularizacién y laicidad; ciencia y tecnologia; educa-
cién; economia y empleo; indigenas; justicia; sociedad de la informacion;
medio ambiente; federalismo; identidad y valores; y cultura politica.

Para construir la investigacién sobre los mexicanos vistos por si mismos
se llevaron a cabo 25 encuestas en todo el pais, cada una aplicada a 1 200
personas y realizadas en las propias viviendas de los encuestados, es decir,
cara a cara, lo que hace de éstas una fuente de informacion cierta y segura.
En el disefio de los cuestionarios estuvieron involucrados los investigadores
especializados en los temas respectivos, en coordinacién con el Area de In-
vestigacién Aplicada y Opinién del Instituto de Investigaciones Juridicas de
la UNAM, equipo que también estuvo a cargo del levantamiento en campo y
el procesamiento estadistico de los resultados.

Los temas de las encuestas fueron planteados y desarrollados por los
investigadores que son especialistas reconocidos en sus respectivos cam-
pos de conocimiento y cuentan con una obra académica que sustenta su
autoridad en dichos temas. El estudio sobre las condiciones actuales de
los 25 problemas sociales y politicos tratados en los tomos correspondien-
tes brindd a los investigadores la posibilidad de condensar, en cada en-
cuesta y en cada pregunta, el conocimiento adquirido a lo largo de mucho
tiempo.
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Las encuestas fueron, para los académicos que participaron en su elabora-
cidn con la formulacion tedrica del problema, con el disefio de las preguntas
de las encuestas y con el anélisis de los resultados, la posibilidad de conocer
qué piensan los ciudadanos respecto de los temas nacionales y cémo los pro-
blematizan. En este sentido la investigacion, que se basa en el conocimiento
empirico generado por la opinién y la representacion social de los encuesta-
dos, brindé a los especialistas la oportunidad de ampliar el espectro cognitivo
maés alla del circulo institucional académico en el cual se habian movido du-
rante afios y dentro del que se habia expuesto y aplicado el conocimiento de
los 25 temas tratados en esta investigacién nacional.

Para los especialistas, la investigacion fue una confrontacién entre el sa-
ber académico respecto de los problemas estudiados cientificamente y la
representacion social que de ellos tienen los individuos que los viven todos
los dias. Para los lectores, los textos significan la posibilidad de ver la con-
fluencia de las dos perspectivas y de conocer los problemas que forman los
ejes de la vida cotidiana de la nacién.

Los temas de investigacidon constituyen el centro del debate de los acto-
res politicos con mayor presencia publica en México. Estos son la fuente de
informacién diaria y de discusion en los medios de comunicacién; en torno
a ellos se genera la noticia y como parte de ella se informa la percepcion
que los ciudadanos tienen sobre cada uno de los problemas.

Esta investigacién planteada y desarrollada en la UNAM representa el es-
fuerzo continuo de la institucion por generar conocimiento original en torno
a los problemas relevantes de la nacién y con ello contribuir a su posible
solucion.



INTRODUCCION

iPara qué sirve el transporte?, se preguntaba Lewis Mumford hace unos 50
afnos. La pregunta sigue siendo vélida aun con los cambios tecnoldgicos
para ir de un lado a otro, tanto como por la huella que dejan en el territorio.

Son varias las ideas asociadas al transporte. Una de ellas es la de movernos
de un lado a otro; es decir, la distancia recorrida o por recorrer, asi como su
duracién en un determinado tiempo de recorrido o cuanto nos toma hacerlo.
En seguida, pensamos que ambas, duracién y distancia, debieron de ser dis-
tintas de acuerdo con la época, segun su historicidad, lo que nos lleva a la
cuestién de la innovacién tecnolégica: desde movernos caminando, a caballo
en carretas tiradas con fuerza animal, barcos y ferrocarriles, hasta aviones y
automoviles. O sea, las distintas modalidades que tenemos disponibles para
recorrer alguna distancia. Para eso elegimos la tecnologia mas adecuada, ra-
pida, econdmica y confortable que nos proporcione la accesibilidad necesaria
para llegar exactamente al lugar al que deseamos, lo que implica casi siem-
pre, un trayecto entre nuestra casa y nuestro lugar de destino.

Debemos plantearnos la pregunta tal vez mas importante de todas: j cuél

es el motivo por el que queremos hacer todo eso? Segin Mumford, con
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quien abrimos el ensayo, el propésito del transporte es “traer gente o mer-
cancia a lugares donde se las necesita y concentrar la mayor variedad de
bienes y de gente dentro de un érea limitada, para ampliar la posibilidad de
eleccién, sin que sea necesario viajar” (Mumford, 2014: 143).

De eso trata nuestro ensayo: el tiempo que los mexicanos empleamos en
los recorridos que la sociedad actual nos exige, gracias a los medios que
tenemos a nuestro alcance, incluyendo la caminata, para llegar a un sitio
determinado. Empezaremos con un breve repaso sobre la relacion histérica
entre el transporte y el territorio, para seguir con algunas de las reflexiones
de especialistas en ese tema y, finalmente, explorar los hallazgos més inte-
resantes que nos deja la Encuesta de Movilidad en México 2015 y concluir

con algunas perspectivas abiertas para futuros ensayos.



CAPITULO 1

RELATO NECESARIAMENTE BREVE
DEL TRANSPORTE Y EL TERRITORIO

Llegar de Africa a lo que hoy es Eurasia le llevaria a Lucy entre 3.4y 2.9 mi-
llones de afios (Watson, 2006: 35). La locomocién bipeda (caminar erguido)
tuvo un papel fundamental para seguir las rutas de los animales que caza-
ban (Carbonell, 2011: 132) y tal vez para preguntarse jqué hay detras de esa
montana? La antropizacién de los espacios terrestres sobre una movilidad
humana a pie, controlar el fuego (un millon de afios) y domesticar vacas,
ovejas, cabras, cerdos, perros y aun gatos (9 000 anos), ya que al caballo le
tomaria varias decenas de miles de afios, junto con la fabricacién de nume-
rosos utensilios de piedra, todo ello estrechamente ligado a la sedentariza-
cién, es decir, a construir caserios, aldeas, villas y, después, ciudades.
Caminar, llegar a un sitio, establecerse y criar y cultivar su comida en lugar
de perseguirla fueron estrategias exitosas para relacionarse con su propio
habitat, pero sirvieron igualmente para adaptarse a los nuevos hébitats en-
contrados durante sus recorridos (Carbonell, op. cit.; Diamond, 2001: 84).
Después de la Ultima glaciacién que tuvo lugar hace unos 11000 afios segun
unas fuentes, 20000 segln otras, los humanos dominaron, a pie, diversos
ecosistemas cuando las fronteras eran sdlo naturales, hasta domesticar al

caballo en lo que es hoy territorio de Ucrania, hace unos 4000 afios (ibid).
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Entre nosotros, sdlo la domesticacion del maiz habria llevado alrededor de
4000 anos (Vela, 2011: 10).

Watson precisa que la cabalgata a caballo empezd apenas hace unos
2 500 anos, con base en los registros arqueoldgicos del uso de brida y estri-
bos. El uso de perros para tirar de trineos, aunque mas antiguo —unos 7 000
afos— y limitado al territorio norte de Europa, cercano al Artico, fue dejado
atras por los vehiculos de rueda tirados por caballos. Gracias a esta innova-
cién, las carretas de cuatro ruedas que se desplazaban a 3.2 km por hora,
dieron paso a las de dos ruedas para alacanzar asi una velocidad de entre 12
y 14 km por hora, jla misma que nuestros modernos automéviles! La movili-
dad de las carretas y caballos permitié la expansion humana desde Persia
hasta Dinamarca (Watson, 2006: 145-147).

El siguiente salto en la forma de movilizarse serian entonces los grandes
viajes del siglo xvi, por tierra y mares, a veces combinados, de portugueses
y espanfoles principalmente. Pero ello fue resultado de unos 3000 afios de
largos ensayos que van desde la exploracién temprana del Mar Rojo y la
costa oriental de Africa por los fenicios, hasta las travesias de fenicios y
griegos por el Mediterraneo vy, probablemente, la primera circunvalacién
de Africa por los primeros, aunque esto es todavia controversial. Le siguie-
ron todavia la expansion de Alejandro Magno hacia el oriente y la contra-
parte, la expansion china hasta los limites del Volga y los imperios de persas
y mongoles entre Europay China (Favier, 1995). Esos viajes fueron el predm-
bulo del descubrimiento de América y todos, en busca de una ruta a las
Indias.

Ese desplazamiento fue posible gracias a una de las innovaciones tecno-
|6gicas que mas influyeron en la conformacién moderna del territorio. Bar-
cos capaces de cruzar el mar —dos tercios del planeta son mares—, buscando
un paso hacia el Oriente y sus paises llenos de especias, maderas y telas.
El primer viaje de Magallanes alrededor del mundo le tomaria casi tres afios,
pero abrié rutas sobre las que Europa extendid su poder econdmico y de
despojo a una escala geogréfica antes no conocida. “Los caminos del mar
(van) hacia todas partes” —viene a decir Boorstin (1988: 255-266). Las ideas
de puntos de partida y llegada —los puertos—y los de ruta tomaban la delan-
tera y tuvieron una concrecion tangible. Siguiendo con Boorstin, la ruta que

Magallanes tomé para cruzar el Atlantico es la misma que se recomienda,



todavia, en los mapas de Estados Unidos para ir de Cabo Hornos a Honolu-
lu (op. cit.: 64).

Para ilustrar el alcance continental de aquella primera movilidad y expli-
car el mayor dominio del entorno que tenian los europeos sobre el resto de
las poblaciones humanas hacia 1500, Diamond se apoyé en la biologia y en
la geografia. El principal eje de Eurasia, que va de este a oeste, facilité la
difusion de los animales comestibles y de las migraciones humanas a gran-
des distancias sin cambios de latitud, fotoperiodo, clima o enfermedades;
mientras que el eje norte-sur predominante en América retraso la migracién
a largas distancias por la necesidad de adaptarse a diferentes latitudes,
fotoperiodos y enfermedades (Diamond, op. cit.: 85-89).

Hasta aqui, los temas cruciales asociados a la movilidad fueron la distan-
ciay los modos. Los de ruta y escala —a través del mapa— fueron entonces
conceptos clave para saber en donde estén los distintos territorios y las for-
mas de llegar a ellos; fue un instrumento esencial en ello. Aunque las ciuda-
des determinaban la direccién e importancia de las rutas, se podria decir
que el transporte alin no penetraba en ellas, como lo hace ahora.

Esta ventaja —que duraria entre 250 y 300 afios—, pasd del dominio de
Espafia y Portugal —con una base econémica pobre—, a una Inglaterra con
escasos recursos naturales pero con una armada considerada en su tiempo
como invencible y finalmente a Holanda, cuya economia se basaba en la pes-
queria y la construccién de barcos. Fue el preludio para la aparicion del ferro-
carril y de los barcos de vapor, siguiente innovacion tecnoldgica en los
transportes, los cuales estuvieron asociados al surgimiento de la ciudad indus-
trial. Su base material fue la incorporacién de nuevos recursos —carbén, hierro
primero y después acero, agua— en una serie de nuevas formas de producir
las maquinas de vapor, textiles y el trabajo del hierro. En esta ocasion, la oleada
de innovaciones se movid de norte a sur, desde Inglaterra hasta Francia, Bélgi-
ca y Holanda, y reforzé la hegemonia de las ciudades mas grandes y de los
puertos ya desde antes conectados (Knox y Martson, 1998: 66-70). En términos
econdmicos, el ferrocarril fue uno de los primeros mercados en ser regulados
por el Estado, mientras que el monopolio como estrategia empresarial “natu-
ral” se presento en la transportacion maritima y aérea (De Ruz et al.: 249-250).

También fue una época de revolucién social. Esa nueva forma de producir

alargd el promedio de vida gracias a mejores condiciones de salud; reguld
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la duracién de la jornada laboral y de la renta obtenida por el trabajo, inten-
sificdndolo y sin alterar las anteriores condiciones de desigualdad, pero pro-
dujo una movilidad nueva y masifico la educacién, que habria de tener una
influencia en la ciudad actual sin antecedentes (Beck, 1998: 102-108).

Después del ciclo ferrocarril, la aparicion y extensiéon del uso del automé-
vil ha tenido lugar en menos de 75 anos, periodo més breve que ninguna
otra tecnologia anterior. Aunque este proporciona flexibilidad, autonomia y
confort sinigual, no significa que los problemas para transportarnos se hayan
resuelto. Nuestras ciudades enfrentan serios problemas de congestiona-
miento, movilidad, accesibilidad, emisién de contaminantes, que cuestionan
su papel idéneo como locus de la produccién econdmica eficiente.

La critica que Mumford hacia del automévil como responsable de la des-
trucciéon de la ciudad, de la campifia y de la vida comunitaria esté vigente.
"Es absurdo rehacer la ciudad para adecuarse a las exuberantes imaginacio-
nes de Detroit”, decia con una ldgica implacable (Mumford, 2009). Dado
que se trata de la més reciente trasformacién, muy de la mano de otras inno-
vaciones tecnoldgicas —jcomo en las fases anteriores!—, la veremos con
mayor detalle en la siguiente seccién. En cuanto a las innovaciones pode-
mos adelantar que, en lugar de intervenciones espectaculares —los trenes
bala se llevan las palmas—, muchas de las mejoras vislumbradas se estéan
poniendo en préctica en los paises desarrollados. Como el automévil se ha
generalizado sin importar el nivel de desarrollo de los paises, su posesién
forma parte de la desigualdad social actual y no de una transportacion fluida.

En suma, se puede decir que en términos de la larga duraciéon del trans-
porte, la humanidad ha transitado de un ciclo a pie (ligado a la invencién de
instrumentos pétreos) a otro de traccién animal (invencién de la rueda, carre-
ta y cabalgata); de un ciclo naval (invencién de barcos impulsados a velamen
y remos) a uno del ferrocarril (transformacién del hierro y la méaquina de va-
por); del tranvia (descubrimiento de la electricidad) para llegar al ciclo actual
del automovil (invencién del motor de combustién). Actualmente asistimos a
una nueva transicion, esta vez hacia una movilidad asistida por la informética.
La forma de moverse en el espacio esta interrelacionada, ambos se condicio-
nan mutuamente. Eso cambia gracias a una innovacién tecnoldgica, lo que
nos ayuda a entender la resbaladiza y tal vez mal planteada disyuntiva de
iqué fue primero, el transporte o el territorio? Podriamos decir, sin faltar a la



coherencia, que son ambos a la vez. "El espacio —diria Favri—, no es sino
una transposicién de la historia”. Ninguno fue antes que el otro, sino, como
dijo el poeta, “caminante no hay camino, se hace camino al andar”.

No todas las opiniones fueron pesimistas. A mediados de los afios noven-
ta, Muller planteaba que el automovil en la “era de la autopista”, cuarta eta-
pa de su esquema de evolucién espacial de las ciudades en Estados Unidos,
habia dejado de ser un lujo para convertirse en una necesidad de la econo-
mia en expansién que siguié a la Segunda Guerra Mundial. Debido a su éxi-
to, remodelaran las ciudades y comunidades del futuro (Muller, 2004: 81).

En México, a pesar de los avances tecnoldgicos recientes, recurrimos a la
traccion eléctrica limitada a los trenes, en particular al metro, el cual, sin
embargo, no supera un umbral de entre 30 y 45 por ciento del total de pa-
sajeros en todo el mundo.

Por otra parte, la actual reestructuracion econdémica, territorial y politica
mundial, hacia un esquema de mdltiples centros o sistema-mundo como lo
denomina Wallerstein (1996), ya empezd a modificar profundamente la con-
formacion de la ciudad como veremos en el siguiente apartado. Vale decir
desde ahora que la lectura que hace Wallerstein de esos cambios exigia una
explicacidon multidisciplinar entre economia, historia y politica, al igual que
la de Ruz et al., entre economia y geografia. Es dificil dejar de lado esta exi-
gencia de ahora en adelante.

Demos ahora un vistazo a los temas que preocupan a los estudiosos del
transporte urbano, antes de ver cémo los mexicanos nos transportamos en
nuestras ciudades.

SOBRE LA ESPACIALIDAD DEL TRANSPORTE

Al pensar en la espacialidad que genera el ir de un lado a otro, se podria
decir que sdlo involucra dos tipos de espacio, uno de salida y otro de llega-
da, pero la geografia del transporte nos proporciona un panorama més inte-
resante para su estudio. Para ubicar el tema y sus vicisitudes, los conceptos
basicos del anélisis espacial son esenciales. En tanto que conceptos centra-
les de la geografia han experimentado cambios en el tiempo, sobre todo
actualmente, ante el avance de la informatica. Veamos cada uno de ellos,

desde su formulacién “clasica” hasta algunas formulaciones recientes.
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Los cinco conceptos fundamentales del anélisis espacial han sido utiliza-
dos por Knox y Marston (1998) a partir de la primera ley de Tobler, segin la

|u

cual “todo estd relacionado con todo, pero lo que estéa cerca esta mas rela-
cionado que lo que esté lejos” que le viene muy bien al estudio particular
del transporte. Dichos componentes son: localizacién, distancia, espacio,
accesibilidad e interaccién espacial (op. cit.: 32-45).

La acepcion primaria de localizacién de un punto no deja lugar a dudas de
"en dénde estd” cualquier lugary se fija por coordenadas de longitudy latitud,
pero también admite una respuesta relativa en términos de sitio o situacion.
Esté detras de ese lomerio, de este lado del rio, mucho mas alla del bosque.

La distancia es una medida relativa del esfuerzo, tiempo y costo que con-
lleva remontarla, pero también atafne a la distancia recorrida o por recorrer
tal y como es percibida por los usuarios, que los especialistas llaman friccién
de la distancia.

El espacio, ademas de una acepcién cuantitativa (dimensiones, ubica-
cién, distancia a otro lugar, por lo general, al centro) también puede enten-
derse en forma relativa como espacio relacional asi como espacio cognitivo
o el sugestivo enfoque de espacio topoldgico, que es el méas directamente
relacionado con nuestro tema del transporte.

Por su parte la accesibilidad se concibié como ubicacién relativa, como
la oportunidad para contactar o interactuar desde un punto a otro, conside-
rando la proximidad o cercania. Mientras que la interaccion espacial es la
Unica forma de sustentar la idea de interdependencia entre lugares y regio-
nes a través de movimientos y flujos.

El espacio relacional, es decir, el que pone en contacto lugares con de-
terminadas caracteristicas socioecondmicas, “experimentales” o culturales.
El espacio socioecondmico se refiere a sitios, situaciones, rutas, regiones y
patrones de distribucién que se miden en términos de tiempo, costo, ga-
nancia o produccién y distancia fisica.

El espacio cognitivo esta compuesto por valores, sentimientos, creencias
y percepciones de las personas sobre espacios cotidianos, de los cuales Ly-
nch dejé una forma poco ortodoxa de interpretarlo (Lynch, 2012). Su forma
de figurar la “imagen urbana” con base en nodos, hitos, senderos, limites y
barrios no ha sido superada como lo fue la de argumentar el espacio como

parte del imaginario colectivo. Aquella forma de mirar el espacio urbano



constituye una aportacion sustantiva que reta la mera descripcion simple y
enumerativa, como lo exigen exponentes pioneros en México de una geo-
grafia de lo imaginario (Hiernaux y Lindon, 2012: 15).

El espacio topoldgico es el mas directamente relacionado con nuestro
tema del transporte. El ejemplo mas conocido y emblemético son los mapas
de los metros en muchas ciudades, los cuales no representan el espacio fisi-
co sino la conexién o conectividad entre puntos (lugares) distantes, en tér-
minos de naturaleza (directo, dificil) y grado de conectividad (Knox y Mars-
ton, op. cit.).

Una modificacion interesante de la accesibilidad definida en términos
clasicos fue identificada por Aguilera y Mignot, en el caso de la aglomera-
cién de la ciudad de Lyon en Francia. Como resultado de su estudio, encon-
traron que para las empresas industriales era mas importante el acceso a las
autopistas para potenciar su vinculacién regional, mientras que para las ac-
tividades terciarias, la accesibilidad a los servicios y funciones del centro son
mas apreciadas. Y agregan, como nuevo factor, el aprecio por la calidad del
entorno urbano para localizar sus instalaciones. Mientras un entorno perci-
bido como de calidad tiene locales de gran categoria, barrios con buena
imagen y que favorecen la cercania de las empresas que se benefician reci-
procamente de estar cerca de otras de empresas igualmente de prestigio
(Aguilera y Mignot, 2003: 48-49).

LOS ESTUDIOS ACTUALES DEL TRANSPORTE URBANO

Los temas que cruzan el destino del transporte son muy diversos y cada es-
cala geogréfica agrega nuevos problemas por tomar en cuenta. A pesar de
que han sido sefialados como cruciales para una comprensién cabal del
tema, no es posible abordarlos en esta ocasion. Es necesario determinar
cdmo influyen en la escala urbana las decisiones sobre infraestructura regio-
nal y dentro de la propia ciudad; y cdmo afectan los efectos de degradacién
ambiental, y la cuestion de la gobernanza y administracién la prestacién y el
mantenimiento del servicio (Knox y Marston: 484-490).

Para este apartado se hizo una seleccién de temas generales que han

sido considerados en la encuesta y que se refieren a: 1) el automévil como
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causa principal de la congestion urbana, 2) caminar y viajar en bicicleta,
3) las razones para preocuparse por la calidad del transporte, 4) variables
relacionadas con la apreciacion de la calidad del transporte publico, 5) trans-
porte intermodal de superficie y 6) innovaciones tecnolégicas y transporte.
Veamos cada uno de ellos antes de pasar a las caracteristicas del transporte en
México.

EL AUTOMOVIL COMO CAUSA PRINCIPAL DE LA CONGESTION URBANA

La percepcidon de los especialistas sobre el automovil como causa principal
de la congestion en los centros de ciudades, asi como en las principales ar-
terias que conectan con autopistas de importancia regional o nacional es
unédnime. Desde un punto de vista econdmico, la congestidén urbana limita
la circulacidon de bienes y personas dentro de la ciudad, lo que afecta su
productividad, pero también su calidad de vida, pues aumenta el riesgo de
que se vean involucradas en un accidente. Aumentan también las emisiones
de gases que contaminan la atmdsfera.

En general, la centralidad del automovil en la reconfiguracion del paisaje
urbano fue un tanto distinta en la Europa de la posguerra que para Estados
Unidos, aunque ambos se vieron involucrados directamente en esa confla-
gracion. Para los paises de nuestra América, la llegada del automévil signifi-
cb netamente una cuestidon de estatus social y, si bien con variaciones de un
pais a otro y dentro del propio pais, como un sector econémico motor de
arrastre de la economia.

En la Europa de la posguerra se produjeron cambios que dejaron tiempo
libre a las personas, quienes se dedicaron a actividades antes reservadas a
las clases privilegiadas —recreacion, viajar, consumir—, pero —apunta
Beck—, con estilos desiguales de consumo. Otros dos nuevos componentes
del mercado de trabajo con influencia inédita en la ciudad fueron la mo-
vilidad y la educacion. La movilidad desde el hogar (no Unicamente la casa)
hasta el trabajo influyd en el espacio urbano, al individualizar los lazos fami-
liares, vecinales, profesionales y empresariales. La educacion masificd una
actividad antes reservada a las élites, que no sélo instruye, sino que forma
una sociedad reflexiva, mas activa sobre su propio entorno geogréfico;

en primer lugar, en su barrio o comunidad. Ambos componentes, movilidad



y educacion, estaban ligados en todas partes a una cultura regional y a un
paisaje determinados (Beck, 1998: 102-108).

Para los Estados Unidos en la posguerra, Muller calificé como un “prodi-
gioso esfuerzo” la construccién de autopistas que remodelé todos los rinco-
nes urbanos del pais. Los suburbios, al crecer como bola de nieve, “volcaron
hacia fuera” la metrépolis histérica sélo para jsuperar la congestién del cen-
tro creada por los propios automoviles! (Muller, 1994: 75).

A la primera suburbanizacién residencial de los sesenta siguié la de los
negocios, sobre todo de la informatica, de los matrimonios jévenes, de cen-
tros de salud, nuevas areas recreativas, del autoaislamiento del jet set, que
en conjunto intensificaron la balcanizacién —ex urbia, edge cities—, de la
sociedad metropolitana (op. cit.: 79). Muchos de estos nuevos suburbios,
muchos de ellos tecndpolis (aglomeraciones tecno-industriales planificadas)
como la de Silicon Valley, o militar y de investigacién y desarrollo como la
carretera 128 alrededor de Boston. Esos serfan en su opinién los lugares con
mayores posibilidades de moldear las ciudades y comunidades del futuro,
en una sociedad informatizada, vinculando a los nuevos nodos entre si con
el viejo cBD y “con el resto del mundo” (op. cit.: 81).

El automovil —dice nuevamente Lewis Mumford— consume suelo para
construir vialidades, tréboles de distribucién del tréfico, para los corredores
arteriales que atraviesan la ciudad desde otras regiones. Afirmaba que el
automotor podria paralizar la vida urbana por el congestionamiento que
ocasiona alrededor de cada estacion de trenes urbanos y por el paso del
trénsito pesado en el interior de la ciudad. A diferencia de los trenes, trenes
elevados y tranvias, en los que las empresas deben invertir en infraestructu-
ra, los autos usan gratis la vialidad publica. Si se agrega la idealizacién que
se hace del automdvil como icono del modo de vida estadounidense y de
estatus social, no es de extrafnar que la practica de caminar por la ciudad
quedara limitada a unos pocos barrios animados todavia con cierta vida co-
munitaria (Mumford, op. cit.).

Por ese predominio del automévil sobre otras modalidades, las propues-
tas para disminuir su circulacién, optar por el transporte publico y mitigar la
congestion tienen sentido sélo desde una perspectiva social. Para ello se
han sugerido medidas como promover con usos mixtos las areas mas con-

solidadas de la ciudad (Cervero y Graham, 1995) y densificar las cercanas a la
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red de trenes urbanos, y para los suburbios, limitar su extensién, aminorar la
construccidn de autopistas urbanas y extender la red de trenes hacia la pe-
riferia, si ya esté de todos modos ocupada.

La desconfianza en el transporte publico se basa en la apreciacién de
que es dificil que pueda atender —a diferencia de la flexibilidad y autono-
mia del automévil— la mezcla de clisters de alta densidad y grandes espa-
cios con bajas y medias densidades, en donde el empleo y las actividades
estan ampliamente dispersas, caracteristicas de las metropolis actuales
(Giuliano y Hanson, 2004: 390).

Para estas autoras, las areas centrales, aunque iddneas para ser equipa-
das con transporte publico, representan sélo una pequefa parte de la su-
perficie total de la ciudad. En el otro extremo, la posibilidad que ofrecen
barrios relativamente densos, con usos mixtos que favorezcan la vida comu-
nitaria para ser recorridos a pie y conectados con el centro sélo con algunas
paradas estratégicas de transporte publico suburbano, no constituyen una
alternativa a escala metropolitana, ya que de todos modos tendrian que
cruzar extensas zonas de baja densidad para llegar a ellos.

La Unica posibilidad de enfrentar las condiciones de inviabilidad financie-
ra para construir sistemas férreos en suburbios de baja densidad y poca
aglomeracién de actividades es una politica publica que se proponga como
meta controlar la expansion urbana de la periferia desde una perspectiva
social, lo que el mercado no puede asumir.

En esta perspectiva han sido analistas europeos los que apuestan al
transporte publico en lugar del auto. Por ejemplo, un antecedente impor-
tante es un modelo de interaccién de usos del suelo y transporte (LUTI, por
sus siglas en inglés) propuesto para reducir los factores negativos asociados
ala congestién mediante la planeacién estratégica del transporte y la elabo-
racion de politicas publicas ad hoc (Russo y Musolino, 2007). El modelo LuTi
proviene de investigacion de los afios sesenta desde el estudio pionero de
Lowry sobre los costos exdgenos del transporte. Otros autores lo han enri-
quecido paulatinamente para incorporar la ubicacién y generacién de acti-
vidades, asi como formas de maximizar la entropia en el modelo y final-
mente mediante la aplicacién de la teoria de la utilidad aleatoria (op. cit.:
526). En su disefo actual, Luti simula los sistemas de transporte y actividades

mediante modelos de demanda (emisiones, modos, tiempos y elec-



cién de modos) en términos de utilidad (costos) en un ambiente de conges-
tionamiento de la red.

Reggio Calabria, Italia, la ciudad en donde se ensayd primero ese mode-
lo, tiene 180 000 habitantes y una estructura urbana compuesta por un dis-
trito central (que incluye tres “polos” con actividades académicas, la univer-
sidad, un conjunto de salud publica y otro de servicios publicos municipales)
y tres distritos periféricos basicamente industriales y de residencia dispersa.
El sistema de transporte se compone de autobuses urbanos y regionales
conectados con un tren regional en una terminal a un lado de la estacién
principal en el distrito central, y otros servicios maritimos interregionales.
Los resultados muestran que la demanda de transporte se incrementa més
o menos 12.6 por ciento con un sistema de transporte orientado al trafico y
hasta 37.8 por ciento al duplicar las frecuencias de autobuses y trenes, pero
disminuye entre 2.9 y 6.8 por ciento si esa demanda es atendida sélo por el
auto privado.

En otras ciudades europeas, grandes o medias, como Zagreb, capital de
Croacia, Brnjac et al. (2007) partieron de la consideracion de que el manejo
regional del tréfico de carga puede aligerar la congestion de la ciudad, me-
jorar la organizacién del tréafico urbano y suburbano, considerando el siste-
ma de transporte como un todo. La poblacion de la regidn de Zagreb es de
casi un millén de habitantes, con una tasa de 220 automoviles por cada 1000
habitantes y una velocidad media en la ciudad de 20 km por hora. Como
resultado de su estudio proponen desviar la carga pesada hacia ramales
viales fuera de la ciudad e instrumentar un sistema intermodal de transporte
que articule el ferrocarril para largas distancias, vehiculos pesados para la
distribucion regional y ligeros para la distribucién local. Para lograr mayores
resultados, sugieren que dicho sistema intermodal deberia incluir diferentes
modalidades de transporte por ferrocarril, autopistas e incluso, el transporte
de agua.

Desde el campo de la economia se han hecho aportaciones interesantes
al tema del transporte. Ademés de varios factores que comparte con otras
mercancias —tecnologia, costos, fijacion del precio, decisiones de inver-
sion, externalidades negativas—, el transporte tiene unas caracteristicas es-
peciales. Entre ellas, el efecto de funcionar en red a partir del servicio en si,

de las estaciones y sus conexiones con otros modos (de Ruz et al., 2003: 102
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y ss), también la caracteristica de que el servicio no puede ser almacenable
(ibidem: 44) ni valorado por unidad (indivisibilidad) (ibidem: 37). Finalmente,
ya que genera una competencia limitada es necesaria una regulacién publi-
ca y establecer obligaciones a la prestacion del servicio para garantizar un
funcionamiento social, que el mercado no tiene interés en resolver.

SOBRE CAMINAR Y VIAJAR EN BICICLETA

La caminata y viajar en bici no sélo son modos alternativos —y pueden ser
placenteros— de moverse en la ciudad, sino que pueden ser Utiles para es-
timular el transporte publico y una conformacién mas habitable de nuestro
barrios.

En general, se sefiala que caminar o andar en bicicleta tiene un compor-
tamiento segun las regiones de que trate, que esta basicamente correlacio-
nado con la disponibilidad de distintas modalidades de transportarse, que
varia entre estratos étnicos y socioecondmicos, que se asocia a cierto tipo
de barrios y que tiene una espacialidad particular aun dentro del patrén
dominante de una estructura urbana densa o con dispersién. En Estados Uni-
dos, por ejemplo, la eleccién de caminar en la ciudad varia de una regién a
otray esté estrechamente relacionada con la disponibilidad de distintos mo-
dos de viajar. La mayor participacion de la caminata (15.8 por ciento) se
presenta en los estados del Atlantico medio, seguida de la region del Paci-
fico (10.6 por ciento) y Nueva Inglaterra (10.3 por ciento) (Pucher, 2004: 201).

Por su parte, la vinculacién de caminata y bici a ciertas condiciones so-
cioecondmicas es sorprendente. En una sociedad polarizada —dice Wa-
chs—, una cantidad importante de personas dependen del caminar y de la
traccién animal por razones de desigualdad econdmica, y no es dificil que
nunca hayan salido de su comunidad en toda su vida (Wachs, 2004: 141). En
el mismo sentido, para Pucher (2004) la dependencia de la caminata y del
uso de la bicicleta es mayor para la poblacién pobre de Estados Unidos que
para la gente pudiente. Entre los primeros incluye a minorias, personas de
la tercera edad y discapacitados que no pueden comprar un auto o estan
fisicamente impedidos para utilizar el transporte publico. En 2001 —asienta
el autor—, los afroamericanos e hispanoamericanos representaban 62

por ciento de pasajeros de autobis —80 por ciento en Los Angeles—, 35



por ciento de viajeros en metro y 29 por ciento en los trenes suburbanos.
Por lo que recomendaba medidas para promover la seguridad y subrayaba
lo conveniente que es caminar y andar en bicicleta (op. cit.: 212-213).

En términos de la estructura urbana, una mayor participacion de la cami-
nata es posible en lugares con usos mixtos del suelo y en ciudades viejas y
compactas que faciliten tanto el uso del transporte como caminar (ibidem:
201-202). La mayor aceptacion de la caminata o la bicicleta en Canada (12
por ciento del total de viajes) y paises de Europa (30-40 por ciento) en com-
paracion con Estados Unidos (7 por ciento) se debe a la densidad del tejido
urbano de sus ciudades, ya que las europeas son menos policéntricas que
las estadounidenses. En las primeras, un centro dominante y con actividad
mas intensa lo permite sin mucho esfuerzo. Otra razén no menos importante
para preferir caminar o andar en bicicleta son las restricciones a la circula-
cién de automoéviles, en cuanto a la velocidad maxima permitida (30 km/
hora) en barrios residenciales, derechos de via y carriles exclusivos para bici-
cletas y autobuses, banquetas amplias, zonas libres de autos o el cobro
electrénico por tiempo de circulacion en barrios centrales y la prioridad de
paso al transporte publico sobre el auto (ibidem: 216-217).

Caminar y usar bicicleta es una alternativa viable en barrios con alta den-
sidad articulados a otros barrios similares y con la ciudad interior, a través de
un “desarrollo orientado al transporte” (TOD por sus siglas en inglés) aun
cuando pase por extensas areas poco densas. De todos modos —dice Pu-
cher—, en Estados Unidos esta modalidad no supera 5 o 10 por ciento de
las nuevas areas de expansién. Tampoco es capaz de “remodelar” el patrén
dominante de desarrollo metropolitano, pero puede estimular un estilo de
vida menos dependiente del auto, al alentar el uso de transporte publico y
otra forma de elegir donde vivir y trabajar, pero para que sea factible, debe
formar parte de las metas de politica publica para la transportacion urbana
(ibidem: 226, 233).

Por otra parte, los beneficios de caminar y andar en bicicleta sobre la sa-
lud personal pueden ayudar a depender menos del auto. En revistas médicas
de prestigio en Estados Unidos se recomiendan como las formas mas econé-
micas, seguras y practicas para incrementar la actividad fisica (ibidem: 224).
En esto coincide con otros autores que consideran que los usuarios pocas
veces aprecian la caminata a pesar de sus potenciales beneficios a la salud y
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a pesar de la desconfianza que tienen en la calidad del transporte publico y
por una sobreestimacion hacia el auto privado (Karu et al., 2007: 15).

En México los estudios son practicamente inexistentes. Sobresalen un
estudio reciente sobre el potencial de viajar en bicicleta, la disminucién de
viajes en otros modos o la reconfiguracién del paisaje urbano (Suérez et al.,
2015). Murata et al. (2015) encontraron que los usuarios de la Ciudad de
México optan por viajar en metro siempre y cuando la distancia por caminar
para llegar o al salir de sus estaciones sea menor a 400 m y hasta 800 m. El
mejoramiento de esas areas cercanas —arbolado, calidad del pavimento,
disponibilidad de bancas y uso mixto de actividades interesante— podria
alentar més a los vecinos a caminar hasta las estaciones.

SOBRE LAS RAZONES PARA PREOCUPARSE POR LA CALIDAD
DEL TRANSPORTE

El interés por la calidad del servicio publico de transporte es relativamente
reciente y se asocia al declive de la transportacién publica frente al crecien-
te uso del auto privado. Data de principios de los afios noventa, por lo que
aulin no existen consensos sobre la metodologia y variables o factores a con-
siderar para evaluarla (Seco et al., 2007: 315).

En Estados Unidos, pais con alto aprecio por la libertad de eleccién indi-
vidual, los criterios sobre la calidad del servicio de transporte publico para
elegirlo en lugar del auto se refieren a cuestiones de confiabilidad, seguri-
dady costos (Giuliano y Hanson, 2004: 390-391). Confiabilidad en rutas cla-
ras y horarios que se cumplen, en la frecuencia del paso de los vehiculos y
en la mayor o menor cobertura de origenes y destinos que ofrecen. Se valo-
ran cuestiones practicas como disponer de puertas laterales amplias en los
autobuses —como las del metro— que, al facilitar la subida y bajada de
pasajeros, reducen el tiempo del viaje. Mayor seguridad dentro de los vago-
nes y alrededor de las estaciones sirvid para incrementar el uso del subway
en Nueva York; tal vez ofrecer informacién clara sobre las rutas de
facil comprensién para los usuarios incrementaria su uso. Tarjetas inteligen-
tes para usar en varios modos y aprender de la experiencia europea
—agregan Giuliano y Hanson—, como ofrecer tarifas especiales para uno

o mas dias, que permitan asimismo la compra de otros servicios —que de



todos modos requerimos—, como hoteles o boletos aéreos y una muy inge-
niosa, de tarifas especiales para grandes grupos, por ejemplo de estudiantes
universitarios, que la universidad negocia para boletos anuales, podria de-
volver la confianza del usuario en el transporte publico.

Una de las principales razones para elegir entre usar el auto privado o el
servicio publico es la apreciacion de su calidad. A partir de una encuesta
sobre la confiabilidad en el transporte publico, seguridad, frecuencia, tiem-
po de operacion, horarios, rutas y costo, asi como la preferencia para usar
auto o caminar, Karu et al. (2007) encontraron que quienes utilizaban trans-
porte publico apreciaban el servicio como altamente satisfactorio. Por el
contrario, quienes preferian viajar en automévil valoraban el mayor conforty
la mayor independencia que les proporciona.

Concebir la transportacion urbana con base sélo o principalmente en la
movilidad entre grandes zonas ya no es suficiente. Ante la complejidad de
la ciudad actual, dividida en zonas econdémicas, entre areas centrales y los
suburbios o los nuevos espacios periurbanos, se ha sugerido el nuevo con-
cepto de la accesibilidad, entendido como la cualidad de un sistema para
garantizar, a cualquier ciudadano segun sus distintas necesidades, llegar de
un lugar a otro, ambos con una ubicacién especifica para la cual las grandes
zonas son demasiado extensas (Seco et al., 2007: 314).

Esa diversificacion y multiplicacién de funciones se expresa en por lo me-
nos dos grandes tipos de uso, como son los industriales y recreativos —que
pueden ubicarse mas facilmente en espacios de baja densidad— y otros
que requieren espacios de mayor densidad como los negocios, los servicios
financieros e institucionales, los establecimientos culturales, educativos,
eventos deportivos o culturales. El transporte publico es la Unica alternativa
viable para conectar usos y actividades localizados de forma compleja fren-
te al automévil, el cual se llegd a pensar como una opcién mas confortable
y econdmica ante la baja calidad del transporte publico. En la medida que
la calidad de vida de las personas y el desarrollo econémico de la ciudad
dependen de esa disyuntiva —dicen Seco et al. (ibidem: 314)—, la solucién
no se puede dejar en manos del mercado.

Para otros autores, la dispersién territorial de satisfactores urbanos en las
ciudades actuales, que hace que un ciudadano viva en un distrito, trabaje en

otro y acuda a otro mas para disfrutar su tiempo libre, justifica que el Estado
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ofrezca a sus residentes una forma eficiente de hacer los recorridos que sean
necesarios, segun su eleccidn (Uspalyte y Burienskiene, 2007: 327-328).

VARIABLES RELACIONADAS CON LA APRECIACION DE LA CALIDAD
DEL TRANSPORTE PUBLICO

La valoracién de los pasajeros sobre la calidad del TP varia mucho entre pai-
ses. En varias naciones de Europa, los més mencionados tienen que ver con
la regularidad, confiabilidad, infraestructura para el ascenso y descenso, con-
dicién de los vehiculos y confort durante el viaje, informacion accesible en las
paradas, en la casa y el trabajo. En Polonia se observd, ademas, un interés
por el tiempo de viaje incluyendo la distancia de caminata a la parada, el
tiempo de espera, la velocidad del vehiculo, los tiempos de transferencia
entre modos y el sistema de pago, mientras que en Suecia esperan tener un
programa optimizado de los recorridos (Uspalyte y Burienskiene, 2007: 329).

En ciudades pequenias (40000 habitantes) de Estonia con una tasa de 87
autos por cada mil habitantes, la caminata llega a 25 por ciento del total de
viajes. También se comprobd una correlacién significativa entre variables
particulares y el medio habitual para llegar al trabajo. Las variables utilizadas
fueron género, edad, presencia de nifios en el hogar, nivel educativo, ingre-
so, evaluacion del estatus econdmico, nivel en el empleo y tipo de vivienda
(Karu et al., 2007: 18).

Otra opinidn sobre la calidad del TP plantea que la valoracién de los
usuarios habituales sobre el servicio que reciben, debe basarse en como
perciben —en términos de magnitud y direccién— la diferencia entre su pro-
pia apreciacion y el servicio mismo. Los cinco indicadores que mejor reflejan
la decisién de los usuarios para optar por un transporte publico en lugar del
auto son: 1) la confiabilidad / puntualidad (entre 80 y 90 por ciento, con mas
menos cinco minutos); 2) la regularidad / frecuencia (entre cuatro y 12 vehi-
culos por hora en horas pico y entre 0.5 y cuatro fuera de ellas); 3) la veloci-
dad de operacidn (seis kilbmetros por hora minimo, méximo 25); 4) costo del
viaje (resultado muy variable, no significativo) y 5) la limpieza del vehiculo y
de la infraestructura (resultado no aplicable) (Seco et al., 2007: 323).



TRANSPORTE INTERMODAL DE SUPERFICIE

Otra encuesta realizada en 2002 en Vilnius, ciudad de medio millén de habi-
tantes en Lituania, que seria galardonada en 2009 como Ciudad Europea de
la Cultura, arrojé entonces resultados interesantes. Se identificaron 26 indi-
cadores en cuatro grupos relativos a: i) estructura urbana (densidad de po-
blacion, calles y empleo), ii) modos de transporte (flujos de los distintos
modos, nimero de autos y pasajeros por hora), iii) servicios de transporte
(accesibilidad, densidad y frecuencia de los distintos modos) y iv) indicado-
res econémicos (precio del boleto por pasajero y por kilémetro recorrido)
(Uspalyte y Burienskiene, 2007: 329). Se confirmé que, para evitar perder
tiempo en transbordos, los usuarios optan por el transporte publico cuando
éste los deja cerca de su destino (ibidem: 325). También se corroboré la
preferencia de los pasajeros —estimada en flujos de pasajeros por horay por
modo—, por los trolebuses en primer lugar, seguida por los autobuses y en
ultimo lugar por los minibuses, en “ciertos” distritos de la ciudad. Trasladan-
do —no sin tension— ese resultado a contextos como el nuestro, podemos
suponer que contar con opciones alternativas a los trenes ligeros —mas ca-
ros— desalentaria el uso de los ineficientes y contaminantes minibuses o
taxis colectivos.

SOBRE INNOVACIONES TECNOLOGICAS Y TRANSPORTE

A fines de los afos setenta habia expectacion sobre la posible aplicacion de in-
novaciones tecnoldgicas a la forma de transportarse en las ciudades. Aunque
la transportacién es muy antigua, los problemas que plantea el transporte
urbano son recientes.

En aquella década la investigacién privada se interesé por la automatiza-
cién del manejo individual para convertirlo en convoyes de autos, minitre-
nes elevados para circular a baja velocidad en areas centrales muy densas,
en combinaciones entre automévil, autobus y tranvia y hasta en pequefos
autos que podian articularse en convoy o separarse de él para dirigirse a su
destino (Dickney, 1977: 428-460). La esperanza que manifestaba Mumford en
el auto eléctrico, a 50 anos de distancia, ha sido desplazada por los autos
hibridos a gasolina y bateria eléctrica (Jazcilevich et al., 2011). Por otra parte,
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actualmente ya existen nuevas tecnologias, como la levitacion magnética y
la de tuneles al vacio que —Attali afirma— serdn comunes a mediados del
siglo XxI (Atalli, 1999: 327).

En cuanto a aplicaciones tecnoldgicas a la organizaciéon, evaluaciéon y
planeacién del transporte, principalmente urbano, destaca la seleccion de
trabajos publicados por el Wessex Institute of Technology. En el texto se
presenta una amplia gama de aplicaciones factibles de realizar hoy con los
dispositivos a la mano. Estos incluyen sistemas de conduccién auténoma
—uno de los primeros suefios—, sefializacion, aviso de congestion en viali-
dades a las que nos dirigimos o en donde han ocurrido accidentes de tréfico
en tiempo real, conduccién autémata en convoy para varios autos y sustitu-
cién automatica del manejo ante la inminencia de una colisién —advertida
por el sistema antes que el conductor—, al rebasar la velocidad méaxima
permitida o cuando la circulacién del vehiculo va en sentido contrario a la
permitida por el reglamento de la zona. Aplicaciones que en nada disminu-
yen los suefios mas atrevidos sobre el impacto de la tecnologia en la forma
de transitar en nuestras ciudades. Sélo que para ser posible se requieren
bases de datos no disponibles hasta ahora (UT XilI, 2007).

Por el lado de la economia, se considera que los elementos y principios
econdmicos baésicos (rentabilidad, costos en relacién con la distancia, fija-
cion de tarifas) siguen siendo los mismos. Si acaso, la magnitud del volumen
actual de mercancias movilizadas hace necesaria la complementariedad en-
tre modos y sélo el TGV compite en costo con el avidn, pero definitivamente
no es competitivo con el tréfico de informacion y bienes intangibles (De Ruz
et al., 2003: 2-5).



CAPITULO 2

CRONOLOGIA DEL DESARROLLO
DEL TRANSPORTE EN MEXICO

Las dificultades para colonizar un territorio extenso con diversidad de eco-
sistemas, asi como la carencia de un proyecto politico de nacién se tradu-
cen, en el caso del transporte, en una red débil que no consigue articular las
diversas regiones del pais. Esta caracteristica de espacios fragmentados, que
hizo a Bataillon preguntarse si no estaremos ante un archipiélago antes
que frente a una nacion, es todavia una realidad acuciante a principios del
siglo XXI (Bataillon,1991: 90-104).

La primera respuesta a las restricciones para la transportacién de bienes
y personas fue concentrar el poblamiento a lo largo del cinturdn volcéanico
transmexicano, con sus climas y bosques templados y extensas planicies sin
obstéculos considerables. Dos grandes zonas climaticas lo bordean: el de-
sierto y semidesierto al norte y noroeste y las zonas tropicales y himedas al
oeste y sureste. Junto con el cinturdn central estan circunscritas por sendas
cordilleras al poniente y oriente que entorpecen la conexién transversal.
Esos dos extremos, desierto y topico hiumedo, no pudieron ser vencidos por
los colonizadores, pero dejaron la ruta de la plata como eje estructurador,
desde el centro hacia las zonas mineras del norte. Esta via principal tuvo que

bordear el semidesierto hacia el occidente por la mayor resistencia de grupos
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seminémadas al sometimiento del conquistador. La franja de contencién esta-
ba formada por las ciudades de San Luis Potosi, Guanajuato y Zacatecas
para desembocar en Guadalajara y conformar asi, la que seria la segunda
regién consolidada del pais. El camino del centro hacia el puerto de Veracruz
para exportar la riqueza mineral a Espafia fue el otro eje significativo, hacien-
do un alto en la regién de Puebla-Tlaxcala (Bataillon, op. cit.: 90-91).

El auge econdmico del puerto permitié varios intentos para construir el
primer ferrocarril desde Veracruz hasta la Ciudad de México. Fueron ensa-
yos fallidos por empresarios mexicanos desde 1837, entonces sélo habia
dos tramos concluidos, uno de Veracruz a Paso del Macho y otro desde la
Ciudad de México hasta Apizaco.

El periodo de levantamientos armados y la guerra del 48 y la intervencién
de 1864 habian detenido las obras, lo que aunado a una menor capacidad
econdmica de los capitales mexicanos obligaron a transferir la concesién a
la Compariia Imperial Limitada, que fue la que completd el trazo en 1873 (Gar-
cia, 1981: 8-9). En el periodo liberal de Diaz se habian recuperado tierras en
poder de la Iglesia para canalizarlas a la expansién urbana y la construccion
de infraestructura, incluyendo concesiones de tierras a las companias cons-
tructoras a lo largo de las vias (Connolly, 1997).

A fines de siglo se construyd una red de ferrocarriles que sélo ha tenido
desde entonces pequefias ampliaciones. Esa red siguidé en lo esencial el
trazo colonial: un tendido primero, después otros dos hacia el norte y una
ruta hacia la peninsula de Yucatén; Bataillén la llamé “isla” para acentuar su
aislamiento del resto del territorio. Esta linea bordeaba el Golfo y hace una
timida incursién desde Puebla hacia el sur para detenerse en Oaxaca. Com-
pletaba la red el corredor transismico de Coatzacoalcos en el Golfo a Salina
Cruz en el Pacifico, al que se le atribuye un potencial para el intercambio
comercial que no ha podido concretarse.

Asi como la intencién colonial del proyecto —para llamarlo de alguna
manera—, de la red de caminos construida, fue la extraccién de minerales
antes que la integracion de regiones, la apuesta por el ferrocarril fue “in-
completa” (Delgado: 1998). No acomparié la formulacion de proyectos de
desarrollo regional, para el cual ese medio era y sigue siendo, idéneo. La
nocién de ciclo tecnolégico —formulada por Shumpeter entre otros— se

basa en la idea de que cada innovacion expande su influencia hasta que



alcanza un limite —tecnoldégico—, antes de declinar y después de entrar en
una fase de recuperacion, ante otra innovacion tecnoldgica que la sustituye
(Corona, 2003: 131). En el caso de los trenes, éstos pasaron primero de la
locomocién a vapor, a la de carbdn y luego a la de diésel e hibridos dié-
sel-eléctrico y finalmente a la de trenes de alta velocidad.

Un interludio interesante de este brete tecnoldgico fue escenificado por
las vicisitudes de los tranvias en la Ciudad de México, que publicé Manuel
Vidrio (1978 y 1986). En su trabajo entrelaza la secuencia —transporte-espa-
cio urbano—, yendo y viniendo de la traza colonial a la época independiente,
y finalmente a la época actual. Para ilustrar la relacion entre la construccién
de fraccionamientos con el tendido de las vias principales ideé un mapa de
la red de tranvias de mulitas primero y eléctricos después, que no ha sido
superado. La terminal mas importante de los tranvias terminaba en la plaza
de armas y las demas en la periferia de entonces —hoy a orillas del 4rea cen-
tral—, como sucede en las principales ciudades europeas. Recoge de Carlos
Sierra (1999) la importancia de la navegacion a través de canoas y barcas por
canales y acequias todavia, a fines del XIX. El traslado principalmente de ali-
mentos enviados de pueblos exriberefios a la Merced es de una actualidad
sorprendente. La realidad de un medio urbano entremezclado con el agua
circundante sirvié para imaginar numerosos proyectos de traslado en barcas
de vapor o de mulitas. Finalmente ninguno de ellos pudo concretarse por
el desecamiento del lago y la incapacidad para instrumentar un manejo ade-
cuado del agua, como lo prueba hoy la recuperacién instrumentada en el area
de Xochimilco.

Nuestro ciclo tecnoldgico del ferrocarril fue interrumpido en la fase de
motores diésel-eléctricos, con una corta pero frustrada incursién en la trac-
cion eléctrica, la cual durd sélo un par de afos entre 1982 y 1983. Esta forma
de locomocién fue practicamente sustituida —su operacion ahora es margi-
nal—, por los vehiculos automotores desde la década de los treinta y des-
pués de los cincuenta sin ninguna oposicion.

Son varias las explicaciones que se han propuesto para esa desafortuna-
da politica. El mismo Vidrio sugiere como causa las luchas de los tranviarios
de 1929-1934 y la retirada del sector por parte de la compafiia inglesa que
lo administraba para concentrarse en proveer de electricidad a la ciudad,

mas rentable y menos complicada. Lo anterior se empalma con el ascenso
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del automévil a partir de la instalacion en el pais, en 1925, de la primera fa-
brica Ford que daria paso a su uso mas generalizado. Decadencia del tran-
via y ascenso del automdévil, tal y como lo supone la teoria del ciclo
tecnoldgico, sustentado en un entramado politico econdémico adverso para

el pais. Llegamos asi al auge del sector automotriz desde esa fecha.

INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE
INTERURBANO NACIONAL

La infraestructura béasica del transporte interurbano en México esta consti-
tuida por la red carretera, las terminales de autobuses y la red férrea. La
mayoria de los movimientos de pasajeros dentro del pais se hacen por ca-
rretera, seguido por el desplazamiento en avién, ferrocarril y barco. En los
Ultimos afios se ha incrementado la movilizacién en ferrocarril y ya ha des-
plazado del segundo lugar al aeronautico.

La infraestructura de transporte nacional, que en algin momento entra
en contacto con la correspondiente infraestructura urbana, debera ser ana-
lizada en trabajos futuros. Sus caracteristicas basicas son las siguientes:

RED CARRETERA

La red de carreteras en el pais tenia una longitud total de 373 000 kilémetros
en 2011. A pesar de que utilizamos mas las autopistas para viajar —el nime-
ro de pasajeros aumentd en mil millones entre 1993 y 2012—, este modo
tiene el crecimiento medio anual més bajo (2 por ciento). El transporte mari-
timo y el aeronautico han tenido una tasa de crecimiento de 3.6 por ciento y
3.4 por ciento, respectivamente (IMT, 2013) (cuadro 1; gréficas 1y 2; anexo

cuadro 1).!

' No se incluyen movimientos en vehiculos propios.



CUADRO 1

PASAJEROS TRANSPORTADOS POR MODO, 2000, 2006, 2012 Y 2014
(MILLONES Y TASA DE CRECIMIENTO MEDIA ANUAL)

Modo
Aho
Carretero Ferroviario Maritimo Aeronautico
2000 2614 0.3 2.1 17.8
2006 3050 0.3 29 22.2
2012 3363 43.8 2.7 28.1
2014 3558 50.9 3.1 30.3
TCMA 1993-2012 2.0 7.6 3.6 34

Fuente: elaboracion propia con base en IMT (2013).

GRAFICA 1

PASAJEROS TRANSPORTADOS POR MODO CARRETERO, 1993-2014
(MILLONES)

4000

3500

3000

—— Carretero

2500

2000 t t t t t t t t t t t t {
1993 1995 2000 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Fuente: elaboracion propia con base en IMT (2013).

De acuerdo con la clasificacion de la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes (SCT), hay dos tipos de rodamiento, el pavimentado (dividido a
su vez en vias de dos y de cuatro o mas carriles) y el no pavimentado, que
incluye las vias revestidas, terracerias y brechas mejoradas. Pareceria pueril
que, en un pais con el mismo desarrollo que México, se enlisten las “bre-
chas mejoradas” como parte del inventario de vias de circulacién. Pero ante

la nada alentadora proporcion entre carreteras pavimentadas y no pavimen-
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tadas —de 33 a 67 por ciento en 2001, que se mantuvo casi igual en 2011 (38
por ciento a 62 por ciento)—, se entiende la importancia que adquiere esa
categoria para extensos territorios del pais (cuadro 2; anexo cuadro 2).

GRAFICA 2

PASAJEROS TRANSPORTADOS POR MODO FERROVIARIO, MARITIMO
Y AERONAUTICO, 1993-2014

(MILLONES)
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Fuente: elaboracion propia con base en IMT (2013).

CUADRO 2
CARRETERAS POR TIPO DE RODAMIENTO, 2001, 2006, 2011
(MILES DE KILOMETROS Y PORCENTAJE)
Pavimentadas No pavimentadas

Afo Total

Absoluto % Absoluto %
2001 110 33 229 67 339
2006 123 35 233 65 356
2011 141 38 232 62 373

Fuente: elaboracion propia con base en IMT (2013). CEPAL (2012), Perfiles de infraestructura y trans-
porte en América Latina. Caso México.



El mayor incremento se ha tenido en las carreteras pavimentadas (2.5 por
ciento en las de dos carriles y 2.3 por ciento en las de cuatro o més carriles),
mientras que las brechas mejoradas fue de 1.5 por ciento. En contraste, las
carreteras revestidas y terracerias disminuyeron (en estas ultimas el descen-
so fue de hasta 4 por ciento en el periodo 2001-2011). Es probable que la
diferencia se deba a que fueron pavimentadas y al porcentaje de brechas

que pasd a terraceria (cuadros 3y 4; gréfica 3; anexo cuadro 2).

CUADRO 3
CARRETERAS PAVIMENTADAS, 2001, 2006, 2011
(MILES DE KILOMETROS Y PORCENTAJE)
2 carriles 4 0 més carriles
Afo Total
Absoluto % Absoluto %
2001 100 91 10 9 110
2006 112 91 11 9 123
2011 128 91 13 9 141

Fuente: elaboracion propia con base en IMT (2013).

CUADRO 4
CARRETERAS NO PAVIMENTADAS, 2001, 2006, 2011
(MILES DE KILOMETROS Y PORCENTAJE)
Revestidas Terracerias Brechas mejoradas
Afo Total
Absoluto % Absoluto % Absoluto %
2001 147 64 17 8 64 28 229
2006 154 66 10 5 68 29 233
2011 148 64 8 4 75 32 232

Fuente: elaboracion propia con base en IMT (2013).
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GRAFICA 3

CARRETERAS PAVIMENTADAS, 1995-2011
(MILES DE KILOMETROS)
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Fuente: elaboracion propia con base en IMT (2013), CEPAL (2012).

En el mapa 1 se muestra la conectividad que la red carretera (simplificada
a los corredores troncales de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes)
permite entre distintas ciudades a lo largo del pais. Buena parte de las ciuda-
des que poseen una central de autobuses, un aeropuerto o un puerto impor-

tante se encuentran en el trazo de las principales vias de comunicacion.
CENTRALES DE AUTOBUSES

El transporte por carretera se completa con la red de centrales o terminales
de autobuses y la conexién con el sistema vial principal de las ciudades a
donde llega.

El movimiento de pasajeros en autotransporte publico federal era de
poco més de 3 000 millones en 2011 y se realizaba en alguna de las seis ca-
tegorias ofrecidas: la de primera de lujo, plus, primera, segunda, mixto o
exclusivo de turismo, siendo la segunda la que mas pasajeros absorbid con
60 por ciento de los viajes (IMT, 2013).

La mayor parte de estos viajes comenzd o termind en alguna de las 84

terminales de pasajeros con las que contaba el pais en 2011.



MAPA 1

RED CARRETERA
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En estas terminales se transportaron 147 millones de personas, con un to-
tal de 13 millones de corridas, nueve de origen y tres de paso, con un pro-
medio de 11 personas por corrida. Del total de terminales, 20 concentraron
66 por ciento de los viajes y de corridas, mientras que las 64 restantes atra-
jeron el otro 33 por ciento (IMT, 2013).

En el cuadro 5 se muestran los datos de las 20 centrales principales por re-
gion (con base en los criterios de esta investigacién) y de cada regién, la mayo-
ria localizadas en el Gran Centro. El promedio més alto de pasajeros por
corrida lo tiene Zamora, con 20 y el méas bajo, Irapuato, con cuatro. Silao tam-
bién ostenta un promedio de cuatro pasajeros en promedio, pero tiene mas
corridas de paso que de origen; esta peculiaridad se repite en Ciudad Obre-
gény en menor cantidad en Celaya, Guanajuato. Por lo contrario, en las cuatro
centrales ubicadas en el Distrito Federal, Acapulco y Veracruz sélo se registran
corridas de origen; se puede suponer que son lugares de destino final y no de
paso. La terminal de Puebla es la que mas pasajeros y corridas tiene, lo mismo
que la Terminal Norte del Distrito Federal, pero el total de corridas de todas las
terminales del DF es del doble que la de Puebla (gréfica 4).

CUADRO 5

NUMERO DE CORRIDAS Y PASAJEROS TRANSPORTADOS EN LAS
20 PRINCIPALES CENTRALES DE AUTOBUSES POR REGION, 2011

(MILES)
Corridas Promedio de
Terminal Pasajeros pasajeros por
Origen Paso Total corrida

GRAN CENTRO

Puebla 947 0 947 13 688 14
Guadalajara 801 53 854 7542 9
Morelia 451 53 504 5505 1"
Pachuca 446 29 475 5075 1
Zamora 130 60 189 3704 20
Celaya 248 334 581 3488 6
Ledn 166 101 267 3209 12
San Luis Potosi 180 52 232 2463 1"
Aguascalientes 164 80 244 1949 8
Silao 42 372 415 1910 5
Irapuato 322 149 470 1906 4
Uruapan 128 75 203 1421 7

Total gran centro 4024 1358 5381 51861 10



CUADRO 5

(CONTINUACION)

Corridas Promedio de
Terminal Pasajeros pasajeros por
Origen Paso Total corrida
DF Y ESTADO DE MEXICO
DF norte 815 0 815 13353 16
DF poniente 583 0 583 8747 15
DF oriente 832 0 832 7225 9
DF sur 295 0 295 4422 15
Total DF y Edo. de Méx. 2524 0 2524 33748 13
NORTE
Ciudad Obregén 52 243 295 5509 19
Tampico 149 34 184 1971 "
Total norte 201 278 479 7479 16
SUR
Acapulco 232 0 232 3642 16
Veracruz 176 0 176 1353 8
Total sur 408 0 408 4995 12
gfitnac‘ég‘tgm‘”a'es 7157 1635 8793 98 083 1
E:zitggﬁessé4 terminales 2549 1845 4394 49 096 "
Total nacional 9707 3480 13187 147 179 1

(84 terminales)

Fuente: elaboracion propia con base en IMT (2013).

GRAFICA 4

PASAJEROS TRANSPORTADOS EN AUTOTRANSPORTE Pl:'JBLICO FEDERAL
EN LAS 20 PRINCIPALES TERMINALES POR REGION, 2011
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Fuente: elaboracion propia con base en IMT (2013).
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RED FERREA

Entre 1993 y 2000 el transporte de pasajeros en tren disminuyd de 10.9 mi-
llones de pasajeros a 300 000, pero a partir de 2007 llegd a 8.9 millones en
2008 y a 28 millones en 2009, mismo afio en el que el Tren Suburbano de la
Ciudad de México entrd en operacion y que para 2010 llegaba ya a 28 millo-
nes de traslados. Asi, su tasa de crecimiento fue la més alta de los modos,
7.6 por ciento (IMT, 2013).

En el dmbito nacional, entre 1995y 2007, la red principal se mantuvo prac-
ticamente sin cambios, aumentando sdélo 15 km, mientras que la red secun-
daria aumentdé 1625 km. De ahi aumentd un poco en 2011, manteniéndose
igual hasta 2012, cuando llegd a tener casi 27 000 kildmetros, entre vias prin-
cipales, troncales y ramales —las cuales pueden ser concesionadas o no—, y
vias secundarias, que en su mayor parte son vias auxiliares y patios de manio-
bras. En ese mismo ano, 2012, las vias concesionadas alcanzaban 17 000 kilo-
metros (63 por ciento) concedidas a sélo dos empresas, Ferromex y Kansas
City Southern México que, en conjunto, controlan casi 75 por ciento de la
concesion.

Es importante subrayar que en 2012, aun con la privatizacién, estaban
fuera de operacién 2 923 kilémetros de la red ferroviaria, equivalente a poco
mas de 10 por ciento del total de la infraestructura férrea (IMT, 2013) (cuadro

6; anexo cuadro 3).

CUADRO 6
VIAS FERREAS POR TIPO, 1995, 2000, 2007 Y 2011
(KILOMETROS)
- TIPO DE ViA
ARNO
PRINCIPALES SECUNDARIAS
1995 20 687 4380
2000 20 687 5968
2007 20702 5978
2011 20722 6005

Fuente: elaboracion propia con base en IMT (2013), CEPAL (2012).



En el mapa 2 se muestra la infraestructura férrea que en general tiende a

correr paralela a las principales carreteras, conectando a las mismas ciuda-

des que aparecen en el mapa 1.

MAPA 2

RED FERREA
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PANORAMA DEL TRANSPORTE URBANO NACIONAL

Aunque empiezan a conocerse estudios sobre el transporte en las ciudades,
apremiados por la expansion inusitada de las ciudades més pobladas y los
problemas de congestién urbana, sobre todo en sus centros, el interés por
el transporte urbano responde también al hecho de que los automotores
son responsables de buena parte de las emisiones de contaminantes a la
atmosfera. Por otra parte, recientemente el interés académico se ha orien-
tado a la tarea mas supuesta que demostrada, sobre la relacion del automé-
vil con el modo de vida urbano y las politicas urbanas. Estas ultimas casi
siempre se consideran insuficientes o inadecuadas para contener o, al me-
nos, canalizar los efectos contraproducentes del transporte sobre la estruc-
tura urbana de nuestras ciudades. Hay aristas del problema incluso
perniciosas. Piénsese por ejemplo en la permisividad mostrada por las auto-
ridades hacia los taxis colectivos, que veremos en el siguiente apartado. Lo
cierto es que son muy escasos los estudios del transporte urbano nacional.

Un diagnéstico sobre el transporte en 75 ciudades, clasificadas en ma-
cro, grandes y medias, realizado en 1995 por Chias, presentaba un panora-
ma critico ante el predominio del automévil privado y del insuficiente nivel
de servicio de los autobuses publicos a partir del nimero de habitantes
por cada autobus en servicio. El automovil representaba entonces 70 por
ciento de la flota nacional, los camiones de carga 24 por ciento y los auto-
buses, 1 por ciento (Chias, 1995: 124). En relacién con los autobuses se
considera un nivel suficiente el de 800 hab/autobus, insuficiente cuando
oscila entre 800 y 1200, y critico cuando esa relacién es de mas de 1200.
De las 75 ciudades consideradas, 68 por ciento calificaba como suficiente,
26 por ciento como insuficiente y 8 por ciento como critico. Si se considera
ademas la tasa de crecimiento demografico, esas condiciones se agudiza-
ban, pues las que crecian méas que el promedio nacional eran las de nivel
insuficiente y critico (Chias, 1995: 130-131). No se conoce un diagndstico
similar més actualizado.

Una apreciacién interesante sobre como disminuir la emisién de conta-
minantes en la ZMCM sugeria basar dichas expectativas no sélo en el desa-
rrollo de "tecnologias duras” (trenes, automotores, infraestructura rigida),

sino en otras que, denominadas “flexibles” y pensadas como tecnologias



de amortiguamiento o mitigacidon, podrian abarcar la eficiencia de los com-
bustibles y combustibles alternativos (Quintanilla, 1995: 89).

El mismo autor hacia una propuesta curiosa para reducir emisiones, que
consistia en disminuir la jornada laboral en un dia menos de trabajo, aun-
que haciéndolo por 10 horas diarias, con lo que se podria reducir el nimero de
desplazamientos por motivo de trabajo (Quintanilla, 1995: 95). La realidad
de un mercado laboral basado en la informalidad y una desigualdad social
sin par hizo que buena parte de los trabajadores, asalariados o no, trabajen
incluso mas de esas 10 horas sin “dejar” de trabajar un dia y, por lo contra-
rio, trabajando mas.

Otro diagndstico sobre la insuficiente cobertura del metro de la Ciudad
de México a menos de 30 afos de haberse construido, y en lugar de construir
mas lineas, sugeria revisar la politica seguida. Identificaba tres tipos de medi-
das alternativas, como elegir tecnologias constructivas maés eficientes y eco-
némicas (tramos subterrédneos, de superficie y elevados y tineles profundos),
nuevos vagones, mas pequefios pero con la misma capacidad (de entre
50 000 y 60 000 pasajeros por hora) y mayor frecuencia (Rioboo, 1995, 111).

En 2005 se publicd un estudio que marca un parteaguas en la compren-
sién integral del problema de la contaminacién en la Ciudad de México.
Incluye reflexiones puntuales sobre los efectos del transporte publico y pri-
vado, de taxis colectivos, en la salud; e incluye lineamientos de planeacion
para la educacién, opciones para mejorar la movilidad y mecanismos de fi-
nanciamiento, contribucidon que por si misma amerita un estudio aparte
(Molina 'y Molina, 2005).

En sintesis, el modelo de desarrollo seguido desde la década los ochen-
ta se ha visto aparejado en términos de la infraestructura de transporte, de
una cobertura de la red muy pobre, una conexién radial regional que no
deja de girar en torno al gran nodo productivo y politico central del pais.

DEFINICIONES BASICAS DE LOS SISTEMAS
DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO

Los estudios sobre transporte urbano en México no sélo son exiguos, sino

que, ademas de la diversificacion no planeada de vehiculos y modalidades,
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se empieza a denominar a los diferentes sistemas de forma confusa, lo que
hace dificil comparar su desempefio. Se llama “metro” a sistemas que son
més bien trenes ligeros. O el término de “metrobus” que combina el nom-
bre de dos tecnologias, pero que no es ni una ni otra. Su primera nomina-
cién fue “transportacion rapida por autobus” (Bus Rapid Transportation, BRT
por sus siglas en inglés), que ha sido ampliamente replicado por el éxito que
tuvo el primer sistema disefiado de ese tipo, pero no ha generado aun su
propio nombre.

Sera necesario mayor esfuerzo académico pero también técnico-politico,
para acordar las modalidades tecnoldgicas a las que llamamos metro, me-
trobus, tren urbano, tren ligero, BRT o taxi colectivo, con el fin de sistemati-
zar sus principales caracteristicas —capacidad de transporte, velocidad
promedio, requerimientos técnicos de funcionamiento—. Un siguiente ob-
jetivo sera identificar con claridad en qué contexto urbano, tamafo y érea de
la ciudad, es mejor utilizar cada tecnologia.

Lo que sigue es una propuesta inicial para distinguir cada modalidad de
tren suburbano, tranvia, tren metropolitano, tren ligero, tren urbano, BRT o
uno de los complicados, el taxi colectivo, con base principalmente en la
experiencia mexicana antes de exponer sus incursiones en algunas ciudades

mexicanas.
TREN SUBURBANO

Historicamente proviene de los primeros ferrocarriles que en Europa llega-
ban al centro o al pericentro de la ciudad.? Ante la expansién experimentada
por la ciudad industrial, se recurrié al ferrocarril, que se llamo desde entonces
suburbano, para trasladar diaria y masivamente a los habitantes suburbanos
o de la periferia lejana hasta el centro de la ciudad. Resulté ideal a una distan-
cia media de entre 15y 50 kilémetros del centro, de acuerdo con la urbaniza-
cién de cada pais, principalmente de Europa, Asia y Estados Unidos.

Por lo contrario, en paises de América Latina ha sido poco utilizado a
pesar de que es la solucién apropiada en términos de capacidad y costo, ya
que la poblacién de nuestras periferias (que dificilmente califican como su-

2 Asi se llama convencionalmente en Francia, a las orillas del centro, aunque se ubican claramente en
un area intermedia de la ciudad, lejos de la periferia real.



burbios) estd formada por trabajadores, sectores medios empobrecidos y
poblacién rural, a diferencia de los suburbios de clase media y alta de Nor-
teamérica, quienes prefieren desplazarse en automovil privado.

Las caracteristicas técnicas de operacién del tren suburbano son las si-
guientes: i) estd formado por vagones articulados de gran capacidad,; ii) son
especialmente idéneos en zonas de baja densidad de poblacién, en donde
las estaciones pueden estar mas separadas que las del metro y hay menos
actividades no residenciales que atender; iii) su frecuencia de paso es menor
que la del metro, por lo que requiere garantizar horarios estrictos de circu-
lacién en cada una de sus estaciones, y iv) se desplazan por un carril confi-
nado, separado de la circulacion de otros modos de transporte, en particular
del automoévil.

La fuerza propulsora puede estar ubicada en una locomotora al frente
del convoy o dividida en varios de sus vagones. Por lo general, el convoy
puede estar formado por ocho o 10 vagones o coches. La razén para dividir
el motor en varios coches es repartir su peso a lo largo del tren, debido a
que el motor suele ser muy pesado, hasta que una posible mejora tecnolé-
gica los haga més ligeros e igual o mas potentes. Debido a su peso, el tren
suburbano no debe construirse en suelos blandos, en donde tampoco es
aconsejable construir trenes répidos, por ejemplo. La velocidad de crucero
del tren suburbano varia entre 50 y 200 km/hora, segun la densidad de la
zona por donde pasa y la extensién de la ciudad.

Por su espacialidad es dificil diferenciarlo del tren regional, sobre todo
en las ciudades europeas y asiéticas, principalmente en Japdn y Filipinas,
ciudades con una estructura urbana mas compacta que las nuestras y mayor
movilizacién por ferrocarril. Cuando un tren de tipo suburbano conecta dos
ciudades, separadas entre si por méas de 50 kildbmetros, puede ser conside-

rado como un tren regional.
TRANVIA ELECTRICO

En cierta forma, el tranvia es un hibrido entre el ferrocarril y las carretas o
carruajes, adaptado a la nueva escala interna de la ciudad. Es mas pequefio
que el ferrocarril, ya que tiene sélo un vagén, pero mayor capacidad, fre-

cuencia y maniobrabilidad que los carruajes. Después de haber utilizado
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traccion animal, vapor o un funicular tirado por cable, se empezé a utilizar la
energia eléctrica para mover los tranvias en Europa, a fines del siglo XIX.

Histéricamente, fue ideado para enfrentar la demanda de transporte en
las zonas consolidadas de ciudades industriales, principalmente en su cen-
tro, en donde se concentra la mayor parte de las actividades econémicas.
Segun los paises en donde se empezaba a emplear, el tranvia tuvo distintos
nombres convencionales, tales como StaBenbahn (“riel de la calle” en ale-
man), Romen Densha ("tren de la calle” en japonés) o Street Car (“coche de
la calle” eninglés).

El tranvia contemporaneo es un sistema de transporte semimasivo, que
tiene tres caracteristicas tecnoldgicas: i) se mueve gracias a un motor eléc-
trico; ii) toma la corriente a través de un pantdgrafo, lo que reduce su costo
en comparacion con el metro, por ejemplo, y iii) circula sobre un riel exclusi-
vo a nivel de superficie para optimizar su funcionamiento, pero ademas por-
que no requiere andadores elevados o estaciones ex profeso —como el tren
suburbano— para el ascenso y descenso de los pasajeros. A partir de los
anos setenta, el uso del tranvia eléctrico enfrentd la expansidn del auto pri-
vado en condiciones de desigualdad permitidas por una planeacién poco
sensible a la dimensién social del transporte urbano. Desventaja que ain no
ha sido capaz de superar.

TREN METROPOLITANO

Es el transporte urbano masivo por excelencia en las grandes metrépolis. Su
recorrido se ided para circular en vias subterraneas debido al mayor costo
del suelo en el centro de la ciudad. Su origen quedd registrado en primeras
denominaciones, en inglés “subway"” y en japonés “chika-tetsu”.

Al transitar en un nivel subterraneo, el sistema del metro evita la compe-
tencia en la calle con los automéviles, tranvias o trenes ligeros. Sin embargo,
esa misma caracteristica le exige contar con estaciones provistas de eleva-
dores y escaleras autométicas, hacia y desde el nivel subterraneo. Por el
elevado costo de construccidon que implica, las caracteristicas geoldgicas
del suelo, o cuando se interna en zonas de baja densidad, puede salir a la
superficie, pero, en sentido estricto, esos tramos no podrian llamarse metro,

sino metro férreo. En el mundo anglosajén no hay duda de lo que puede



denominarse metro; entre nosotros el nombre se aplica a otros sistemas de

transporte masivo, lo que induce a cierta confusién.
TREN LIGERO

Emparentado con el tranvia eléctrico, el término “Light Rail” fue acufiado en
la década de los setenta en Estados Unidos de América. La denominacién
original de “light” se debe a que no es no tan pesado, en el sentido de peso
fisico, como el tren suburbano, regional o el metro. Pero también se deno-
mina “light” en un sentido figurado para denotar un uso mas sencillo o sim-
ple por los usuarios, a diferencia de las instalaciones mas “pesadas” del
metro o del tren suburbano, ya que el tren ligero esta provisto con més va-
gones y plataformas en distintos niveles, por lo que puede ofrecer un precio
del boleto mas accesible.

La tecnologia del tren ligero o “light rail” comparte con el tranvia las
caracteristicas de un sistema de transporte masivo de traccién eléctrica, que
utiliza un carril exclusivo para circular al nivel de terreno, por lo que es fre-
cuente el cruce de vialidades y con otras modalidades, nuevamente, en pri-
mer lugar con el automovil, ese objeto del deseo de la modernidad. Sin
embargo se diferencia del tranvia, porque implica, necesariamente, la arti-

culacién de varios vagones.
TREN URBANO

Esta modalidad se confunde con el metro y con el tren suburbano, incluso
con el tren regional en ciudades estadounidenses, en donde vias previas de
estos trenes quedaron atrapadas dentro de su traza urbana, pero siguen
siendo funcionales como tren suburbano.

En principio, se puede afirmar que se trata de un sistema férreo de trans-
porte masivo que se interna en la ciudad, probablemente en la zona subur-
bana o incluso en é&reas intermedias de baja consolidacion. En los paises
desarrollados, en estas zonas se dispone del Light Rail o del tren suburbano
que proporciona una conexién eficiente con el centro de la ciudad. En los
paises latinoamericanos, con una pobre tradicion en cuanto al uso del ferro-

carril, cuando se llega a construir un tren suburbano se enfrenta a la paradoja
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de que éste no llega a ningun lado importante. Por lo contrario, cuando por
falta de presupuesto o resultado de una planeacién inadecuada se intenta
aprovechar las instalaciones de algun antiguo tren regional para su uso den-
tro de zonas urbanas, el principal problema es articularse con otros modos
de transporte y, sobre todo, con nucleos de actividad econémica de la ciu-
dad, ya que ésta es resultado de otra ldgica espacial, como en Medellin,
Colombia y Los Teques, Venezuela.

Por otra parte, la locomocién automotriz ha producido nuevos modos de
transporte no férreos, de los cuales, el BRT y los taxis colectivos son los mas

importantes, por ser ejemplos extremos.
TRANSPORTE RAPIDO EN AUTOBUS

Es pariente cercano del autobus, ya que articula basicamente dos o tres vago-
nes, con lo que alcanza mayor capacidad para transportar pasajeros. Se trata
entonces de una adaptacién mas que de una innovacion tecnoldgica. Después
de varios ensayos realizados por Jaime Lerner para la ciudad brasilefia de Cu-
ritiba, a fines de la década de los setenta, para 1993 transportaba 1.5 millones
de pasajeros al dia y habia costado 50 veces menos que el metro convencional.
Rapidamente fue replicado en muchas ciudades latinoamericanas.

Técnicamente, el sistema tiene cuatro caracteristicas principales: i) logra
una capacidad mayor por la articulacidon de mas de un autobus, aunque al-
canza asi una longitud de 18 metros de largo, 2.5 metros de ancho y un peso
de 10 toneladas; ii) por ello, requiere también un carril exclusivo para sepa-
rar su operacion de la circulacion de autos particulares, iii) exige una plata-
forma exclusiva y elevada para administrar el pago de la tarifa fuera del
autobus y facilitar el abordaje y descenso de los pasajeros y iv) en la primera
generacion, el motor estaba colocado en el vagdn del frente, lo que lo hacia
mas pesado y dificultaba el frenado, aumentando el nivel de riesgo de verse
envuelto en una colision; después se ensayd colocarlo detras del convoy.

El sistema de BRT fue una respuesta a la demanda social en los paises en
desarrollo, por una mejor movilidad urbana, lograda con base en criterios de
planeacién urbana méas que de una innovacion tecnoldgica. Desde el punto
de vista del mercado, exigié de las empresas automotrices un disefio especi-

fico de los vagones, un poco distinto del autobus tradicional.



TAXI COLECTIVO (PESERO)

Se trata de la modalidad més complicada por su funcionamiento técnico y
legal, por su contribucién a la congestién y por su emisiéon de contaminan-
tes, al mismo tiempo que proporciona una transportacién masiva, riesgosa
y poco confortable.?

En México se les denomina genéricamente “peseros”, ya que los prime-
ros vehiculos de este tipo eran automéviles tipo sedan, que podian trans-
portar cinco pasajeros y cobraban un peso por viaje. Surgidos en la década
de los ochenta, los taxis colectivos son actualmente el modo predominante
en la Ciudad de México. Un tipo intermedio entre los primeros autos sedan
y los actuales taxis colectivos fue la furgoneta Volkswagen tipo 2 (llamada
“combi” por la gente), que todavia funciona en algunos sitios. Actualmente
la categoria de taxi colectivo incluye pequefios autobuses, camionetas tipo
Van, Urban, combis y peseros, lo que dificulta una administracion centraliza-
day sobre todo, la gestién de su funcionamiento.

Las principales caracteristicas del taxi colectivo son una técnica y la otra
formal: i) el vehiculo esta formado por dos componentes, la parte de la di-
namica —chasis, incluyendo el motor—, fabricada por empresas automotri-
ces transnacionales, como Mercedes Benz, Chevrolety Ford, y la segunda es
la carroceria que se fabrica por separado y se ensambla sobre el chasis; ii) en
términos formales, la regulacién del funcionamiento de los taxis colectivos
es muy laxa. Se lleva un registro, pero no estan sujetos a ningun tipo de se-
guimiento o verificacion oficial de su funcionamiento.

En el primer caso, el motor de la furgoneta tiene una capacidad méaxima
de carga de 3.5 toneladas. Esa capacidad fue calculada para llevar carga y
no pasajeros —materiales de construccion, articulos y muebles para el ho-
gar o animales de granja—. Con esa capacidad de arrastre se podria trans-
portar como méximo a 12 pasajeros, y no a los 40 en promedio que admiten
actualmente. Para poder ajustar esa (baja) capacidad de carga al peso real
que representan 40 pasajeros, la carroceria se "disefa” con ldmina ligera, y
los “asientos” con las medidas minimas y materiales también ligeros y aco-

modados lateralmente para dejar espacio para mas pasajeros —dos terce-

3 Descripcion hecha con base en la experiencia mexicana, en particular en la Ciudad de México.
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ras partes de ellos viajan de pie—, ademés de que al viajar de lado, aunado
a la incomodidad, aumenta el riesgo de lastimarse en caso de sufrir una
colisién. El peso combinado del chasis, la sobrecarga de pasajeros y la es-
tructura de furgoneta dificultan un arranque normal, por lo que es necesaria
una arrancada, generalmente brusca. Ese sobrepeso dificulta también el fre-
nado del vehiculo, lo que explica la frecuencia de colisiones. En suma, la
carroceria ligera no esté disefiada para resistir colisiones por lo que aumen-
ta el riesgo para los pasajeros de resultar heridos o incluso morir en el per-
cance.

En cuanto al componente social del taxi colectivo, la combinacién de la
carroceria y el chasis no fue resultado de un disefio técnico, sino que res-
ponde a una légica por obtener mayor ganancia, aun a costa de la seguri-
dad y la comodidad de los pasajeros. Esta propuesta privada aprovecha la
insuficiente capacidad gubernamental para proveer el necesario transporte
publico, masivo y de calidad.

En el caso de la Ciudad de México, incluyendo los municipios del Estado
de México, la autoridad otorga concesiones a empresas que se denominan
asociaciones civiles, mismas que pueden ser empresas compuestas por uno
o varios propietarios, con uno o varios coches. Las asociaciones pueden te-
ner una o varias rutas, y cada ruta, uno o varios vehiculos. Las rutas que ya
han sido concesionadas no pueden asignarse a otras empresas que dispu-
ten la concesion.

No sélo los pasajeros son vulnerables, los choferes de esos vehiculos son
incluso un eslabén atin mas débil de ese “sistema” de transporte. Se contra-
tan individualmente con las empresas y no cuentan con las minimas prestacio-
nes sociales de un contrato de trabajo. Las empresas fijan una cuota que los
choferes deben cubrir al dia (Legorreta, 1994: 21-35). El excedente es el equi-
valente a su salario, por lo que se disputan a los pasajeros; “permiten” su
descenso sobre la vialidad sin estacionarse correctamente y no esperan a que
el pasajero baje con seguridad del vehiculo, todo ello para “ganar tiempo”.
De cualquier forma, la ciudad no dispone de suficientes paraderos disefiados
para tal efecto, o al menos contar con bahias de estacionamiento, y cuando
los hay, no se respetan. No es obligatorio que las empresas impartan cursos
de capacitacién, para que los choferes vistan uniforme y respeten al pasajero.

Por esta falta de regulacién, no se conoce la capacidad real de transpor-



tacion de los taxis colectivos (sélo una aproximacién gracias a la Encuesta
Origen-Destino) ni el cumplimiento de las rutas asignadas, el total de choferes
contratados, el nimero de corridas, sus horarios de trabajo. Por si lo anterior
no fuese por si mismo suficiente para justificar una intervencién coherente y
enérgica por las autoridades, una contradiccién técnica de los taxis colecti-
vos es que no se conciben como rutas alimentadoras del transporte publico
colectivo, sino con una logica de rentabilidad que ofrecen las arterias princi-
pales de la ciudad por la mayor demanda de pasajeros. Desde la primera
década de este siglo, el gobierno del Distrito Federal ha intentado regulari-
zar al menos las especificaciones minimas para la construccién de la carroce-
ria, pero aliin no se ha logrado poner en préctica.

Debido a que responde a la necesidad social de movilidad a bajo costo,
relativamente rapida en las areas consolidadas de la ciudad, incluyendo el
centro, se les puede considerar como los “motores para los pobres”, ya que
éstos no pueden comprar un auto y las autoridades no son capaces de ofre-
cer una solucién adecuada a esa demanda.

A continuacidn se presenta un panorama muy sucinto de los sistemas de
transporte urbano publico en siete ciudades del pais que cuentan con al
menos una de las formas de transporte publico urbano descritas anterior-
mente, Guadalajara, Monterrey, Puebla, Ledn, Ciudad Juarez, Chihuahua y
la Ciudad de México.

LAS SIETE CIUDADES MEXICANAS CON SISTEMAS
DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO

Si consideramos que hacia 2005 el sistema urbano del pais contaba con 356
ciudades, de las cuales 77 eran de tamano intermedio y ocho tenian més de
un millon de habitantes (Sobrino, 2011: 70), es sorprendente que sdlo seis
de ellas cuenten con al menos uno de los modos de transporte férreo auto-
motor o BRT—sin contar autobuses o taxis colectivos— ademés de la Ciu-
dad de México.

En efecto, solamente Guadalajara y Monterrey tienen transporte férreo
ademas de BRT, mientras que Puebla, Ledén, Chihuahua y Ciudad Juérez
Unicamente cuentan con BRT.
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Tampoco es sorprendente que cuatro de esas siete ciudades (México,
Guadalajara, Puebla y Ledn) se localicen sobre el Cinturén Volcénico Trans-
mexicano, cinta ineludible como cuna de la historia mexicana (Riviére, 1995:
136), y las otras tres (Monterrey, Ciudad Juérez y Chihuahua) se encuentren en
la regidn de la Frontera Norte, de acuerdo con la regionalizacion de Sobrino.
Ademas de su perfil econdémico —que veremos en cada caso—, cinco de estas
ciudades estén entre las 10 areas metropolitanas que tuvieron mayor saldo
migratorio del pais: nuevamente Monterrey (segundo sitio), Ciudad Juérez
(cuarto), Guadalajara (sexto), Puebla (séptimo) y Ledn (noveno) y la prediccion
de mantenerse como atractoras de migrantes al 2030 se aplique a todas ellas,
con la sola excepcién de Ciudad Juérez (Sobrino, op. cit.: 78-83, 99).

A reserva de estudios con mayor profundidad, podemos suponer que el
tréfico en las restantes cinco ciudades —Tijuana, Cancun, Toluca, Querétaro
y Reynosa— amerita contar ya con al menos uno de los modos baésicos de
transporte. El objetivo de esta somera revision es proveer una base minima
para la discusion sobre el tipo de tecnologia més adecuada para cada
ciudad. Veremos ahora la situacion en esas siete ciudades.

CIUDAD DE MEXICO

La Ciudad de México es la que mayor oferta de transporte posee en el pais
y probablemente la méas estudiada. Unicamente en este caso, hemos podido
incluir una breve revision bibliogréfica sobre el tema, por lo que un esfuerzo
similar para las otras ciudades sigue siendo una tarea pendiente.

Don Ernesto de la Torre, Manuel Vidrio, Bernardo Navarro, Ovidio Gon-
zélez son precursores sobre el tema y de cita obligada. De la Torre (1961)
explicé la relacion entre los primeros ferrocarriles y la estructura de la Ciu-
dad de México, planteamiento que fue retomado por Manuel Vidrio, am-
pliando su andlisis a los tranvias, la navegacion en la ciudad y sus vicisitudes
derivadas de decisiones politicas y econdémicas (Vidrio, 1978 y 1986). Sobre
el traslado diario al trabajo (commuting) se han publicado descripciones ge-
nerales del proceso respecto a los traslados desde la periferia (List, 1988), al
predomino de los trabajadores como usuarios del transporte publico (Nava-
rro, 1988). Un ensayo también precursor sobre el sistema de transporte en la
ciudad fue publicado por Dominguez en 1986. En su trabajo sintetiza los
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temas cruciales que, desde entonces, giran en torno al transporte: el predo-
mino del automévil privado, la insuficiente respuesta del sistema publico
ante la creciente demanda, la medicién de importantes flujos de la periferia
mexiquense que terminan en la ciudad, la distribucidon modal y los tiempos
de recorrido.

Debemos a Legorreta (1994) un anélisis acerca de los modos de transporte
—de los afios ochenta a mediados de la década de los noventa—, que aln
espera actualizacién y un esfuerzo similar en cuanto a los diferentes modos,
la expansién urbana, los actores involucrados y los intentos de planeacion.
Exponia que no contamos con un sistema de transporte propiamente dicho,
sino apenas en 1969 cuando se inauguraron los primeros tramos del metro.
Hasta entonces, los autobuses y peseros cubrian casi 90 por ciento del tran-
sito, con una operacién sin control, sin rutas establecidas y sin paradas deter-
minadas (lo que todavia sigue presentandose hoy), sin horarios, sin permisos
y sin ninguna seguridad laboral para sus operadores (op. cit.: 21-35).

Delgado (1998: 154-161) documenté traslados realizados en helicéptero
por el sector terciario superior, de los cuales més de la mitad correspondian
ainmobiliarias, financieras, bancos o aseguradoras, asi como a usuarios pro-
venientes de hoteles, centros comerciales y editoriales de medios masivos.
Estos viajes se hacian dentro de la inner city, no sélo para traslados de emer-
gencia (hospitales, gubernamentales), sino también a ciudades de la corona
y campos petroleros en Campeche (12 por ciento). Un panorama critico pre-
sentd Victor Islas al explicar las insuficiencias de los enfoques corrientes so-
bre el transporte. En su opinién, es necesario superar la visién de que se
trata de un problema de congestion o resolverlo desde una perspectiva
econdmica, tecnoldgica y administrativa o mediante la participacion social.
El Unico enfoque que ofrece alguna perspectiva de solucién es percibirlo
como causa o consecuencia del desarrollo urbano, pero no hay suficiente
investigacion sobre ello, aseguraba el autor (Islas, 2000).

También ha habido interés por medir la magnitud de la movilidad en la
ciudad (Sobrino e lbarra, 2005), asi como por otro aspecto central, pero
poco atendido hasta ahora sobre la colocalizacion entre el lugar de residen-
ciay el empleo (Suérez y Delgado, 2006 y 2010), de la misma relacién de esa
colocalizacion con la eficiencia urbana (Suarez y Delgado, 2007). Hay que

acreditar a Graizbord haber llenado un vacio tedrico sobre cémo relacionar



—inevitablemente dice su autor— una amplia variedad de temas con el
transporte y, en especial, con el ajuste residencial y viajes al trabajo. Los re-
sultados de la Encuesta Origen-Destino de 1994 le permitieron identificar el
uso del suelo como problema central del transporte y enlazarlo con la ges-
tién de politicas ad hoc (Graizbord, 2008).

Un texto que se propuso evaluar el impacto del Metrobus en la estructu-
ra urbana y social en las inmediaciones de avenida Insurgentes y Ermita Izta-
palapa lo caracterizé6 como una intervencidn “para construir ciudad”, por el
alcance de su intervencién en términos de estructura urbana y redes sociales
presentes en el area. Se presenta aqui una amplia serie de temas asociados,
desde las experiencias en otros paises, la dimensién metropolitana de un
proyecto localizado en el contorno intermedio de la ciudad, la densificacion,
actividades econdmicas, la modificacién de la segregacién social, la movili-
dad y componentes a ella asociados y la gestién publica, tal y como esta
previsto en la teoria; dicha serie constituye una referencia obligada para
trabajos sobre el tema (Salazar y Lezama, 2008). Desde una perspectiva que
reta el sentido comun, Suérez et al. (2015) han demostrado que los pobres
viajan menos, ya sea porque moverse al centro implica mayor tiempo de
viaje, como por el elevado porcentaje que implica el transporte en su ingre-
so. La misma situacion fue identificada por Milton Santos en el caso de Sao
Paulo, “quien gana maés viaja mas, quien gana poco casi no se desplaza”,
condicién de los méas pobres que califica, incluso, como de casi inmovilidad
(Santos, 1990: 86). La movilidad que proporcionan los diversos modos de
transporte y sus efectos sobre la estructura urbana han sido tratados por
Casado (2008). La valoracién que hacen los usuarios del metro para tomarlo
0 no, una estimacion de la distancia que los capitalinos estamos dispuestos
a caminar para llegar a sus estaciones y la proporciéon de pasajeros de la
periferia que usan el metro en una (mala) combinacién con otros modos, ha
sido estudiada por Murata et al. (2015).

La Ciudad de México ha sido la primera en contar con muchas, si no es
que todas, las nuevas tecnologias e infraestructuras para el transporte urba-
no en el pais. Actualmente su red de transporte consta de una linea de fe-
rrocarril suburbano, 12 lineas de metro, una de tren ligero y cinco de BRT, asi
como los servicios de trolebus, microbus, taxi colectivo y alquiler de bicicle-
tas (mapa 3).
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MAPA 3

SISTEMA DE TANSPORTE PUBLICO URBANO DE LA CIUDAD DE MEXICO
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Fuente: elaboracion propia.

La Ciudad de México es la méas poblada del pais y una de las més pobladas

del mundo, con 20.1 millones, una superficie urbana de 229 065 hectéreas y

un

a densidad de 88 hab/ha en 2010. La ZMCM se compone actualmente de 76



municipios/delegaciones de tres entidades federativas: Distrito Federal, Esta-
do de México e Hidalgo (INEGI, 2010a; INEGI, 2010b; Conapo, 2010).

El transporte publico, que incluye sistemas férreos y automotrices, tiene
el mayor porcentaje (77.9 por ciento) de la distribucién modal total y, al mis-
mo tiempo, la més baja (1.4 por ciento) en el transporte no motorizado (ca-
minar y andar en bicicleta), respecto al resto de ciudades analizadas; en
cuanto al modo privado, éste es de 20.7 por ciento (EMBARQ, 2015).

Tren suburbano

Contamos solamente con una linea de tren suburbano, inaugurada en 2008.
Cubre un tramo de 27 kildbmetros entre las terminales de Buenavista, ubicada en
el pericentro del Distrito Federal, y la terminal de Cuautitlan, al norponiente,
dentro del drea conurbada mexiquense. Tiene cinco estaciones intermedias
con una distancia de tres kildémetros de separacion entre cada una, y segun los
datos proporcionados en su portal web, este sistema de transporte es utilizado
diariamente por aproximadamente 160000 pasajeros, aun cuando fue disefiado
para transportar hasta 300000 pasajeros diarios (Ferrocarriles suburbanos, 2008).

A falta de un diagndstico de mayor profundidad, podemos suponer que
esto se debe a la falta de rutas alimentadoras en el Estado de México inte-
gradas al sistema. Esa necesaria medida de complementariedad —desde
una optica de planeacion— podria ofrecer a los usuarios potenciales una
conexion mas eficaz desde sus lugares de origen hasta las estaciones del
sistema, con un esquema de boleto Unico. Debido a esta falta de interco-
nexién ad hoc, actualmente los usuarios potenciales de una amplia zona que
comprende municipios del norponiente de la ZMCM, como son Cuautitlén
Izcalli, Atizapén, Tepotzotlan, Teoloyucan y Tultitlan, prefieren viajar en colec-
tivo hasta la estacion de metro més cercana, que puede ser El Rosario, Cua-
tro Caminos, Tacuba o Chapultepec, aun cuando esto les tome mas tiempo
e inclusive sea mas peligroso, ya que el costo del transporte colectivo es in-
ferior al de tomar el tren més el transporte alimentador. Esta situacion es un
ejemplo de como la falta de planeacién gubernamental facilita las concesio-
nes a las empresas de taxis colectivos, definidos con base en un criterio de
rentabilidad, sin ponderar el potencial de interconexién entre los sistemas, lo

que redunda en una baja eficiencia del sistema en su conjunto.
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Tren metropolitano

El metro de la ciudad es operado por el organismo descentralizado Sistema
de Transporte Colectivo Metro (que es su nombre oficial); su primer linea fue
inaugurada en 1969. Actualmente se compone de 12 lineas que suman una
extensiéon de 226.5 kildmetros, y transporta a poco mas de cuatro millones y
medio de pasajeros diarios (Murata et al., 2015; STC, s.f.).

Entre 2003y 2014, el metro transportd anualmente un promedio de més de
mil millones de personas en todas las lineas que componen su red. Aunque
este aumento ha sido progresivo, ha habido periodos con disminuciones en
pasajeros transportados. Eso se debe a la puesta en operacién de nuevas li-
neas de metro o de nuevos sistemas de transporte. Entre 2004 y 2005 hubo
una disminucién de 3 millones de pasajeros, en coincidencia con la inaugura-
cién de la primera linea del Metrobus en 2005. A partir de ese ano se observan
variaciones que coinciden con la apertura de las lineas del BRT. Un segundo
incremento se dio entre 2011 y 2012 cuando se pasd de 1400 a 1 600 millones
de pasajeros transportados, probablemente por la apertura de la linea 12, que
comunica la zona de Mixcoac con la delegacién Tlahuac. Dos afos después
de su inauguracién tuvo que cerrar un tramo importante por fallas en su
funcionamiento que aun no se resuelven, lo cual se refleja en menos pasajeros
transportados desde 2013 (STC: s. f.; EMBARQ, 2015) (cuadro 8; gréfica 5; anexo:
cuadro 4).

CUADRO 8

PASAJEROS QUE INGRESARON ANUALMENTE EN LA RED DEL STC METRO,
2003, 2005, 2012 'Y 2014

(MILLONES)
Afio Total
2003 1375
2005* 1439
2012* 1606
2014 1614

Fuente: elaboracién propia con base en STC (s. f.), consultado en junio de 2015, http://www.metro.
df.gob.mx/operacion/cifrasoperacion.html.

*No hay datos para todos los meses, el total anual se estimé con el promedio de los datos men-
suales disponibles.



GRAFICA 5

PASAJEROS QUE INGRESARON ANUALMENTE EN LA RED DEL STC METRO,
2003-2014
(MILLONES)
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Fuente: elaboracion propia con base en STC (s. f.).
*No hay datos para todos los meses, el total anual se estimé con el promedio de los datos mensuales
disponibles.

Por otra parte, la demanda de usuarios no se distribuye uniformemente
en lared. Las lineas 1 (Observatorio-Pantitlén), 2 (Cuatro Caminos-Taxquena)
y 3 (Indios Verdes-Universidad), que atienden zonas de importante actividad
econdmica del centro y sur de la ciudad, han rebasado ya su capacidad ins-
talada de transporte, lo que sumado al insuficiente mantenimiento de las
instalaciones y material rodante (en operacién desde fines de la década de
los sesenta), hace que estas lineas enfrenten serios problemas de retrasos y
saturacion en horas pico. Al mismo tiempo, las lineas 4 (Martin Carrera-Santa
Anita) y 6 (El Rosario-Martin Carrera) estan subutilizadas, ya que la afluencia
de usuarios es bastante menor a la capacidad de transporte ofrecida (UNAM-
PUEC, 2013).

La cobertura béasica del metro estéd confinada en el Distrito Federal, mien-
tras que los habitantes de los municipios conurbados disponen Unicamente
de las lineas A y B del metro férreo (Pantitlan-La Paz y Buenavista-Ciudad
Azteca, respectivamente) con terminales en el Estado de México. Eso los

hace depender del taxi colectivo y del autobus para llegar a alguna de las
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estaciones del STC Metro mas cercanas para llegar a sus destinos. Las termi-
nales que maés pasajeros reciben desde la periferia, ademas de interconec-
tar con otras lineas del propio metro, son Indios Verdes (linea 3), Cuatro
Caminos (linea 2), Pantitlan (lineas 1, 5, 9 y A), El Rosario (lineas 6y 7) y Mar-
tin Carrera (lineas 4 y 6) (UNAM-PUEC, 2013). Esos recorridos alimentadores se
realizan en gran medida a través de las principales carreteras de acceso a la
ciudad (Querétaro, Toluca, Puebla y Pachuca), lo que contribuye a su satura-

cién y mayores tiempos de traslado.
Transporte rapido en autobus

Dentro de la ZMCM se encuentran dos sistemas de transporte de este tipo.
Uno estd en municipios mexiquenses (Ecatepec y Nezahualcdyotl), conoci-
do como Mexibus, mientras que el otro, de mayor cobertura, esta en el
Distrito Federal y se conoce como Metrobds.

El primer corredor de Metrobus fue puesto en operacion en 2005, como un
servicio complementario al del metro con el sentido de la direccién de movi-
miento centro-periférico y amortiguador de trafico en la avenida Insurgentes,
ya que su construccién implicd menores costos y se puede implementar mas
facilmente en un tejido urbano consolidado. Actualmente cuenta con cinco
lineas que transportan a un total de 900000 pasajeros diarios, de los cuales,
casi la mitad se desplazan en la primera linea, que va de Indios Verdes a El
Caminero (EMBARQ, 2015), a lo largo de la avenida de los Insurgentes que,
recordemos, no cuenta con linea del metro. La capacidad de transporte de
esta primera linea ha alcanzado ya su nivel de saturacion (UNAM-PUEC, 2013),
lo que contribuye a agravar problemas de congestién a lo largo del corredor.

Por su parte, el primer corredor del Mexibus fue inaugurado a fines de
2010 y se disefid como un servicio alimentador de las lineas de metro y del
ferrocarril suburbano. Una caracteristica particular de este sistema es que las
lineas 1 (Ciudad Azteca-Ojo de Agua) y 3 (Chimalhuacan-Pantitlan) cuentan
con un carril de rebase en las estaciones, lo que les permite funcionar con
rutas exprés que reducen sustancialmente los tiempos de traslado por estos
corredores. Como sélo se han construido tres lineas hasta ahora, extensas
zonas del norte, oriente y suroriente de la zona conurbada siguen estando

desatendidas. Actualmente se encuentra en construccién la linea 4 que



prestaréa servicio desde la terminal Indios Verdes del metro al fraccionamien-
to Los Héroes en el municipio de Tecdmac. Segun los datos disponibles, las
lineas 1y 3 transportan un total de 270000 pasajeros diarios (EMBARQ, 2015).
A diferencia del MetrobdUs, este sistema es alimentado por taxis colectivos
que funcionan como servicio separado por lo que si el usuario no vive cerca
de alguna de sus estaciones, debe pagar una tarifa extra para llegar a ellas.

Tren ligero

La Unica linea de tren ligero en la Ciudad de México recorre el tramo entre
Taxquefia y Xochimilco, al sur de la ciudad. Fue inaugurado en 1986 y puede
considerarse como un relicto de los viejos tranvias que antes prestaban servi-
cio en la zona. Tiene 18 estaciones y traslada poco mas de 57000 pasajeros
diarios. Es operado por el Sistema de Transportes Eléctricos del Distrito Fede-
ral (INEGI, 2014; Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal, s. f.).

En casi 15 afios, de 1998 a 2012, el sistema duplicd el nUmero de pasajeros
transportados, de 15 millones a 31 millones. En ese Ultimo afio también
alcanzé el mayor volumen de pasajeros transportados, aunque en los Ultimos
dos afios, disminuyd en poco mas de un millén (INEGI, 2014) (cuadro 9; gréfica
6, anexo: cuadro 5). El plan maestro del metro y trenes ligeros de 1996
contemplaba la construccion de otras nueve lineas de este tipo de transporte,
sin embargo, en los Ultimos afios se ha dado prioridad a la construccién de
lineas de BRT sobre los trazos contemplados para estas lineas.

CUADRO 9

PASAJEROS TRANSPORTADOS ANUALMENTE EN EL TREN LIGERO DEL DISTRITO
FEDERAL, 1995, 1997, 2008, 2013 'Y 2014

(MILLONES)
Ano Pasajeros
1995 26
1997 20
2008 20
2013 30
2014 29

Fuente: elaboracién propia con base en INEGI, 2014, Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito
Federal (s. f.). Consulta: junio de 2015, http://www.ste.df.gob.mx/index.html?page=18&content=3.
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GRAFICA 6

PASAJEROS TRANSPORTADOS ANUALMENTE EN EL TREN LIGERO
DEL DISTRITO FEDERAL, 2003-2014
(MILLONES)
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Fuente: elaboracién propia con base en INEGI, 2014, Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito
Federal, (s. f.).

Bicicleta

El sistema de bicicletas publicas ECOBICI, puesto en marcha en 2010, merece
una mencién especial puesto que es el primero en su tipo en Latinoamérica.
Por este sistema se permite tomar una bicicleta en una “ciclo-estacion” hasta
por 45 minutos para llegar al destino deseado. Para utilizarlo, basta una sus-
cripcién por uno o tres dias, una semana o bien, hasta un afio. Actualmente
se han construido 444 ciclo-estaciones, con méas de 6000 bicicletas en activo,
en 42 colonias de tres delegaciones centrales de la ciudad (ECOBICI, s. f.).
Como hemos visto, los diversos modos de transporte son administrados
por diversos organismos descentralizados del gobierno del Distrito Federal
(STC Metro, STE, Metrobus, ECOBICI) o por operadores privados (Ferrocarriles
Suburbanos y Mexibus), lo cual resulta en diversas incompatibilidades entre
los sistemas. El gobierno del Distrito Federal ha implementado una tarjeta
Unica (tarjeta del DF) para utilizar los diversos modos de transporte que tiene
a su cargo, pero aun hace falta integrar a los operadores privados. Otro nivel
de servicio que espera su implementacion es el de un esquema de pago



Unico para transitar de un punto a otro dentro de la ciudad, sin tener que
pagar varias veces.

GUADALAJARA

Ciudad de gran abolengo, centro regional desde tiempos anteriores a la
Conquista, ocupa con holgura la centralidad principal de la regién occiden-
tal de México. La ciudad fue distinguida en 1997 como Patrimonio de la
Humanidad por la UNESCO.

Los antecedentes de vestigios ndbmadas en los alrededores de los lagos
de Zacoalco y Chapala se remontan a una antigliedad de 15000 afios; los
primeros asentamientos son de hace 7000 y existen vestigios de una agricul-
tura primitiva en el norte del actual estado, en el suroeste de Zacatecas y en
la costa de Nayarit. El occidente ha sido una regién disputada por largo tiem-
po. Hacia el siglo Vil fuertes migraciones provenientes del norte afectaron la
vida de las comunidades existentes. Entre el 900y 1200 les llegé la influencia
del centro con el apogeo de Tula, pero después la consolidacién del Estado
purépecha cortd la comunicacién con México-Tenochtitlan (Muria, 1994: 25).

Al momento de la Conquista, dispersas en el valle de Atemajac, en don-
de se asienta la actual Guadalajara, diversas etnias poblaban sitios como
Mezquitén y Tonalldn —la actual Tonald—, Zapopan, Atemajac, Zoquipan,
Tristan, Coyula y Huentitlan, hoy pueblos originarios conurbados. Desde en-
tonces su centralidad era indiscutible, gracias al intercambio que administrd
bajo su dominio con diferentes zonas, principalmente con México-Tenoch-
titlan (Diaz, 2011: 40).

Es importante citar lo que Muriéd llamé el “reordenamiento espacial”
ocurrido durante el siglo XVIiI, pues puede reflejar el cimiento de su actual
influencia regional. Alentadas por la prosperidad econémica alcanzada a
principios de ese siglo, las élites gobernantes vislumbraron la empresa de
sumar la intendencia de Nueva Vizcaya —hoy Durango, Chihuahua, Sinaloa
y parte de Coahuila—, a su propia provincia interna, Nueva Galicia, para
crear un nuevo virreinato, pues la Audiencia de Guadalajara ejercia ya juris-
prudencia sobre Nuevo México, California, Nayarit y Sinaloa. Para contra-
rrestar la tendencia autonémica, el gobierno central le quitd la comarca de

Culiacén, se crearon las provincias de San Felipe y Santiago en Sinaloa y
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dispuso la administracién de las riquezas minerales de San Luis de Colotlan,
del Venado y de las salinas de Pefiol Blanco en San Luis Potosi directamente
a la Nueva Espafia (Muria, op. cit.: 58).

Después de un periodo de prosperidad desde el siglo XVII hasta el Xvill,
fue un centro importante durante la guerra de los cristeros, entre 1927 y
1933, cuando se restauraron las instituciones federales. Aunque la ciudad de
Guadalajara no fue ocupada por las fuerzas sublevadas, todos los munici-
pios hoy conurbados y numerosos territorios dispersos a lo largo de Jalisco,
Guanajuato, Colima, Zacatecas, Coalcoman en Michoacén (que llegd a de-
clararse "auténomo”) y en la Sierra Gorda en Querétaro fueron plazas ocu-
padas por cristeros (Meyer, 2000:149-152, 201-202).

Actualmente, esa centralidad arraizada en una larga trayectoria ha hecho
que su area de influencia reconocida abarque un primer contorno regional que
llega a Aguascalientes, Colima, Guanajuato y Michoacén, y un poco mas débil
sobre Zacatecas, Nayarit y San Luis Potosi (Sdnchez, 1994: 71). La percepcion
de Helene Riviére, de que gracias a esa centralidad histéricamente construida
le ha permitido pasar de una metrdpolis regional a una nacional, es muy acer-
tada (Riviére, op. cit.: 137).

En cuanto al transporte, el ferrocarril reforzo la centralidad preexistente.
En 1884 se habia concluido la linea del Ferrocarril Central Mexicano (FCM)
entre México y Paso del Norte (Ciudad Juérez) y antes de terminar la década
de los noventa se completaron los ramales a Tampico y Guadalajara. Para
1901, el FCM absorbia 90 por ciento de la carga total nacional aportada por
15 ciudades a lo largo de la linea, cuatro de ellas, Guadalajara incluida, ab-
sorbian 45 por ciento del total (Kuntz, 1994: 16). El trazo ferroviario junto con
el carretero le imprimid un esquema de ejes radiales a escala regional toda-
via sensible en la traza urbana de la ciudad. Sin embargo, con base en su
comportamiento econémico, para Sobrino su conformacién regional es
axial, y se inicia en la Ciudad de México y, después de pasar por el Bajio, que
efectivamente tiene una conformacién lineal, al llegar a Guadalajara, sigue
hacia Colima (Sobrino, 1994: 87).

La expansion urbana de la ciudad hacia el sur se orientd hacia poblados
como Analco, Mexicatzingo, Meztitldn y San Juan de Dios y, hacia el ponien-
te, desde el siglo XIX se asentaron las colonias Lafayette, Americana, Moder-

nay Arcos Vallarta, de tipo residencial. Después de la década de los setenta,



en el siglo pasado, la ampliacién del tejido urbano se dirigié nuevamente
hacia el poniente en direccién a Zapopan, el municipio con mas altos ingre-
sos de la ciudad, en oposicion al oriente, que tiene los més bajos, con Tonalé
y Tlaquepaque. En la periferia los asentamientos son de ingresos medios y
conjuntos habitacionales de interés social (Diaz, op. cit.: 49-50).

El municipio de Guadalajara, junto con otros siete municipios, forma la zona
metropolitana. La densidad de poblacién del municipio es mayor a la de
la del resto de lazM, 105y 83 hab/ha, respectivamente. La poblacién de esta
ZM es de 4.4 millones (la segunda méas poblada del pais), y se extiende por
una superficie de 53 397 hectéreas. El municipio central por si solo, alberga
1.4 millones y 14 278 hectéreas urbanizadas (INEGI, 2010a; INEGI, 2010b; Co-
napo, 2010).

Guadalajara tuvo la primera estacién de autobuses del pais en 1953 en la
proximidad del centro histérico y del actual parque Agua Azul (Diaz, op. cit.:
47). Actualmente, de la distribucion modal de los viajes en esta ciudad 28 por
ciento corresponde al transporte publico, 27 por ciento al privado, y la mas alta
en nuestras siete ciudades, al no motorizado, 45 por ciento (EMBARQ, 2015).

Tren ligero

La ciudad de Guadalajara cuenta con dos lineas de tren ligero. La primera de
ellas tiene 19 estaciones y recorre un total de 15.5 kildmetros en sentido
norte-sur tocando ambos extremos del Anillo Periférico de la ciudad y
pasando por el centro histérico. Esta linea se inaugurd en 1991. La segunda
linea se inaugurd en 1994; cuenta con 10 estaciones y recorre 8.5 kilémetros
del centro de Guadalajara a los limites con el municipio de Tonal4, en el
oriente. Ambas lineas transportan un total de 240 000 pasajeros diarios (INEGI,
2014; SITEUR, 2013). Una particularidad de este sistema de trenes, respecto de
su similar de la Ciudad de México, es que cuenta con un sistema alimentador
integrado, denominado SiTren, el cual opera dos rutas: la primera de ellas
parte de la terminal Juérez de la linea 2 del tren ligero hacia el municipio de
Zapopan, en el poniente de la ciudad, mientras que la segunda conecta la
terminal Tetlan de la misma linea con el centro del municipio de Tonala.

De 1997 a 2014 la cifra de personas transportadas se ha duplicado de 47
millones a 89 millones. El Unico retroceso de pasajeros se tuvo en 2010, cuando
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disminuyd en un millén el total de personas transportadas. El afio previo a esta
disminucion entré en operacion el macrobus, el BRT de la ciudad, lo que pudo
provocar lamenor afluencia. Después de 2010, el aumento de pasajeros continud
(INEGI, 2014; EMBARQ, 2015; SITEUR, 2013) (cuadro 10; gréfica 7; anexo: cuadro 6).

CUADRO 10

PASAJEROS TRANSPORTADOS ANUALMENTE EN EL TREN LIGERO DE GUADALAJARA,
1997, 2001, 2006, 2008 Y 2012

(MILLONES)
ANO PASAJEROS
1997 47098
2001 51621
2006 61672
2008 72 644
2012 81353

Fuente: elaboracién propia con base en INEGI (2014); SITEUR (2013), consulta: junio de 2015) http://
www.siteur.gob.mx/macrobus/servicios#.VYISofl_NBc.

GRAFICA 7
PASAJEROS TRANSPORTADOS ANUALMENTE EN EL
TREN LIGERO DE GUADALAJARA, 2003-2014
(MILLONES)
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Fuente: elaboracion propia con base en INEGI (2014), SITEUR (2013).



MAPA 4

SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO DE LA CIUDAD DE GUADALAJARA
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Transporte rapido en autobus

A su vez, la ciudad cuenta con un corredor de BRT denominado macrobus,
cuya extension es de 16 kildmetros con 27 estaciones y corre en sentido nor-

Movilidad y transporte



Los mexicanos vistos por si mismos

©
o

te-sur de forma paralela a la linea 1 del tren ligero, transportando diariamen-
te a 127000 pasajeros (EMBARQ, 2015). Inaugurado en 2009, fue el primer BRT
del pais en implementar carril de rebase en las estaciones. A su vez cuenta
con 15 rutas alimentadoras, las cuales, a diferencia del sistema MexibUs, si se
encuentran integradas mediante el esquema de boleto Unico.*

Tanto el tren ligero (y su alimentador SiTren) como el BRT integran el Sis-
tema de Tren Eléctrico Urbano (SITEUR) (mapa 4), lo cual ha dado mayores
facilidades para los usuarios como la posibilidad de utilizar una tarjeta para
el pago de todos los medios de transporte que lo integran y articular un
esquema de pago en el que por cada transbordo realizado se descuenta 50
por ciento de la tarifa normal; dependiendo del tipo de transbordo, el usua-
rio puede pagar incluso sélo un peso por el tramo de viaje (SITEUR, 2013).

No obstante, la cobertura de este sistema de transporte se sigue restringien-
do en mayor medida al municipio de Guadalajara, dejando desatendidas am-
plias zonas de los municipios vecinos, como Zapopan, Tlaquepaque, Tonald y
Tlajomulco de Zaniga. En 2014 inicié la construccion de la linea 3 del tren ligero,
la cual conectaré los centros de los municipios de Zapopan, Guadalajara y Tla-
guepaque, lo que incrementard de forma sustancial la afluencia de usuarios a

este sistema y la conectividad al interior de esta zona metropolitana.
MONTERREY

La Sultana del Norte, como se llama orgullosa a si misma la ciudad, se ha
forjado histéricamente en medio de un espacio poco poblado y drido que
separa nuestro pais de Estados Unidos. Es centro de una regién sui generis,
asiento de un poblamiento tardio de habitantes mas blancos que indigenas;
organizados por el mercado y con alto grado de urbanizacion. Monterrey
tiene hoy, un mejor nivel de vida y desarrollo tecnolégico que el centro del
pais (Bataillon y Revel, 1991: 119).

La ciudad se extiende al pie del escarpe noroeste-sureste, en donde se

unen la Gran Sierra Plegada y las sierras y llanuras coahuilenses de la Sierra

4 No obstante la integracién sefalada, las rutas alimentadoras de los sistemas de BRT no se detallan
en los mapas de sistemas de transporte publico urbano de las ciudades descritas, debido a que la
escala del mismo no permite una apreciacién adecuada o, bien, no se contd con informacién del
trazo de todas las rutas.



Madre Oriental, hacia las llanuras y lomerios que descienden hacia el Golfo.
Estas tierras serian el asiento, junto con la pradera costera al norte del rio
Bravo, de un importante rincon regional geoeconémico, moldeado durante
el convulso siglo XIX mexicano. En efecto, mientras que en el centro gobier-
nos muy inestables enfrentaban serias dificultades para reorganizar la eco-
nomia de un pais derrotado después de la guerra del 47, el nuevo noreste
iniciaba una fase larga de prosperidad notable, con Monterrey como centro
organizador del lado mexicano y San Antonio del estadounidense. Entre
ambas ciudades cerraron un amplio arco geoecondmico con los puertos
texanos-mexicanos del Golfo (Cerruti, 1993: 9).

Es tan acentuada actualmente la formacién de un espacio econémico co-
mun en torno al rio Bravo que Bataillon se preguntaba si no habria en curso una
fractura entre dos Méxicos: uno al norte y otro al sur de un eje que va de Tampi-
co a San Luis Potosi, Aguascalientes, Guadalajara hasta Manzanillo. Esa linea
habia sido ya antigua frontera entre Mesoamérica y el escaso poblamiento dis-
perso del norte arido y semiarido (Bataillon y Revel, op. cit.: 120). En el mismo
sentido, Cerruti no duda en calificarlo de “espacio binacional” que, segun pre-
vé desde una perspectiva econémica de largo plazo, sin lugar a dudas, se forta-
lecera en décadas posteriores por lo que, apremiaba, urgia estudiar (op. cit.: 10).

En términos de su estructura urbana y a diferencia de la centralidad carac-
teristica en las ciudades del Centro y Occidente de México, la dindmica espa-
cial de la ciudad de Monterrey se orientd principalmente por las carreteras
regionales mas importantes, la de Laredo y la de Reynosa (Larralde, 1997: 482).
Estas carreteras que inicialmente llegaban hasta el centro, lo que reforzaba su
centralidad, fueron redirigidas por el trazo semiconcéntrico del periférico hacia
el tercer enlace regional que la liga con Saltillo. Esto aligerd la congestion cen-
tral y propicié una transicion hacia una incipiente estructura policéntrica, a pe-
sar de la dispersién caracteristica de su periferia (ibidem: 481).

A'inicios la década de los noventa, cuando el sistema de transporte esta-
ba constituido principalmente por autobuses y en menor medida por pese-
ras, fue reestructurado por la puesta en operacion del metro en 1991. Su
estructura urbana radial inicial no ha podido ser, sin embargo, superada
(Quintanilla, 1995: 239 y 244).

Ciudad industrial por excelencia, intensa fabrica de manufacturas, acero,

vidrio, cemento, quimica y agroalimentos (Bataillon y Revel, op. cit.: 122), hoy

87

Movilidad y transporte



Los mexicanos vistos por si mismos

©
©

ostenta el mayor indice de PIB por habitante, de casi el doble (1.8 veces) que
el promedio nacional. En cuanto a su tipologia territorial, Sobrino la identi-
fica como ciudad-regién; un territorio con una ciudad, no un sistema de
ciudades como en el Bajio, que concentra poblacién y economia, por lo que
su patrén es monocéntrico (Sobrino, 2011: 89).

Monterrey, como zona metropolitana consta de 13 municipios; es la ter-
cera en poblacién total del pais: 4.1 millones. El drea urbana es de 77 745
hectareas y la densidad de poblaciéon 53 hab/ha. La distribucion modal es
casi igual entre transporte publico y privado, 54.5y 41.2, y 4.3 por ciento de
no motorizado, el segundo més bajo (véase el cuadro 12) (INEGI, 2010a y
2010b; Conapo, 2010; EMBARQ, 2015).

Tren metropolitano

Monterrey cuenta con el Sistema de Transporte Colectivo-Metrorrey, que se
compone por dos lineas: la primera de ellas, inaugurada en 1991, tiene 19
estaciones y recorre 18.5 kildmetros desde la terminal Talleres, en el norpo-
niente de Monterrey, hasta la terminal Exposicién, en el municipio de Guada-
lupe. La segunda linea, inaugurada en 1994, tiene 13 estaciones y recorre casi
14 kildmetros desde la terminal Sendero, en los limites de los municipios de
Escobedo y San Nicolas de los Garza, hasta la terminal Zaragoza en el centro
de Monterrey (mapa 5). El Metrorrey diariamente transporta a 446000 pasa-
jeros (INEGI, 2014). Actualmente se encuentra en construccion la linea 3, que
conectara al oriente del municipio de San Nicolés con la linea 2 del metro en
la terminal Zaragoza (Gobierno del Estado de Nuevo Ledn, s. f.).

En 2014 Metrorrey transportd 175 millones de personas. De 1995 a 2014 el
aumento de pasajeros ha sido constante y sin retrocesos. Afios clave en el au-
mento es 2002, que fue cuando se inaugurd el segundo tramo de la linea y
1470000 pasajeros fueron transportados. Tres afios después entrd en funcidn
el TransMetro, que es un sistema alimentador del Metrorrey. En 2007 se inaugu-
ré la primera ampliacion de la linea 2, y al afio siguiente la segunda ampliacion,
el total de pasajeros fue de 60y 80 millones, respectivamente. Posterior al afio
2008 con el sistema total concluido, la afluencia rebasé los 100 millones de
personas manteniéndose en aumento cada afo (INEGI, 2014; Gobierno del Es-
tado de Nuevo Ledn, s. f.; EMBARQ, 2015) (cuadro 11; grafica 8; anexo: cuadro 7).



MAPA 5

SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO DE LA CIUDAD DE MONTERREY
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CUADRO 11

PASAJEROS TRANSPORTADOS ANUALMENTE EN EL STC METRORREY,
2002, 2005, 2007, 2009 Y 2014

(MILLONES)
Afo Pasajeros
2002 47 764
2005 57 287
2007 66019
2009 136 620
2014 175108

Fuente: elaboracién propia con base en INEGI (2014), México-Estadisticas de transporte urbano de
pasajeros. INEGI, México, (consulta: mayo y junio de 2015), http://www3.inegi.org.mx/rnm/index.
php/catalog/124.

Gobierno del Estado de Nuevo Ledn (s. f.) (consulta: junio de 2015), http://archivo.nl.gob.mx/?P=-
metrobus_principal.

GRAFICA 8

PASAJEROS TRANSPORTADOS ANUALMENTE
EN EL STC METRORREY, 2003-2014
(MILLONES)
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Fuente: elaboracién propia con base en INEGI (2014), Gobierno del Estado de Nuevo Ledn (s. f.).

Aligual que el tren ligero de Guadalajara, el sistema Metrorrey cuenta con
varios sistemas alimentadores. El de mayor integraciéon es el denominado

TransMetro, que se ha planteado como una extension de las lineas de metro



hacia colonias aledafias con servicio de autobuses. Actualmente las terminales
Talleres y Sendero cuentan con tres rutas de TransMetro cada una y atienden
sectores de poblacién del norponiente de Monterrey y de los municipios de
Escobedo y Apodaca, respectivamente. La estacion San Nicolads cuenta con
dos rutas que atienden sectores de poblacion de este municipio, y la terminal
Exposicidon cuenta con una ruta que atraviesa buena parte del municipio de
Guadalupe® (Gobierno del Estado de Nuevo Ledn, s. f.; EMBARQ, 2015).

Otro sistema alimentador es el MetroBus que funciona de forma similar
al TransMetro, con la diferencia de que se encuentra presente en mayor
cantidad de estaciones y que el usuario si tiene que aportar una tarifa para
utilizarlo. Se compone de 22 rutas con una flota de 450 autobuses (Gobierno
del Estado de Nuevo Ledn, s. f.). El Ultimo de los sistemas alimentadores es
el denominado MetroEnlace que permite el traslado de los usuarios de mu-
nicipios mas alejados de la ciudad, e incluso del vecino estado de Coahuila
a las estaciones Exposicion y Cuauhtémoc, al igual que el MetroBus, el usua-
rio debe aportar una tarifa adicional a la del Metrorrey.

Transporte rapido en autobus

Por otra parte, la ciudad cuenta con un corredor BRT denominado Ecovia, el
cual atraviesa la ciudad de norponiente a oriente a lo largo de 30 kilémetros,
dando servicio a 160 000 pasajeros diariamente. Cuenta con dos terminales:
Lincoln y Valle Soleado, asi como 39 estaciones intermedias. A su vez es
alimentado por 12 rutas de transporte colectivo, integradas al sistema (Eco-
via, s. f.). Una caracteristica particular de este corredor es que funciona con
autobuses de piso bajo a diferencia de los autobuses articulados con los
que operan los sistemas de otras ciudades. Este corredor es el primero de
10 corredores de BRT contemplados en el Sistema Integrado de Transporte
Metropolitano (Sitme) de la ciudad de Monterrey, para reestructurar las rutas
de transporte colectivo (Cetyv, 2010).

Los diversos operadores de transporte publico de la ciudad, exceptuando

Metrorrey, han implementado un sistema de prepago Unico denominado tarjeta

5 Este corredor es considerado como un corredor BRT por su infraestructura (estaciones a mitad de
via, carril confinado y servicio de autobuses articulados). No obstante, dado que el resto de rutas
de TransMetro no funcionan como BRT, en el mapa se muestra como alimentador.
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FERIA, con la cual es posible pagar en 97 por ciento de las rutas de transporte
urbano de la ciudad (Enlaces Inteligentes, 2012). De igual forma aplica un esque-
ma de pago en el que se conceden distintos descuentos a la tarifa, dependien-
do del tipo y la cantidad de transbordos que los usuarios realizan en sus viajes.
Existen tres tipos de transbordo: entre distintas rutas de camiones, entre la Eco-
via y sus alimentadores y entre el Metrorrey y la Ecovia. Por su parte, Metrorrey
ha implementado la tarjeta Mia como sistema de prepago para sus usuarios.

En términos generales, la cobertura de transporte en la ciudad de Monte-
rrey aln es limitada, ya que tanto metro como BRT se encuentran restringidos
a tres municipios de la zona metropolitana y se tiene que depender del trans-
porte colectivo para el traslado a zonas mas alejadas, como es el caso del
aeropuerto. No obstante, en materia de integracion tarifaria se ha avanzado

bastante en relacion con otras urbes del pais (incluida la Ciudad de México).
PUEBLA

Es probable que la historia de la formacién de Puebla y su regién sea Unica en
el pais. Por su ubicacion estratégica en el cruce de caminos entre el altiplano
central, la costa del Golfo de México y Oaxaca sélo tiene cierta equivalencia
con Querétaro, aunque con mucha ventaja para Puebla (Lomeli, 2001).

Esa posicion ha sido importante para la ciudad en varios momentos histéri-
cos cruciales del pais. Desde la época prehispénica, cuando mexicas, tlaxcalte-
cas y huexotzincas se disputaban el control del intercambio regional; durante la
Conquista como paso obligado del ejército de Cortés para llegar a la capital
mexica; en la época colonial con la disputa entre las élites religiosas y militares
con el poder central del virreinato que se expresé en un recorte a la jurisdiccién
del obispado —que se desplegaba de la costa sur de Guerrero a gran parte del
actual Veracruz en el Golfo de México—. Posteriormente, con la restruc-turacién
borbdnica, que le arrancd buena parte de su salida al Golfo y luego en el periodo
independiente cuando, dice Lomeli, estuvo “en la linea de fuego” entre la
inestabilidad del gobierno central y las intervenciones extranjeras que
—también—, pasaban obligadamente por su comarca —pays— le dicen los
franceses, para terminar en la época moderna, albergando empresas trans-
nacionales, principalmente del automovil, para beneficiarse de la codiciada ruta

entre México y Veracruz (Lomeli, op. cit.).
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Entérminos de su estructura urbana, Puebla destaca por haber concretado,

mas que ninguna otra ciudad novohispana, el proyecto de ciudad nueva,
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aunque fueron muchas las que se construyeron asi, incluida la Ciudad de
México (Méndez, 1989). En otro ensayo precursor, en la época reciente, aplicd
un modelo de demanda de desplazamientos en el interior de la ciudad,
cuando apenas se estaba experimentando con este instrumento (Pérez y
Polése, 1996). A partir de una estructura urbana con su centro especializado
en el comercio, que no en los servicios y la industria principalmente alojada a
lo largo de la carretera México-Veracruz, la estratificacion espacial de las
distintas zonas residenciales permitié identificar diferencias de movilidad y
eleccién de modos de transporte ligados al nivel de ingreso. Como el estudio
compard sus resultados con los obtenidos para Marruecos, se trata de un
estudio transcultural, nos parece, Unico en su género en México (ibid.).

La Zona Metropolitana de Puebla tiene un é&rea urbana de 99 854 hecté-
reas, la segunda mas grande de las aqui analizadas, que se distribuyen en 58
municipios.® La superficie urbana sélo en el municipio de Puebla es de
23161 hectéreas. La poblacién de esta ZM de Puebla alcanza los 3.2 millones
(por lo cual es la cuarta ciudad del pais en términos de poblacién), de los
cuales casi 50 por ciento (1.5 millones) se concentran sélo en el municipio de
Puebla. No obstante la densidad urbana de la ZM es de 32 hab/ha respecto
al municipio de Puebla, que llega a los 66 hab/ha. La distribucién modal en
esta ciudad es de 40.6 por ciento de los viajes llevados a cabo en transporte
publico, 14.4 por ciento en modos no motorizados y 45 por ciento en trans-
porte privado (INEGI, 2010a; INEGI, 2010b; Conapo, 2010; EMBARQ, 2015).

A pesar de ser la cuarta ciudad més grande del pais, la ciudad de Puebla
ha sufrido un rezago importante en la implementacién de sistemas de trans-
porte masivo; la Unica tecnologia de transporte disponible es la del BRT, que
funciona bajo el sistema denominado Red Urbana de Transporte Articulado
(RUTA) y que se compone de dos lineas troncales (mapa 6).

La primera de ellas fue inaugurada a principios de 2013 y corre desde
Tlaxcalancingo, en San Andrés Cholula, hasta Chachapa, en el municipio de
Amozoc, atravesando la ciudad de oriente a poniente. Tiene una extension
de 18.5 kildmetros y cuenta con 37 estaciones. Segln los datos disponibles,

atiende a 120 000 pasajeros diarios.

% Para efectos de este estudio, se muestran los datos de los 58 municipios que conforman las zonas
metropolitanas Puebla-Tlaxcala y Tlaxcala-Apizaco, segin el Conapo, dada la corta distancia y la
interaccion econémica existente entre ambas.



La segunda linea troncal fue inaugurada a principios de 2015 y corre des-
de la terminal Margaritas en el sur de la ciudad hasta el entronque con la li-
nea 1, en el centro de la ciudad; tiene una extension de 13.5 kilometros y
cuenta con 35 estaciones.

Aligual que el MexibUs, la RUTA es alimentada por taxis colectivos que funcio-
nan como servicio separado. La linea 1 cuenta con 10 rutas alimentadoras y la li-
nea 2, con 18 rutas (RUTA, 2015).

LEON

Ledn como zona metropolitana se compone de dos municipios: el munici-
pio del mismo nombre y Silao. El grueso de la poblacién y del area urbana
se concentra en el municipio de Ledn (1.4 millones de habitantes y 21 673
hectareas de area urbana). Silao tiene 173 000 habitantes y 2 317 hectéareas
de area urbana. La densidad urbana de la ciudad es de 74 hab/ha. La distri-
bucién modal de los viajes en esta ciudad se encuentra equilibrada con 33.9
por ciento de los viajes llevados a cabo en transporte publico, 27 por ciento
en privado y 39.2 por ciento en modos no motorizados. (INEGI, 2010a; INEG],
2010b; Conapo, 2010; EMBARQ, 2015).

En la ciudad de Ledn se encuentra el Sistema Integrado de Transporte
Optibus, que fue el primero en su tipo en México. Al igual que la ciudad de
Puebla, se basa exclusivamente en vehiculos motorizados (mapa 7).

Siguiendo el ejemplo de otras ciudades latinoamericanas como Curitiba
o Bogotd, la implementacién del Optibus se ha dado a través de etapas o
fases que involucran la reorganizacion del transporte en tres tipos de ruta.
Las primeras son las rutas troncales, en las que prestan servicio autobuses
articulados conocidos popularmente como “orugas”, que cuentan con carril
exclusivo en ciertas avenidas importantes de la ciudad y que hacen parada
exclusivamente en estaciones construidas en el camellon central de las via-
lidades.

El segundo tipo son las rutas alimentadoras, las cuales son rutas de trans-
porte colectivo incorporadas al sistema que permiten trasladar al usuario des-
de las estaciones de transferencia (o terminales) hasta colonias aledanas. El
tercer tipo son las rutas auxiliares que, a diferencia de las alimentadoras, reali-

zan recorridos mas largos y generalmente de una estacion de transferencia a
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otra, en recorridos diferentes de las rutas troncales. El transbordo en esos tres
tipos de rutas se realiza en las estaciones de transferencia, pagando una sola
tarifa, ya sea en efectivo (ocho pesos) o con la tarjeta de prepago PagoBus
(6.30 pesos general o 3.70 preferencial) (Transportistas Coordinados de Leén,
S.A.deC.V,s.f).

Actualmente se encuentra implementada la fase Il del sistema con un to-
tal de cinco lineas troncales (San Jerénimo-Delta via avenida Adolfo Lopez
Mateos, San Jeronimo-Delta via avenida Torres Landa, San Jerénimo-San
Juan Bosco, San Juan Bosco-Deportiva y San Juan Bosco-Santa Rita), 17 ru-
tas auxiliares y 47 rutas alimentadoras que, segun la Direccién de Movilidad
del municipio, en su conjunto cubren 70 por ciento de la demanda de los
viajes diarios realizados en transporte publico de la ciudad, el restante 30 por
ciento lo cubren las 31 rutas convencionales que no han sido integradas al
sistema (Direccion General de Movilidad del Municipio de Ledn y Centro de
Transporte Sustentable, 2011). El sistema atiende a un total de 220 000 pasa-
jeros diarios.

También se encuentran en construccion las fases Il y IV que pretenden
ampliar la cobertura del sistema en la zona nororiente y sur de la ciudad con
la construccion de tres nuevas estaciones de transferencia (Echeveste, Mara-
villas y Timoteo Lozano), siete nuevas rutas troncales y la reestructuracién de
las rutas auxiliares y alimentadoras (Presidencia Municipal de Ledn, 2014).
No obstante la buena cobertura del SIT en el interior de la ciudad, conforme
el drea urbana se siga expandiendo, debe considerarse en el mediano plazo
la conexidn con ciudades vecinas como Silao o San Francisco del Rincén, asi

como con el aeropuerto del Bajio.
CHIHUAHUA Y CIUDAD JUAREZ

La Zona Metropolitana de Chihuahua se conforma de tres municipios (Chi-
huahua, Aldama y Aquiles Serdan); su poblacién es de 852 000 habitantes y
su urbanizacion se extiende por 27 534 hectéreas, lo que resulta en una
densidad de poblacién de 31 hab/ha. Chihuahua concentra a casi todos los
habitantes y drea urbana de la zM (819 000 habitantes y 25 943 hectéreas). La
distribucion modal en esta ciudad es 14.4 por ciento de los viajes en trans-
porte publico, 63.4 por ciento en privado (la méas alta de las ciudades con



BRT) y 22.2% en transporte no motorizado (INEGI, 2010a; INEGI, 2010b; Cona-

po, 2010; EMBARQ, 2015).

MAPA 7
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La Zona Metropolitana de Ciudad Juérez se compone Unicamente del
municipio de Juéarez. Su densidad de poblacién es de 38 hab/ha y cuenta
con una poblacién de 1.3 millones, el area urbana se extiende por 35 281
hectareas; no hay datos disponibles respecto a la distribucién modal de los
viajes llevados a cabo en el interior de esta ciudad (INEGI, 2010a; INEGI,
2010b; Conapo, 2010).

Ambas ciudades cuentan con una linea de BRT, cada una servida por auto-
buses de piso bajo denominadas Vivebus; ambas fueron inauguradas en 2013.

En el caso de Chihuahua la linea realiza un recorrido entre las terminales
Norte y Sur con 42 estaciones intermedias a lo largo de 22 kildmetros. Fue in-
augurada en 2013 y su implementacién significd un cambio en la estructura
tradicional de transporte de la ciudad, puesto que varias de las rutas de trans-
porte concesionado que prestaban servicio en la zona tuvieron modificaciones
en sus trazos originales para servir de alimentadores a las terminales y algunas
estaciones intermedias, con un nuevo esquema de pago donde al usuario se
le cobra una tarifa de seis pesos para el primer modo de transporte que utiliza
(ya sea alimentador o troncal), dos pesos para el primer transbordo y a partir
del segundo transbordo no se realiza cobro alguno. Segin los datos disponi-
bles atiende a 50 000 usuarios diarios (EMBARQ, 2015) (mapa 8).

En el caso de Ciudad Juérez, la linea realiza su recorrido entre la presiden-
cia municipal cerca de la frontera internacional y la terminal Tierra Nueva en
el oriente de la ciudad, con 34 estaciones. A diferencia de su similar en Chi-
huahua, las rutas alimentadoras aun no se han puesto en servicio (mapa 9).

A manera de sintesis, en el cuadro 12 se muestran las caracteristicas ge-
nerales de los distintos sistemas de transporte de las ciudades analizadas,
mientras que en el 13 se muestran los datos de poblacién, superficie urbana,
densidad de poblacién y de distribucién modal de los viajes en los munici-
pios que albergan algln sistema de BRT, puesto que es el sistema de trans-

porte de mayor implementacion en el pais.



MAPA 8

SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO DE LA CIUDAD DE CHIHUAHUA

-106°6" 106, -106°0" -105°57'
Chihuahua
Aldama
s
3
& b
¥
)
N
Terminal Norte
™
&
]
Chiluahua
>
b
8 &
5 A
§" '\
,‘\
"\ Aquiles Serdin
Terminal Sur = b
Simbologia 5
;?, @ Central de autobuses \
% \
8 - . \
O Estacion terminal \g
N\ Brr
\______I Limite municipal )
Area urbana e
Aeropuerto 5
Centro historico 1:90 000 y
m
Elaboré: Arturo Edgar Pérez Herndndez 0 05 1 2 3 4
-106°6" -106°3" -106°0" -105°57'

Fuente: elaboracion propia.

99

Movilidad y transporte



Los mexicanos vistos por si mismos

-
o
o

MAPA 9

SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO DE CIUDAD JUAREZ
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CUADRO 12

CARACTERISTICAS GENERALES DE LOS MODOS DE TRANSPORTE
DE LA CIUDADES ANALIZADAS

. Modo de Ano de Longitud Corredores Pasajerc?s
Ciudad . - . promedio
transporte inauguracién total (km) o lineas diarios (miles)
Metro 1969 226.5 12 4 615
Tren ligero 1986 24.0 25 57
México 101
BRT? 2005 139.0 8 1170
fren 2008 27.0 1 160 o
suburbano £
N
Tren ligero 1989 24 2 240 =
>
Guadalajara T
°
BRT 2009 16 1 127 =
[}
=
Metro 1991 31.0 2 446
Monterrey
BRT 2005 51.7 4 175
Ledn BRT 2003 32 5 221
Puebla BRT® 2013 19 1 120
Chihuahua BRT 2013 22 1 50
Ciudad Juérez BRT 2013 25 1 ND

Fuente: elaboracion propia con base en STC (s. f.), Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito
Federal, (s. f.), SITEUR, (2013), INEGI (2014), Gobierno del Estado de Nuevo Ledn (s. f.), EMBARQ (2015),
http://brtdata.org/ Ferrocarriles suburbanos (2008). Consulta: junio de 2015, en http://www.fsubur-
banos.com/secciones/la_empresa/proyecto.php

2 Datos de siete de los corredores.
® Datos de uno de los corredores.
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CAPITULO 3

MOVILIDAD COTIDIANA
DE LA POBLACION EN MEXICO

En este capitulo se describe la movilidad cotidiana en México. Primero, se
analizan los volumenes de viajes y las caracteristicas socioeconémicas de
quienes realizan traslados cotidianos. A continuacion se interpretan los re-
sultados estadisticos sobre el propdsito de los viajes y los lugares de origen
y destino. Méas adelante se revisa el reparto modal —las combinaciones mas
frecuentes que los usuarios hacen entre los distintos modos—, y se analizan
los tiempos de traslado de acuerdo con caracteristicas socioeconémicas,
regionales, asi como de los modos elegidos para viajar. Finalmente, se pre-
sentan los costos de la movilidad en México y cémo esto afecta el ingreso
de los hogares.

Hacia el final del capitulo, en una seccion sobre el automévil, se explora
el parque vehicular, sus propietarios y las condiciones en las que estarian
dispuestos a reemplazarlo por otros medios de trasporte. También se inclu-
ye una breve seccion sobre los viajes que se hacen caminando, aspecto
poco atendido en los estudios de transporte. A menos de que se especifi-
que lo contrario, los datos empleados en este capitulo provienen de la En-
cuesta Nacional de Movilidad 2014 (ENM, 2014). Aunque los datos sugieren
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que asistimos a una especie de culto —casi adiccion—, al auto por quienes
lo utilizan, también revelan hébitos y opiniones de la gente sobre los viajes
a pie, aspectos que se aprecian como algo positivo.

Uno de los resultados mas relevantes del estudio es que los mexicanos
practicamos una movilidad reducida. En la practica, realizamos dos viajes al
dia: uno de ida, desde nuestra casa hasta el lugar de destino en donde rea-
lizamos alguna actividad, y de ahi, de regreso al hogar. También mostramos
que los grupos mas vulnerables son los menos méviles y para quienes los
costos de transporte implican mayor porcentaje de su ingreso.

A partir de estos resultados es indudable la necesidad de contar con
politicas de transporte en todo el pais, con metas especificas que cumplir,
asi como definir pardmetros concretos en su planeacién para elevar la cali-

dad de nuestros desplazamientos cotidianos.
VOLUMEN DE VIAJES

En México hay cerca de 80 millones de personas con mas de 14 afios de
edad. En un dia cualquiera entre semana, tres de cada cuatro mexicanos
realiza, al menos, un viaje gracias a alguno de los modos de transporte que
tienen disponible. En total, son 129.4 millones de viajes diarios. Las perso-
nas que viajan en la ciudad hacen, en promedio, 2.14 traslados por dia. En
realidad, nueve de cada 10 personas que viajan efectian sélo dos traslados
diarios. En casi la totalidad de los casos, de estos dos viajes, uno se inicia en
el hogar para acudir a otro sitio y realizar alguna actividad; el segundo es de
regreso a casa. Este hecho sugiere, sin lugar a dudas, la importancia que
tiene la accesibilidad desde el hogar hasta el sitio en donde desarrollamos
nuestras actividades cotidianas (cuadro 14).

Contrario a lo que dice la teoria y en términos del numero de viajes dia-
rios, los datos de la ENM 2014 no muestran una variacién significativa entre
hombres y mujeres, por estratos de edad, ingreso o por tamano de localidad.
Es decir que, independientemente de esas variables de control, los mexica-
nos efectuamos apenas poco mas de dos viajes diarios en promedio. En
cambio, una variacion reveladora de procesos sociales que ameritan estu-
diarse a mayor profundidad es la proporcién de personas que no se trasladan

en ninguno de los modos de transporte existentes. Son més las mujeres que



no viajan que los hombres. Dicha proporcién aumenta también con la edad
y conforme disminuyen el tamafo de localidad, el ingreso y la escolaridad
(cuadro 15). Si se comparan el nimero de viajes promedio por persona en
México con los de Estados Unidos, se revela una preocupante falta de movi-
lidad, seguramente atribuible al ingreso de los hogares. En Estados Unidos,
incluyendo a quienes no viajan, el nimero de viajes promedio por persona
diarios asciende a 3.8 (Santos et al., 2011): mas del doble que en México.

CUADRO 14
105
CARACTERISTICAS GENERALES DE LOS VIAJES EN MEXICO'
(PORCENTAJES)
Poblacién (mayor de 14 afios) 79820725.0
V]
g
Poblacién que viaja 60430 846.0 @
IS
Porcentaje de poblacién que no realiza viajes 24.3 E
E
[e]
=
Porcentaje de personas que realizan un viaje 1.2
Porcentaje de personas que realizan dos viajes 89.7
Porcentaje de personas que realizan tres viajes 3.9
Porcentaje de personas que realizan cuatro viajes o mas 52
Porcentaje de viajes que inician en el hogar 495
Porcentaje de viajes que terminan en el hogar 50.3
Viajes promedio (personas que viajan) 2.1

Fuente: elaboracion propia con base en Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexica-
nos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, I1IJ-UNAM, 2015.

! Resultados generados con la pregunta 2.
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CUADRO 15
PERSONAS QUE REALIZAN VIAJES EN MODOS DE TRANSPORTE?
(PORCENTAJES)
Personas que no viajan Personas que viajan
Sexo
Hombre 18.8 81.2
Mujer 29.4 70.6
Edad (afos)
15-24 10.9 89.1
25-64 23.4 76.6
65y mas 70.1 29.9
Ingreso personal (salarios minimos)
<1 24.58 75.42
1-2 15.50 84.50
2-3 14.29 85.71
3< 14.64 85.36
Ingreso familiar (salarios minimos)
<1 384 61.6
1-2 23.6 76.4
2-3 30.9 69.1
34 22.7 77.3
4-5 19.0 81.0
5-6 17.8 82.2
6< 13.4 86.6
Escolaridad
Ninguna 52.8 47.2
Primaria 35.1 64.9
Secundaria 22.2 77.8
Preparatoria 14.6 85.4
Universidad 8.7 91.3
Tamano de localidad (habitantes)
<2500 40.0 60.0
2 500-15 000 34.7 65.3
15 000-100 000 15.3 84.7
100000 < 19.5 80.5

Fuente: elaboracién propia con base en Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexica-
nos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales. México, Area de Investigacion Aplicada y
Opinidn, I1IJ-UNAM, 2015.

2 Resultados generados con la pregunta 2.



Entre quienes no hacen ningln viaje, 26 por ciento son mayores de 65
anos (70 por ciento de los mayores de 65 afios no realizan ningun traslado) y
62 por ciento son mujeres que se dedican en un mayor nimero de casos, a
los quehaceres del hogar (29 por ciento de las mujeres no viaja). En hogares
con ingresos menores a un salario minimo 40 por ciento de sus moradores
no realizan viajes; y mas de la mitad de las personas sin ningin grado de
escolaridad, tampoco viaja.

En cuanto al tamafio de la ciudad, 40 por ciento de la poblacién que vive en
localidades menores a 2 500 habitantes tampoco viaja. Cabria la posibilidad de
que estas personas hagan sus viajes a pie, sin embargo, la mayoria permanece
en un solo lugar, ya sea porque su lugar de trabajo es su propio domicilio o
porgue no les es necesario viajar para efectuar sus actividades. Se debe desta-
car que la poblacién que no viaja es la més vulnerable en términos socioeco-
némicos debido a que se trata de adultos mayores, de personas con bajos
ingresos, de mujeres o de quienes tienen menor nivel de educacion.

PROPOSITOS DE VIAJE

La mayoria de los viajes esta relacionada con la actividad principal de las
personas. Cuando se excluye el regreso a casa, poco mas de 57 por ciento
de los viajes se vincula con su trabajo (46.3 por ciento) o con la escuela (11.3
por ciento) (cuadro 16). Se debe considerar que la proporcién de viajes a la
escuela seria mayor, de haberse incluido en la encuesta a los menores de 15
afnos. En efecto, de acuerdo con el Censo de Poblacién y Vivienda (INEGI,
2010), 10.6 millones de personas tienen entre cinco y 15 afos de edad y
asisten a la escuela, por lo que si se les hubiera considerado en la encuesta,
el porcentaje de viajes por este motivo seria de 26 por ciento en lugar de
11.3 por ciento sin contar el regreso a casa, los viajes al trabajo disminuirian
a 40 por ciento y la adquisicion de bienes y servicios a 16.5 por ciento.

Por lo general, el principal lugar de inicio de los viajes, para todos los
propodsitos, es el hogar (48.8 por ciento). Pero también hay otros sitios en
donde se inician mas traslados, como son las oficinas (18.1 por ciento), cen-
tros comerciales (12.2 por ciento), la escuela (siete por ciento), fabricas (3.6
por ciento) y por ultimo, otras viviendas (4.1 por ciento) (cuadro 17). Nueva-
mente, las escuelas tendrian una relevancia mayor en caso de considerar a la
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poblacién menor de 15 afnos. Lo relevante de todo esto es que, sin importar
el motivo del viaje, la mitad de éstos empieza o termina en la casa.

Por la relevancia del hogar como principal punto de partida, garantizar la
conectividad general de las areas habitacionales con la ciudad en su conjunto
deberia ser considerado un lineamiento prioritario en la planeacion urbana. En
la mayoria de los casos, los centros de las ciudades —y las ciudades mexicanas
no son la excepcidon—, tienen mejor servicio de transporte publico, porque ahi
se concentra la mayor parte de las actividades. Por su parte, debido a la baja
densidad de poblacién en las areas residenciales, se reduce la eficiencia de los
sistemas de transporte publico que las cruzan, cuando éste deberia ser un
objetivo prioritario. Por esta razdn, el transporte publico no masivo es el que
predomina en las dreas de baja densidad de poblacién. Los datos que arroja la
ENM 2014 sugieren que, por lo general, las urbes mexicanas no cuentan con
sistemas masivos de transporte que conecten sus centros con el resto del area
urbana, simplemente porque no tienen densidades de poblacién o empleo lo

suficientemente altas.

CUADRO 16
PROPOSITO DE VIAJE®
(PORCENTAUJES)

Proposito Todos los viajes S:gge;r;ziciecr:gael
Ir al trabajo 24.2 46.3
Regresar a casa 47.4 na
Ir a clases 5.9 1.3
Adquirir un bien o servicio 10.0 19.1
Llevar, recoger o acompanar a alguien 1.7 3.3
Relacionado con la salud 2.4 4.6
Relacionado con la familia 3.2 6.1
Relacionado con la escuela 0.9 1.7
Relacionado con el trabajo 0.4 0.8
Recreacion/ejercicio 1.1 2.1
Actividades religiosas 0.2 0.4
Ir a comer 0.4 0.8

3 Resultados generados del apartado “viajes, seccion A3".



CUADRO 16

PROPOSITO DE VIAJE (CONTINUACION)

(PORCENTAUJES)
Propdsito Todos los viajes Siggcroerswtsji(;lecr:gj
Tramites 1.4 27
Otros 05 10
Total 100.0 100.0

Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada
y Opinién, 1IJ-UNAM, 2015. 109
*El propodsito ir a clases esté subestimado por el universo muestral que excluye personas menores

de 15 anos.
CUADRO 17 .
LUGAR DE INICIO DE LOS VIAJES* §_

(PORCENTAJES) g

Lugar de inicio Toglos los Regreso Sienl rcsgrsei(:sraar %
viajes (%) a casa (%) casa (%) g

Casa 48.8 2.3 90.6 =

Escuela 7.0 13.0 1.6

Oficina 18.1 36.1 1.9

Centro comercial 12.2 23.5 2.0

Fabrica 3.6 7.4 0.2

Otra vivienda 4.1 7.6 1.0

Hospital, clinica 2.6 4.5 0.9

Restaurante, bar 0.5 0.5 0.5

Taller, laboratorio no médico 0.6 1.3 0.1

Deportivo, gimnasio 0.6 0.6 0.6

Parque, centro recreativo 0.2 0.4 0.0

Otro 1.6 2.9 0.6

Total 100.00 100.00 100.00

Fuente: elaboracién propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, I1J-UNAM, 2015.

# Resultados generados del apartado “viajes, seccién A1”.
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DISTRIBUCION MODAL NACIONAL
Y POR REGION DE ESTUDIO

En todo el pais, los camiones y taxis colectivos son el modo predominante
de transporte. La mayoria de los viajes (60 por ciento) utilizan, en alguno de
sus tramos, uno de esos dos modos, con una ligera ventaja del camién (34.5
por ciento) sobre el colectivo (25.5 por ciento) (figura 9).

El automévil particular es el siguiente modo de transporte més utilizado
(22 por ciento), seguido de trenes urbanos, taxis y mototaxis, con alrededor
de 5 por ciento cada uno, aunque esta proporcién varia significativamente

entre regiones (grafica 9).

GRAFICA 9
DISTRIBUCION DE TRAMOS POR MODO DE TRANSPORTE NACIONAL®
(PORCENTAJES)
Animal
Transporte escolar
o de personal @ Porcentaje de viajes*

Bici
Bici/moto/taxi B Porcentaje de tramos
Moto

Taxi

Modo

BRT

Autobus foraneo
Colectivo
Camidn

Auto

Transporte eléctrico

Tren urbano

0 5 10 15 20 25 30 35

Porcentaje de tramos / viajes

Fuente: elaboracion propia con base en Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexica-
nos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, I1IJ-UNAM, 2015.

® Resultados generados del apartado “viajes, seccién C".



GRAFICA 10

PRINCIPALES MODOS DE TRANSPORTE POR GRAN REGION

(PORCENTAUJES)
50 +
B Tren urbano
457 B Automovil
40 7 @ Camidn
35 7 0 Colectivo
30 T @ Bici/Moto /Taxi
25 1 Otros
20
15 7
10 7
5
0 1
Centro Metropolitana Norte Sur
Regién

Fuente: elaboracion propia con base en Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexicanos
vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y Opinion,
I1J-UNAM, 2015.

La regién Metropolitana es la més heterogénea en cuanto al reparto mo-
dal (IvC = 0.83),” seguida por la region sur (IVC = 0.79). En las regiones Norte
y Centro, existe una mayor concentracién de modos (IVC=0.75 en ambos
casos) que se refleja en el uso de camiones y en mayor uso del automavil.

En la regién Metropolitana (DF y Estado de México) se usa menos el automé-
vil y, con una proporcién similar, el tren urbano. Sin embargo, esto se debe al
peso significativo que tiene el metro de la Ciudad de México. Debido a su alto
nivel socioeconémico, es importante tomar en cuenta para futuras investigacio-
nes los motivos por los que se usa menos el coche en la Ciudad de México y sus
alrededores. Con los datos que ofrece la encuesta se puede suponer que esto
se debe a mayor eficiencia del transporte publico, a las mayores densidades
poblacionales y de empleos con las que cuenta y al alto costo que representa

usar un auto en nuestra ciudad.

% Resultados generados del apartado “viajes, seccion C".

7 indice de variacién cualitativa dado por /VC:%‘(EI(P%‘Z) Donde K= nimero de categorias, Pct es el
porcentaje de casos en cada de la categoria K.
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En la regién Sur el uso del auto es de apenas 11 por ciento, probablemente
relacionado con el menor ingreso de la poblacién y un menor grado de conso-
lidacién urbana de sus ciudades. En esa regidn, la gente usa mas el colectivo
(48 por ciento), mientras que en el resto del pais el modo principal es el ca-
mién. La regidn Sur es también marcadamente distinta por el alto uso de mo-
to-taxis (20 por ciento), el cual, por lo contrario, no figura en las otras regiones.

También existen otras diferencias regionales en la forma de combinar los
modos de transporte que los habitantes tienen a su disposicion. En México, 89
por ciento de los traslados se hacen sélo en un modo de transporte, mientras
que en el restante 11 por ciento se usan dos de ellos (cuadro 18). La proporcién
de viajes unimodales varia también de acuerdo con la regidn de que se trate.
En las regiones Centro y Metropolitana estos viajes representan menos que el
promedio nacional (83 y 80 por ciento, respectivamente), mientras que en la
region Norte es de 94 por ciento de los viajes, y en la regién Sur practicamente
no se presentan traslados que utilicen mas de un tramo.

CUADRO 18
VIAJES POR NUMERO DE TRAMOS®
(PORCENTAJES)
Numero de Region
tramos Centro Metropolitana Norte Sur Nacional
1 83.3 80.6 93.8 99.2 88.9
2 16.2 18.3 6.2 0.8 10.7
3 0.4 0.7 0.3
4 0.4 0.1
Total 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

Fuente: elaboracion propia con base en Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexica-
nos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, 11J-UNAM, 2015.

Por supuesto, es deseable que en cualquier red de sistemas de transporte
los traslados se realicen en un solo tramo, lo que seria un indicio de que su
planeacién urbana responde a sus requerimientos de origen-destino. Sin em-
bargo, es més dificil de cumplir con ese objetivo en ciudades en expansién,

sobre todo si muestran una tendencia a conformar una estructura policéntri-

8 Resultados generados del apartado “Viajes seccion C”.



ca. En este caso es probable que se requieran sistemas de transporte que
faciliten los viajes multimodales y, sobre todo, se logren transbordos mas efi-
cientes entre modos, tanto en términos de tiempo como de distancia.

En el cuadro 19se muestra la intermodalidad en todo el pais. Si bien el tipo
de intermodalidad de un sistema de transporte esta determinado por peculia-
ridades de tipo local (metropolitanos e intraurbanos), los datos de la ENM 2014
sugieren que: 1) a mayor uso de un determinado modo de transporte, habré
una mayor demanda de intermodalidad, debido a que cubre un area més ex-
tensa; 2) probablemente cuentan con transportes de un solo modo debido a la
infraestructura que usan, como son el automévil y la motocicleta. Esto se dedu-
ce del hecho que ninguno de estos dos modos figura entre todas las combina-
ciones posibles de modos; 3) existen modos de transporte que por naturaleza
son multimodales, por ejemplo, el autobus forédneo. Esto se debe a que los
autobuses llegan a terminales localizadas en un lugar especifico de la ciudad,
por lo que es necesario tomar, ademés, un primer o segundo modo de trans-
porte antes de llegar a la terminal o desde ahi hasta el destino final del viaje.

CUADRO 19
TRANSBORDOS ENTRE MODOS’
(PORCENTAJES)

Primer Segundo modo

modo U;Ei?]o Camion  Colectivo ?ourt;n%'i)s BRT  Taxi mo%iodt_axi Bici
Tren urbano 3 75 7 4 10 2
Camidn 24 47 27 1 1
Colectivo 14 2 36 28 1 14 4
A. foraneo 4 96
BRT 20 80
Taxi 100
Bici/moto taxi 62 39
Bici 100

Fuente: elaboracion propia con base en Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexica-
nos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, I1IJ-UNAM, 2015.

? Resultados generados del apartado “Viajes seccién C”.
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TIEMPO DE TRASLADO

La distancia que se recorre en un traslado depende tanto de los lugares de
origen y destino como de la infraestructura de transporte que los conecta.
Junto con la eleccidon de modo y el horario de viaje determinan el tiempo
total que toma hacer el viaje.

El tiempo de traslado cotidiano promedio en el pais es de cerca de 44
minutos por recorrido. La mitad de los viajes tienen una duracién de 31 mi-
nutos o mas. Segun los datos de la ENM 2014, el tiempo de recorrido de
quienes menos ganan, es menor que el que invierten quienes ganan mas. Se
puede suponer entonces, que los que mas ganan tienen los mayores tiem-
pos de recorrido. Es decir que los ingresos altos permiten una mayor movili-
dad y que los traslados de quienes méas ganan impactan menos su ingreso.

Los tiempos de traslado varian de una regién a otra. En la Ciudad de
México y el Estado de México, de manera conjunta, el tiempo de traslado
promedio es el més alto del pais (57 minutos). En el resto de la regidén centro
ese promedio es de casi 10 minutos menos (48 minutos). En el norte del pais
se reduce a 44 minutos, mientras que en el sur, en donde los ingresos son
mas bajos, el tiempo promedio de traslado es de 25 minutos.

Entre las ciudades y el campo, el tiempo de traslado promedio también
varia, pues son de 44 minutos en las ciudades y de 37 minutos en el contex-
to rural. Sin embargo, es probable que el promedio en las ciudades pueda
estar sobreestimado, debido a que sus tiempo de recorrido varia més que el
del campo. Si se observa la mediana, la relacién se invierte: en las areas ur-
banas la mitad de los viajes dura 30 minutos o menos, en las dreas rurales la
mitad de los viajes son de 35 minutos o menos. Esto sugiere que las perso-
nas que utilizan algin modo de transporte, por lo general, buscarén hacer
traslados maés cortos en las ciudades, pero es ahi donde también se realizan
los viajes més largos (cuadro 20).

En cuanto a la duracion del viaje, segun el propdsito del mismo, aquellos
que estén relacionados con la escuela, trabajo o recreacién tienen una varia-
bilidad tan alta que no puede establecerse una diferencia respecto al resto. Si
esos propositos se excluyen, el viaje al trabajo y el regreso a casa son los pro-
positos que consumen mayor tiempo de recorrido. Dado que el trabajo es el

qgue genera un ingreso a las personas, la duracién de los viajes a éste tiene



una mayor elasticidad, esto quiere decir que las personas estarén dispuestas

a viajar por mayor tiempo y distancia siempre y cuando ganen maés.

CUADRO 20
TIEMPO DE TRASLADO'®
(MINUTOS)
Total Media D.E. CV I.C. 95% () Mediana
nacional
43.6 319 0.73 15 31
Menos de un salario 327 21 0.64 59 25
minimo
De uno a dos 416 306 0.74 38 30
salarlos miniMmos
Ingreso
individual
De dos a tres 435 305 0.70 35 35
salarios minimos
Mas de tres salarios 456 305 0.67 28 35
miniMmos
Menos de un salario 24.9 12.1 0.49 4.0 20
minimo
De uno a dos 337 29.8 0.88 39 23
salarios minimos
De dos a tres 36.4 222 0.61 28 30
salarlos miniMmos
Ingreso De tres a cuatro 43.2 31.3 0.72 39 30
familiar salarios minimos
De cuatro a cinco 48.9 44.9 0.92 6.6 45
salarios minimos
De cinco a seis 41.8 24.9 0.60 44 31
salar|os minimos
Mas de cinco 44.4 29.4 0.66 28 31
salarios minimos
Centro 48.1 28.1 0.59 25 45
Metropolitana 57.1 334 0.58 3.1 55
Regidén
Norte 43.6 40.0 0.92 38 30
Sur 25.7 139 0.54 13 20
} Urbana (2500 y més) 44.5 41 0.92 6.4 30
Tamafio de
localidad
Rural 376 302 0.80 15 35

10 Resultados generados del apartado “Viajes seccion A”.
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CUADRO 20
TIEMPO DE TRASLADO (CONTINUACION)
(MINUTOS)
Jotal Media DE. cv 1C.95% (+)  Mediana
43.6 31.9 0.73 1.5 31

Ir al trabajo 47.8 28.0 0.59 2.6 45
Regresar a casa 46.2 35.1 0.76 2.4 35
Ir a clases 34.0 20.7 0.61 4.2 30
Compras 33.4 26.8 0.80 4.1 29
Llevar o recoger 213 10.4 0.49 37 20
a alguien
Relacionado 354 226 0.64 6.4 25
con la salud
Relacionado 53.9 443 0.82 19 40

Propésito del con la familia

viaje :
Relacionado 367 29.0 079 124 30
con la escuela
Relacionado 539 280 052 19.4 70
con la trabajo
Recreacion/ejercicio 31.0 14.7 0.47 6.0 30
Actividades 179 61 0.34 59 20
religiosas
Ir a comer 25.0 13.8 0.55 7.5 18
Tramites 36.8 26.1 0.71 8.2 30
Otros 45.5 18.5 0.41 14.8 60
Misma l_ocalldad 303 196 0.65 15 28
o colonia

Ambito Mismo municipio 44.3 26.5 0.60 1.7 40

geogréfico

del viaje Mismo estado 730 495 0.68 7.4 60
Mismo pais 116.8 37.5 0.32 13.6 120

Fuente: elaboracién propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los
mexicanos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacion
Aplicada y Opinién, I1J-UNAM, 2015.



Finalmente, quienes viajan dentro de su misma localidad o colonia, in-
vierten menos tiempo en el traslado (30 minutos), que aquellos que salen de
su colonia, pero dentro del mismo municipio (44 minutos). Cuando se sale
de su municipio pero aun dentro del estado, el tiempo de recorrido aumen-
ta mucho (73 minutos), mientras que quienes salen de su estado, viajan casi
dos horas en promedio (cuadro 20). Afortunadamente para las personas,
casi 90 por ciento de los viajes se llevan a cabo dentro del mismo municipio
(54 por ciento) o de la misma colonia (35 por ciento), sin que se puedan
identificar patrones claros en cuanto a la geografia de los viajes respecto al
ingreso, propdsitos, la region o el &mbito de los viajes (cuadro 21).

CUADRO 21
LUGAR DE TERMINO DE VIAJE Y CARACTERISTICAS SOCIOECONOMICAS'"
(PORCENTAJES)
Dentro de la Dentro Dentro Dentro del
misma localidad  del mismo  del mismo entro cel - )
o colonia municipio estado mismo pais
Total nacional 35.1 54.0 8.5 24 100
Menos de un 491 324 185 0.0 100
salario minimo
De uno a dos
Ingreso salarios minimos 358 60.3 2.6 13 100
individual De dos a tres
salarios minimos 37.7 53.1 8.2 10 100
Mas de tres
salarios minimos 38.6 44.8 135 3.1 100
Menos de un
salario minimo 51.7 47.2 1.1 0.0 100
De uno a dos
salarios minimos 36.1 59.3 2.1 2.5 100
De dos a tres
salarios minimos 333 62.9 34 0.4 100
Ingreso De tres a cuatro 36.2 54.6 8.1 1.1 100
familiar salarios minimos
De cuatro a cinco
salarios minimos 26.1 63.7 8.4 1.8 100
De cinco a seis
salarios minimos 27.6 61.5 83 2.5 100
Mss de cinco 38.6 416 173 25 100

salarios minimos

" Resultados generados del apartado “Viajes seccion A”.

Movilidad y transporte



Los mexicanos vistos por si mismos

-
N
©

CUADRO 21
LUGAR DE TERMINO DE VIAJE Y CARACTERISTICAS SOCIOECONOMICAS (CONTINUACION)
(PORCENTAJES)
Dentro de la Dentro Dentro Dentro del
misma localidad  del mismo  del mismo entro Gel 1l
o colonia municipio estado mismo pais
Total nacional 35.1 54.0 8.5 24 100
Centro 31.6 62.4 5.6 0.4 100
Metropolitana 25.1 45.0 20.3 9.6 100
Region
Norte 451 445 9.9 0.5 100
Sur 40.0 59.9 0.1 0.0 100
Ir al trabajo 26.2 58.5 1.9 3.4 100
Regresar a casa 36.1 53.2 8.2 24 100
Ir a clases 37.9 56.6 54 0.0 100
Adaquirir un bien 47.1 48.1 45 0.4 100
o servicio
Llevar, recoger o
acompanar a 42.7 57.3 0.0 0.0 100
alguien
Relacionado con 208 62.0 16,5 07 100
la salud
Relacionado con
, o 20.3 60.9 8.1 10.7 100
Propésito la familia
del viaje .
lRe'aC'O”ado con 76.0 18.4 56 0.0 100
a escuela
Relacionado con
; 0.0 100.0 0.0 0.0 100
el trabajo
Recreacién/ 677 24.4 7.9 00 100
ejercicio
Actividades 38.4 616 0.0 00 100
religiosas
Ir a comer 45.7 50.2 4.1 0.0 100
Tréamites 68.3 30.5 1.2 0.0 100
Otros 1.4 85.0 3.6 0.0 100
Mayor a 15 000
~ habitantes 36.7 50.9 9.3 3.0 100
Tamafio de la  (urbana)
localidad
Menor a 14 999 29.9 63.9 5.8 0.4 100

habitantes (rural)

Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, 11J-UNAM, 2015.



El tiempo de recorrido también varia segun el modo de transporte utili-
zado. Esto no se debe necesariamente a la velocidad de desplazamiento del
vehiculo, sino a la distancia por transitar segun la naturaleza propia de cada
modo. El autobus foréneo tiene el tiempo de recorrido promedio mas alto,
seguido del tren urbano y el BRT. Todos ellos se caracterizan por recorrer
largas distancias para dar su servicio. Por lo contrario, el transporte animal
tiene un tiempo promedio similar a los anteriores y no es de largo alcance.
Su tiempo de traslado se debe, en cambio, a la velocidad que puede alcan-
zar. En el otro extremo se encuentran las bicicletas y las bicitaxis y mototaxis,
con los tiempos de traslado mas cortos, debido al contexto local en los que
se utilizan (cuadro 22). En el caso de la bicicleta, la mediana nacional es muy
similar a la Ciudad de México: 15 minutos (Suarez et al., 2015).

GRAFICA 11
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacion Aplicada
y Opinidn, 1IJ-UNAM, 2015.

12 Resultados generados del apartado “Viajes seccién Ay C".
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CUADRO 22

TIEMPO DE RECORRIDO EN VIAJES UNIMODALES POR MODO DE TRANSPORTE"
(MEDIA'Y MEDIANA)

Modo Media Mediana
Animal 64 60
Automovil 45 35
Bicicleta 20 17
Bici/moto/taxi 23 18
BRT 52 60
Camidn 48 45
Colectivo 37 30
Autobus foraneo 104 60
Motocicleta 27 20
Taxi 37 30
Tocpore e . %
Tren urbano 68 60

Fuente: elaboracién propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada
y Opinidn, IIJ-UNAM, 2015.

Cuando se observa el tiempo de traslado para todos los propdsitos en
relacion con el nimero de tramos de viaje aparece claramente una asocia-
cién positiva (R2=0.91; cuadro 23). La diferencia de 35 minutos entre los viajes
de uno y dos tramos significa un aumento de 83 por ciento, ya que debe usar
un modo mas de transporte. Es necesario considerar que entre el primer y
segundo modo de transporte la encuesta reporta tiempos de espera prome-
dio de siete minutos. El tiempo de caminata entre modos es también de
siete minutos. Esto significa que la gente intuye que casi 40 por ciento del
tiempo adicional que implica tomar un segundo modo de transporte se debe
al transbordo. Esto refleja una pobre conectividad entre modos de transpor-
te publico, lo que requiere mayor atencién en la planeacién de redes de

transporte publico.

13 Resultados generados del apartado “Viajes seccién Ay C".



CUADRO 23

TIEMPO DE TRASLADO POR NUMERO DE TRAMOS
(MINUTOS)

Ndmero de tramos

Regién 1 2 3 4
Todos los propésitos

Centro 42.0 77.0 108.0

Metropolitana 51.0 83.0 81.0 180.0
Norte 42.0 61.0

Sur 26.0 40.0

Total 39.0 76.0 94.0 180.0
Viajes de trabajo

Centro 45.0 72.0

Metropolitana 64.0 75.0 89.0 90.0
Norte 44.0 73.0

Sur 28.0 34.0

Total 43.0 73.0 89.0 90.0

Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacion Aplicada
y Opinioén, IIJ-UNAM, 2015.

En la mayoria de los viajes que se tienen que hacer en dos tramos (llama-
dos multimodales), los usuarios han ideado una serie de combinaciones
para optimizar sus recorridos, ante la ausencia de informacion detallada y
fidedigna y un funcionamiento eficaz. Este célculo se hace con més frecuen-
cia cuando el modo principal es el méas utilizado y tiene mayor cobertura de
servicio, como los trenes urbanos, camiones y taxis colectivos (cuadro 24).
En casi todos los casos, el tiempo promedio de recorridos multimodales
supera la media nacional, que es de 45 minutos. Esto se debe a que es nece-
sario hacer un recorrido multimodal cuando el viaje es muy largo y dificil-
mente se puede cubrir con un solo modo de transporte. Los tiempos largos
de recorrido se deben también a una deficiente o nula planeacién de los
usos del suelo —componente fundamental de la estructura urbana— de la
ciudad. Ademaés de las consecuencias sobre el tejido social de los barrios,
colonias y los problemas que ocasiona la mala ubicacién de los servicios, esos
largos traslados que la poblacién se ve obligada a realizar disminuyen su
calidad de vida.
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CUADRO 24

TIEMPO DE RECORRIDO EN MODOS MIXTOS PREDOMINANTES™
(MINUTOS Y PORCENTAJE)

Primer Sequndo Porcentaje de Porcentaje de
iy Media Mediana viajes del modo  viajes multi-
modo modo >
inicial modales
Tren urbano Camién 90 45 74 16.6
Tren urbano 53 75 24 12.3
Camion Camidn 68 90 47 24.3
Colectivo 90 60 27 14.2
Tren urbano 95 55 14 2.9
Camién 86 60 36 7.4
Colectivo Colectivo 64 180 28 5.6
BRT 50 90 14 2.8
Taxi 170 60 4 0.9
A. Forédneo Colectivo 65 32 96 0.6
Taxi A. Foréneo 60 170 100 0.6
Colectivo 180 30 61 0.7
Bici/moto/taxi
Taxi 30 130 39 0.5
Bici Tren urbano 120 30 100 0.3

Fuente: elaboracion propia con base en Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexica-
nos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, 11J-UNAM, 2015.

DISTRIBUCION HORARIA

Los viajes comienzan a las seis de la mafana, pero los de mayor duracién co-
mienzan antes. Sin contar los recorridos que se hacen entre las 12 de la noche
y las cinco de la mafnana, los tiempos de traslado se mantienen relativamente
estables hasta las tres de la tarde, luego aumentan ligeramente. Las horas pico
se presentan entre las siete y las ocho de la mafiana cuando coincide el mayor
numero de viajes generado en cada uno de los distintos modos. Cerca de las
10 de la manana los traslados de trabajo y escuela se reducen tajantemente,
pero todavia se mantienen los de otros propositos conforme avanza el dia, el
regreso a casa se convierte en el propédsito principal, y a partir de las dos de la
tarde se vuelve el mas importante hasta tarde por la noche.

14 Resultados generados del apartado “Viajes seccion Ay C”.



GRAFICA 12

DISTRIBUCION HORARIA Y TIEMPOS DE RECORRIDO'"
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Fuente: elaboracion propia con base en Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexica-
nos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacion Aplicada y

Opinidn, I1J-UNAM, 2015.

;CUANTO GASTAN LAS PERSONAS Y SUS FAMILIAS
EN TRANSPORTARSE?

El gasto en transporte promedio es de cerca de 1 600 pesos mensuales por
hogar, es decir, 12.4 por ciento de su ingreso. Sin embargo, de acuerdo con
la ENIGH 2012, poco mas de 8 por ciento de los hogares (que suelen ser los
mas pobres) no reporta ningln gasto en transporte. Si se excluye estos hoga-
res, el gasto alcanzaria alrededor de 1 700 pesos (12.7 por ciento del ingreso).
Sin embargo, los hogares méas pobres gastan arriba de 14 por ciento de su
ingreso solo en transportarse. Si ademas se excluye el gasto en la adquisicidn
de vehiculos, la diferencia entre los més pobres y los més ricos se acentla, y

la diferencia aumenta en cuatro puntos porcentuales.
Cuando sélo se consideran los gastos en transporte publico, éstos repre-

sentan 13.4 por ciento del ingreso de los hogares pobres, pero sélo 5.4 por
ciento del ingreso de los més ricos. Esto mismo sucede con los gastos de

15 Resultados generados del apartado “Viaje seccién A”.
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mantenimiento y combustible de automéviles que, en el caso de los hogares
mas pobres, representan 13 por ciento mientras que en los hogares de los mas
ricos bajan casi a la mitad (7.2 por ciento). Por su parte, los hogares que estan
por adquirir un automovil gastan en promedio 35 por ciento de su ingreso, con
una diferencia de 5 por ciento entre los més ricos y los mas pobres (cuadro 25).
Ese porcentaje no es, por supuesto, un gasto constante, pero representa un
esfuerzo considerable de los integrantes del hogar para comprarse un auto.

CUADRO 25

GASTO EN TRANSPORTE POR HOGAR
(PORCENTAJES)

Cuartil de ingreso

Bajo Medio-bajo Medio-alto Alto Total
Porcentaje de gasto 144 129 132 124 128
total en transporte
Porcentaje de gasto 1 4 12.4 12.4 10.3 116
traslados
Porcentaje de 1.2 8.1 6.3 34 5.4
transporte publico
Porcentaje de
mantenimiento de 134 9.6 7.8 5.7 7.2

autos

Porcentaje de gasto
en adquisiciény 37.8 37.2 39.6 327 35.0
mantenimiento

Fuente: célculos de los autores a partir de la ENIGH 2012.

Gracias a los datos de la ENM 2014, ahora sabemos que un viaje en trans-
porte publico les cuesta a los usuarios 16 pesos en promedio, y que gastan
34 pesos al dia si viajan en ese mismo medio. Consideremos ahora el ingre-
so Unicamente de quienes reportaron recibir algin ingreso (r). La variacién
de cuénto se gasta en transporte publico entre el cuartil de ingreso mas alto
y el restante 75 por ciento de la poblacion es notable, pues practicamente
gastan el doble (gréfica 13).

Dado que el nimero de viajes no varia significativamente entre grupos de
ingreso y tampoco los costos de los modos especificos, la variacién debe ser

consecuencia del modo de transporte utilizado. En efecto, 42 por ciento de



los viajes que se realizan en taxi (el modo de transporte —concesionado—
mas caro) lo realiza 25 por ciento de la poblacién con mas altos ingresos.
Pero, adicionalmente, mientras que el costo promedio de un viaje en taxi
para el cuartil de bajos ingresos es de 10 pesos (viajes cortos), para el de altos
ingresos asciende a 26 pesos (viajes mas largos). En este sentido, hay ademas
que considerar que el costo de un viaje en taxi implica un costo inicial (ban-
derazo) relativamente alto. Lo que ademés significa que los viajes en taxi de

los més ricos son mucho més largos que los del resto de la poblacién.
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Fuente: elaboracion propia con base en Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexica-
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Opinidn, I1J-UNAM, 2015.

*Contempla solo a la poblacion mayor de 15 afios que recibe ingresos y que realiza viajes.

Si bien el gasto en transporte publico es més o menos igual para 75 por

ciento de la poblacién que no tiene los ingresos mas altos, habré que consi-

16 Resultados generados del apartado “Viajes seccion C” y “Seccién sociodemografica”.
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derar cuéles son las implicaciones de la inversion en transporte sobre el in-
greso. Si sdlo se considera a la poblacién que viaja en transporte publico y
que tiene ingresos, la inevitable conclusion es que, entre més pobre se es,
el impacto del gasto en transporte sobre el ingreso es mayor. Mientras que
para el cuartil de méas altos ingresos el gasto en transporte publico represen-
ta un gasto de 3 por ciento del ingreso, para el de més bajo ingreso este
gasto asciende a cerca 9 por ciento, es decir, tres veces mas (grafica 14).

GRAFICA 14
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Fuente: elaboracion propia con base en Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexica-

nos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, I1J-UNAM, 2015.

El transporte méas comun son los colectivos y camiones. Poco mas de 60
por ciento de la poblacion utiliza estos modos de transporte de manera
cotidiana. El automovil es el segundo modo més comin (22 por ciento) se-
guido del taxi (12 por ciento), el transporte eléctrico (8 por ciento), bici y
mototaxis (7 por ciento) y la bicicleta (7 por ciento). Sélo dos formas de
transporte tienen un uso cotidiano con porcentajes mas altos que el ocasio-
nal. Fuera de los colectivos camiones y automéviles, el resto de los modos

17 Resultados generados de la pregunta 1y la seccién sociodemogréfica.



de transporte son utilizados de manera ocasional més que cotidiana. Sobre-
salen el taxi (40 por ciento), el autobus (30 por ciento) y los transportes eléc-
tricos (20 por ciento). La bicicleta merece una mencién especial; poco més
de 12 por ciento'® de la poblacién la utiliza de manera ocasional.

Cuando se usan ocasionalmente los distintos modos de transporte, los
propdsitos de viaje son muy diferentes respecto de los que se hacen cuando
los traslados son cotidianos, lo cual es notable. Por ejemplo, mientras que el
propdsito principal del uso cotidiano del automovil es el trabajo,” su uso
ocasional es principalmente por cuestiones relacionadas con la familia (36
por ciento). Incluso, la distribucién de los propdsitos de viaje cuando se usan
modos de transporte ocasionales es significativamente distinta a las de viajes
en modos cotidianos. Resaltan los relacionados con la familia (25 por ciento),
la adquisicién de bienes y servicios (16 por ciento), los viajes al trabajo (11 por
ciento), los de salud (9 por ciento) y los de recreacion (8 por ciento).

EL AUTOMOVIL PARTICULAR

El automévil es el modo de transporte que la mayoria de la gente desearia
tener. Al parecer, hemos construido un culto alrededor del automovil, aun-
que éste no deja de estar disponible, en general, sdlo para los estratos mas
altos de la poblacién. Al auto se le asocia con mayor calidad de vida, rapidez
en los traslados, ademas de ser un indicador de estatus social. Sin embargo,
en realidad el auto es el gran causante del congestionamiento, de la mayoria
de las emisiones de contaminantes por fuentes méviles a la atmésferay de la
urbanizacién de baja densidad (pues permite viajar largas distancias). La pre-
sente seccién muestra un resumen de las caracteristicas més importantes del

parque vehicular en México y su uso.
(CUANTOS AUTOS?

Cuatro de cada 10 hogares cuentan con automévil de acuerdo con la En-
cuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares (ENIGH) de 2012. En los
hogares del pais hay 13.2 millones de automéviles, de los cuales circulan

18+ 2 2 95 por ciento de confianza.
19 Sin considerar el regreso a casa.
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cerca de 11.1 millones cada dia, cifra estimada mediante la proporcion de
conductores reportados en la encuesta de transporte.

A esa cifra habréd que agregar el transporte de empresas, taxis, los siste-
mas de transporte publico y concesionado, ademas de vehiculos de carga
para estimar el flujo vehicular diario nacional.

Predominan los autos compactos de hasta cinco pasajeros, con 65 por
ciento de la flota vehicular, seguidos de vans (27 por ciento) y pick ups (23
por ciento) con porcentajes similares entre si.

Tres cuartas partes de los hogares con automévil sélo tienen uno, y Uni-
camente uno de cada cuatro tiene dos o0 mas autos (cuadro 26).

CUADRO 26
VEHICULOS EN HOGARES
(PORCENTAJES)
Porcentaje de hogares .
Porcentaje
Total de
Total , total de
vehiculos hicul
Tipo de Un Dos Tres 0 méas venhiculos
vehiculo vehiculo vehiculos vehiculos
Autos 80.8 16.0 33 100 8566735 64.8
Van 90.9 8.2 0.9 100 3533028 26.7
Pick up 91.3 7.2 1.5 100 3043588 23.0
Total 74.0 19.8 6.2 100 13227 193 100.0

Fuente: ENIGH 2012.

En todas las regiones hay un predominio de los automéviles sobre vans o
pick ups, estas Ultimas son mucho menos comunes en la regién Metropolita-
na que en el resto del pais. Es muy probable que esto esté asociado a una
serie de factores, incluyendo el uso combinado con el costo del automévil en
la Ciudad de México, aunado a la dificultad de manejo y estacionamiento de

vehiculos grandes debido al congestionamiento (gréfica 15).
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacion Aplicada
y Opinidn, IIJ-UNAM, 2015.

No cabe duda de que el automovil particular es el modo de transporte
mas caro, lo cual es evidente a partir de los datos presentados en la seccidn
de costos. Esto tiene implicaciones sobre qué tipo de autos adquiere la
gente de acuerdo con su capacidad de pago. El hecho es que més de la
mitad de los automéviles se encuentran concentrados en una cuarta parte
de los hogares, los mas ricos, mientras que en el cuartil de menores ingresos
estd apenas 8 por ciento de los automoviles (grafica 16).

No cualquier hogar tiene la capacidad econémica de adquirir un auto
nuevo, ya sea a través de operaciones de contado o crédito; simplemente
porque su ingreso no lo permite. En efecto, ocho de cada 10 automdviles

20 Resultados generados de las preguntas 8y 8a.
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que se adquieren son usados. Los hogares invierten en promedio 86000 pe-
sos al adquirir un vehiculo. Sin embargo, mientras que el precio medio de los
vehiculos nuevos asciende a 188000 pesos, el de los usados representa me-
nos de la tercera parte, alrededor de 55000 pesos. Por supuesto, a medida
que el ingreso aumenta, el costo de los automoviles que se adquieren au-
menta también. La alta demanda de autos usados tiene implicaciones sobre
la antigliedad del parque vehicular que es, en promedio, de poco mas de 11
afos. La gréfica 17 muestra la distribucién de la edad del parque vehicular, en
el que predominan los autos fabricados entre 1996y 2010. Si se hace un ana-
lisis entre regiones, se observa que en la regiéon Metropolitana la antigiiedad

es de siete afios y medio, cinco afos menos que en el resto del pafs.

GRAFICA 16
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, 11J-UNAM, 2015.

21 Resultados generados de la pregunta 8.



Con los datos de la encuesta no es pisible saber cuantos duefios ha teni-
do un auto usado, pero en promedio su antigliedad es de seis afos. Nue-
vamente, si se observa la region Metropolitana, ahi los autos usados se
compran con un promedio de antigliedad de dos afios y medio, y la mitad
de ellos tiene sélo un afio de antigliedad.

La antigliedad de los automéviles que circulan en el pais es de suma im-
portancia, ya que esto tiene implicaciones sobre las emisiones atmosféricas.
Las fuentes moviles producen 90 por ciento del mondxido de carbono (CO),
70 por ciento de éxidos de nitrdgeno NOx y 44 por ciento de los compuestos
organicos volatiles (COV). De estas, entre 30 por ciento y 45 por ciento son
producidas por automéviles y el trasporte publico de pasajeros. Sin embar-
go, aunque sélo 22 por ciento de los viajes se llevan a cabo en automouvil,
éstos producen entre 70 y 80 por ciento de las emisiones atribuibles a los
viajes cotidianos de la poblacién (INE, 2008). La antigliedad de los automovi-
les esté asociada a tecnologias de combustién que, mientras mas viejas sean,
provocan incrementos exponenciales en las emisiones a la atmédsfera. En
este sentido, la facilidad de adquirir autos usados en México como respuesta
a la incapacidad econémica de la poblacién para la compra de vehiculos
nuevos, o a la ineficiencia de la oferta de transporte publico, deberia ser mo-
tivo de atencién de las politicas publicas de transporte en el pais en todos los
ambitos de gobierno.

Los datos de la encuesta parecen indicar que, en efecto, las politicas para
reducir el uso del automovil podrian funcionar. Aunque las estadisticas des-
criptivas estan lejos de probar algun tipo de causalidad, si muestran carac-
teristicas muy favorables de la regién Metropolitana, tanto del uso del
automovil como del parque vehicular, sobre todo cuando se le compara con
el resto del pals, y es justamente en esta region en donde se han visto las
medidas mas fuertes en cuanto al uso del auto. También es necesario apun-
tar que es aqui en donde el costo del estacionamiento es mayor que en
todo el pais, y donde también existe mayor congestionamiento. Todos estos
costos, aunados a contar con la densidad urbana maés alta del pais y la red
de transporte publica méas amplia y mas compleja, son elementos que, de
acuerdo con la teoria, deberian tener un efecto en el uso del auto y las ca-

racteristicas del parque vehicular.
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GRAFICA 17
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Fuente: elaboracién propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada
y Opinidn, 1IJ-UNAM, 2015.

Aunqgue es en la regién Sur donde existe el menor uso del automovil,
debe tomarse en cuenta que en general, la propiedad del auto estéa relacio-
nada con el ingreso: a medida que haya mayor ingreso, habré mayor probabi-
lidad de tener un auto. En el caso de la regién Sur, el menor uso del auto
pareceria estar mas asociado a situaciones de precariedad econémica que al
efecto de la estructura urbana y de las politicas de transporte sobre su uso. Si
se consideran el nimero de ocupantes por auto, se estima que cada vehiculo
realiza en todo el pais 1.31 viajes. En la regién Sur esta cifra asciende a 1.4,
mientras que en la regién Metropolitana disminuye a cerca de 0.85 viajes por
auto, lo que refleja un menor —y por tanto mas eficiente— uso del automovil

en esta region.

22 Resultados generados de las preguntas 8b.



El cuadro 27 muestra una serie de caracteristicas de los automoviles en
las distintas regiones en las que se ha dividido el pais para este estudio.
Aunque las diferencias no son estadisticamente significativas, los datos su-
gieren que en la regién Metropolitana, respecto al pais en general, hay ma-
yor porcentaje de autos nuevos, una estructura de crédito més desarrollada
y, por lo tanto, mayor probabilidad de adquisicidon en agencias. También hay
un mayor porcentaje de autos asegurados, asi como mayor proporcién de
autos que se comparten entre los miembros del hogar.

Estas caracteristicas inciden en que haya una mayor eficiencia de los auto-

133
méviles en la regidon Metropolitana, tanto por ser un parque vehicular mas
nuevo como por el hecho de que los automoviles se comparten entre los
miembros del hogar.
]
)
CUADRO 27 g’_
CARACTERISTICAS SELECCIONADAS DE LA FLOTA VEHICULAR? i
(PORCENTAUJES) ‘g
> o
Regién %
Centro Metropolitana Norte Sur Total =
Porcentaje de autos 17.3 347 155 16.2 216
adquiridos nuevos
Porcentaje de autos 8.6 16.5 13.2 236 13.7
adquiridos con crédito
Tipo de adquisicién
Porcentaje de autos que 81.4 65.1 77.1 54.1 728
eran de otra persona
Porcgntaje de autosAque 128 343 149 162 199
provienen de agencia
Porcentaje de autos que 58 05 3.0 294 72
fueron regalo/herencia
Porcentaje de autos 452 72.4 395 259 497
asegurados
Porcentaje de autos 210 488 34.3 474 355

compartidos en el hogar

Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, 11J-UNAM, 2015.



Los mexicanos vistos por si mismos

N
w
'S

(QUIEN VIAJA EN AUTO?

El cuadro 28 muestra las caracteristicas de quienes viajan en automévil en com-
paracién con el resto de los viajes. En la primera columna se muestran los por-
centajes de viajes que realizan en auto cada una de las categorias de las variables
seleccionadas. En esa columna, el total es 22 por ciento, que es el porcentaje de
los viajes totales que se realizan en auto. Si no hubiese caracteristicas especiales
de quienes utilizan el automdvil, se esperaria que para cualquier variable cual-
quier categoria deberia tener un valor cercano a 22 por ciento. Aquellas que
estén por arriba de esa proporcién usan el automévil en mayor medida, y las
que estan por debajo, quedan subrrepresentadas. La segunda columna mues-
tra qué porcentaje de los viajes en auto los realiza cada una de las categorias de
las variables, es decir, 61 por ciento de los viajes en auto, los realizan hombres y
39 por ciento mujeres. En la tercera columna se muestra qué porcentaje de los
totales los realiza cada una de las categorias de las variables. Aqui, 52 por cien-
to de los viajes totales los realizan hombres y 48 por ciento mujeres.

Entonces, en términos de género, es claro que hay predominancia del hom-
bre sobre la mujer en el uso del auto, que quizé esté relacionada con los viajes
al trabajo. En términos de edad, los grupos de 15 a 24 afios y de 65 y méas se
encuentran por debajo de la proporcidon media. Es decir, los més jovenes y los
maés viejos manejan menos. Esto puede estar relacionado con una serie de fac-
tores; primeramente con una cuestion de ingresos. En el caso de los més jéve-
nes es debido al hecho de que una alta proporcion aun estudia, pero también
porque el ingreso a temprana edad suele ser menor. En cuanto a los mas viejos
se esperaria tener a una alta proporcion de jubilados con un ingreso disminui-
do, pero también se esperaria una menor cantidad de viajes, viajes mas cortos
ademas de mayor probabilidad de discapacidades que imposibiliten manejar.

Entre los propdsitos se encuentran sobrerrepresentadas las categorias
de trabajo y otros. En la primera es evidente que el modo de transporte mas
caro se empleard primordialmente para el viaje que genere mayor utilidad,
en este caso el trabajo. En la categoria “otros” se incluyen sobre todo los
viajes que tienen como propdsito llevar o recoger a alguien, asi como viajes
relacionados con el trabajo y con atencién de la salud.

23 Resultados generados de las preguntas 8¢, 8¢, 8g, 8hy §j.



Finalmente, en términos de ingresos, son las dos categorias con los mas
altos porcentajes y las que se encuentran sobrerrepresentadas, mientras que
las més bajas hacen menor uso del auto: 77 por ciento de los viajes en automo-

vil los realiza la mitad de la poblacién que tiene los ingresos mas altos.

CUADRO 28
CARACTERISTICAS SOCIOECONOMICAS DE LOS USUARIOS DE AUTOMOVIL?*
(PORCENTAUJES)
Categoria F’lorcentaje gie viajes cie Porcentaje de I(bjs Porcentaje de |Cos
a categoria en auto viajes en auto viajes totales 135
Sexo
Hombre 26 61 52
Mujer 18 39 48
Edad £
15-24 15 22 31 &
2534 26 28 23 5
35-44 25 23 20 3
45-54 21 14 14 g
55-64 29 11 8 =
65y mas 14 2 4
Propésito
Trabajo 27 30 24
Regreso a casa 21 46 47
Escuela 16 5 6
Compras 18 8 10
Otros 47 1 2
Ingreso
Alto 28 42 35
Medio-alto 27 35 30
Medio-bajo 13 12 21
Bajo 17 1 15
Total 22 100 100

Fuente: elaboracién propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacion Aplicada y
Opinioén, I1J-UNAM, 2015.

2 Porcentaje de viajes que la categoria realiza en auto. ® Porcentaje de los viajes en auto
hechos por la categoria. € Porcentaje de los viajes totales hechos por la categoria.

24 Resultados generados del apartado “Viaje seccién D”.
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ESTACIONAMIENTO

Hay tantos autos circulando como lugares para estacionarlos. Una de las
politicas mas eficaces para reducir el uso del automovil es restringir la facili-
dad de estacionamiento, ya sea reduciendo el nimero de espacios o ele-
vando su costo. El uso de parquimetros ha reducido significativamente el
numero de viajes en auto a las zonas en donde se ha implementado el pro-
grama ecoParqg en la Ciudad de México, por ejemplo; ademas de ser una
politica comun en éareas centrales de muchas ciudades del mundo. Sin em-
bargo, el porcentaje de automéviles que pagan por estacionarse en México
es verdaderamente bajo: sélo 9 por ciento. En la regién Sur este nimero es
casi nulo, y en el Norte es de una tercera parte en comparacion (4 por cien-
to) que en las regiones Centro y Metropolitana, donde el nimero asciende
a alrededor de 12 por ciento (grafica 18).

GRAFICA 18
AUTOS QUE PAGAN POR ESTACIONARSE®
(PORCENTAJES)

Total
Sur
Norte
Metropolitana
Centro

| : : : : : : :

0 2 4 6 8 10 12 14

Porcentaje de autos que pagan por estacionarse

Fuente: elaboracion propia con base en Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexica-
nos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, 11J-UNAM, 2015.

2 Resultados generados del apartado “Viaje pregunta D2".



Ciertamente, el costo por estacionamiento es relativamente alto: 30 pe-
sos en promedio, en todo el pais, pero de 50 pesos en la regién Metropoli-
tana, y de alrededor de 20 pesos en las regiones Centro y Norte. Dicho costo,
aunado al del mantenimiento del vehiculo, incide en la capacidad de las
personas para utilizar el auto, si deben pagar por estacionarlo. Parece l6gico
pensar que la proporcién de autos que pagan estacionamiento estara rela-
cionada con la escasez de los lugares de estacionamiento, lo cual implica
una relacion de mercado. Sin embargo, esto no significa que no se puedan
implementar politicas para elevar el costo del estacionamiento en la via pd-
blica que, finalmente, es un bien publico de quienes tienen y quienes no
tienen auto. jPor qué deberia ser gratuito el estacionamiento de automovi-
les en la via publica? Mientras los gobiernos locales no permitan que quien
no tenga auto, digamos, acampe gratuitamente sobre la banqueta, no ten-
drian por qué permitir el estacionamiento sobre la calle sin un costo.

GRAFICA 19

COSTO DE ESTACIONAMIENTO POR REGION?
(PESOS Y PROMEDIO)
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Fuente: elaboracion propia con base en Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexica-
nos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, I1J-UNAM, 2015.

26 Resultados generados del apartado “Viaje pregunta D6".
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GRAFICA 20

PREGUNTA 12. ;BAJO QUE CIRCUNSTANCIAS DEJARIA DE UTILIZAR
EL AUTOMOVIL PARA USAR OTRO MEDIO DE TRANSPORTE?
(PORCENTAUJES)

Distancia
Trafico

Mejor transporte
publico |
Incapacidad
Solvencia |
econdémica |

|
|
|
u
[ |
Precio de gasolina |
Descompostura | I—
]
|
|
|

No tener auto

Motivo para no usar el auto

Hoy no circula

Ninguna

Otros

Porcentaje de respuestas

Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacion Aplicada y
Opinidn, IIJ-UNAM, 2015.

(EL FIN A LA ADICCION?

La evidente adiccién al auto nos obliga a hacer la pregunta de en qué circuns-
tancias estarfamos dispuestos a no utilizarlo. Desafortunadamente, las res-
puestas a esa pregunta no son alentadoras (gréfica 20): 51 por ciento de las
personas que viajan en auto lo dejarian de usar sélo si se descompusiera; 18
por ciento lo dejaria de usar si no circulara, y 10 por ciento lo dejaria de usar si
no tuviera auto. Otro 10 por ciento no lo usaria debido a no poder pagar los
costos del auto (solvencia econdmica y precio de la gasolina), 6 por ciento lo
dejaria de usar por el tréfico excesivo y 4 por ciento debido a distancias exce-
sivas. Menos de 4 por ciento contestd que dejaria el auto si hubiese un siste-
ma de transporte publico méas eficiente. Cerca de 80 por ciento de las res-
puestas estan relacionadas con circunstancias que imposibilitan fisicamente el
uso del automaovil y no con una decisién racional para dejar de usarlo. En el
estado en el que se encuentran los sistemas de transporte en México, parece
no haber vuelta atrds, una vez que se posee un automovil particular. Incluso,

cuando se preguntd qué medio de transporte se utilizaba cuando no se usaba



el auto, 21 por ciento de las personas respondieron simplemente que no usa-
ban ningun otro modo de transporte (gréafica 21). De los que si son capaces de
sustituir el auto, aunque una tercera parte utilizaria camién, 17 por ciento con-

testd que utilizaria taxi, quizd, el modo més cercano al auto particular.

GRAFICA 21

PREGUNTA 11. CUANDO NO USA EL AUTOMOVIL, ; QUE OTRO MEDIO
DE TRANSPORTE UTILIZA GENERALMENTE?

(PORCENTAUJES)
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, 11J-UNAM, 2015.

VIAJES Y TRAMOS A PIE

A diferencia del uso del auto, que es sin duda un medio de transporte elitista
y reflejo de una marcada desigualdad social, caminar es la forma natural de
transporte del ser humano a la que todos tenemos acceso, siempre y cuando
no se tenga una discapacidad motriz que nos lo impida. Curiosamente, no
abundan los estudios sobre la caminata como forma de transporte. Al pare-
cer, algo tan sencillo como caminar no ha llamado la atencién de los estudio-
sos del transporte, quiza porque no se requiere de la compra de piernas para
caminar, ni de sitios especiales donde guardarlas ni de una infraestructura
especifica para utilizarlas. Sin embargo, caminar es la forma de transporte
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que verdaderamente permite al ser humano realizar sus actividades. Con la
caminata son posibles los viajes cotidianos —cortos—, que se ven entorpeci-
dos por las condiciones del entorno, especificamente de los usos del suelo
en la localidad, el equipamiento que permite realizar viajes cdémodos cami-
nando y, por supuesto, las condiciones minimas de seguridad. No esta de
mas decir que caminar nos permite acceder a todos los distintos modos de
transporte que tenemos a nuestro alcance.

En esta seccion se realiza un primer acercamiento a las caracteristicas de
los viajes que se hacen caminando en México. jCuénto camina la gente?
;Qué tanto esté dispuesto a caminar? ;Qué actividades son mas propensas
a realizarse caminando? ;Quiénes caminan mas y quiénes menos?

Casi la mitad de la poblacién dice que caminar le gusta "algo” (grafica
22). La mitad de la gente dice estar dispuesta a caminar 20 minutos més antes
de utilizar un medio de transporte y 75 por ciento de las personas dicen estar
dispuestas a caminar al menos 10 minutos antes de utilizar un medio de
transporte. Si suponemos que la persona promedio camina a una velocidad
de cinco kilémetros por hora, se confirman dos estandares de planeacion
peatonal para México: las distancias de 800 metros permitiran a 75 por ciento
de la poblacién caminar, mientras que las de 1.6 kildmetros permitiran, en
condiciones de disefio adecuadas, captar a 50 por ciento de la poblacién.

En cuanto al tiempo que las personas estan dispuestas a caminar, se rea-
lizaron anélisis de correlacidon con mdltiples variables. No se encontré aso-
ciacién importante con sexo, edad o ingreso o regién. La Unica variable que
mostré una correlacién significativa positiva —aunque no muy alta— fue el
gusto por caminar. Es muy posible que ambas variables se vean afectadas
por el entorno en el que la gente tiene que caminar cotidianamente, pero
ese andlisis queda, por el momento, fuera del alcance de este trabajo.

Debido a la forma en la que se realizaron las preguntas de caminata, exis-
te un alto margen de error, ya que las variables reportan la percepcién de la
gente en cuanto qué significa caminar cotidianamente con algin propdsito,
e incluso reportan la percepcién del tiempo caminado, y no el tiempo de
caminata medido. Sin embargo, los datos muestran marcada consistencia en
los tiempos reportados, con errores tipicos relativamente bajos. Estos prime-
ros resultados deberan servir como base para la realizaciéon de estudios pos-

teriores que profundicen en la forma en la que la gente camina.



GRAFICA 22

PREGUNTA 4. ;QUE TANTO LE GUSTA CAMINAR?

(PORCENTAUJES)
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Fuente: elaboracidn propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacion Aplicada
y Opinidn, IIJ-UNAM, 2015.

La encuesta reporta un promedio de 16 minutos de caminata para todos
los propésitos de los viajes que se realizan cotidianamente; 50 por ciento de los
viajes son de entre 10 y 20 minutos, y no existen diferencias significativas re-
lacionadas con el género, la edad, el uso y posesién de auto, el ingreso o la
region.

La grafica 23 muestra el porcentaje de personas que dijo caminar cotidia-
namente para cada uno de los propésitos de viaje ahi expuestos. Ademéas se
presenta el tiempo promedio de caminata para cada propdsito. Es muy po-
sible que los porcentajes de viaje estén sobreestimados, ya que es dificil
pensar que 27 por ciento de la gente camine a su trabajo de manera cotidia-
na. El problema es lo que la gente entendid por “cotidiano”. Sin embargo,
si se interpreta como disponibilidad para caminar, las diferencias relativas

entre propdsitos parecen tener bastante sentido.
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GRAFICA 23
VIAJES QUE SE REALIZAN CAMINANDO Y TIEMPOS DE CAMINATA PROMEDIO?
(PORCENTAUJES)
30 7 160
Porcentaje de personas que
caminan cotidianamente
25 - = Tiempo de caminata +50
= ©
207 40 %
© £
© €
£ - - g
S - -
g5 = _ | - 130 8
3 = - 8
o - 5
o8 £
€10 | 120 S
Qo
=
51 -+10
0 t t t t N t t t t t t t t t 0
; ¥ @ Fo P Pp Lo & @
B F P F O AP LR 0 @0 S & &
> > % & @ RO EXe) Xe IROPNEIPN AN O > >
~ & <& 13, r$0k@,b\2®@i\i2} (i’b\,b Q}Cjb ")c\’b(;’é’b ¥ @ C < Qpée
Q\@fb NS E &

Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada
y Opinidn, IIJ-UNAM, 2015.

El propdsito mas comun para caminar es el regreso a casa, seguido de las
compras, llevar o recoger a alguien y las actividades religiosas. Si suponemos
que los viajes a pie son similares a los que se llevan a cabo en transporte
publico, es evidente que la mayoria comenzaran en el hogar y, por lo tanto,
todos tendran un eventual regreso a casa. Por otro lado, la mayoria de los
viajes de compras se inician en el hogar y se llevan a cabo en su cercania; lo
mismo es cierto de las actividades religiosas. En cambio, los propésitos para
los que la gente es menos propensa a caminar son los relacionados con la
escuela, el trabajo, comer y la recreacién.

Los tiempos de caminata reportados son méas o menos estables en la ma-
yoria de los propésitos: alrededor de 16 minutos. Los menores son los de
compras y de actividades religiosas que, se presumiria, se llevan a cabo en

cercania al hogar. Es evidente que este tipo de viajes representa menor costo

% Resultados generados del apartado “Viaje seccién Ay C".



de oportunidad debido a que la distribucion espacial de los comercios y
centros de religion son cercanos a los hogares, aunque ciertamente no todos
los tipos de comercios y servicios. Por su parte, los viajes mas largos son
aquellos cuyo propdsito es la recreaciéon y el ejercicio, que en promedio to-
man 21y 27 minutos, respectivamente.

Desafortunadamente no ha sido posible conocer el nimero de viajes
que se realizan caminando diariamente, sus distancias y sus propdsitos, lo
cual quedaré pendiente para investigaciones futuras.

Ademas de los viajes que se realizan Unicamente a pie, existen tramos de
caminata en los viajes que se llevan a cabo en modos de transporte especificos.
Para la C iudad de México, por ejemplo, sdlo se conocen el nimero de minutos
caminados desde el Gltimo modo de transporte hasta el destino final a través de
la Encuesta Origen Destino de 2007, pero se desconocen los tramos de camina-

ta hacia el primer modo, asi como los tiempos de transbordos entre modos.

GRAFICA 24

TIEMPO DE CAMINATA AL PRIMER MODO DE TRANSPORTE?®
(MINUTOS)
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, 11J-UNAM, 2015.

2 Resultados generados del apartado “Viaje seccién C”.
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La encuesta reporta un tiempo promedio de caminata al primer modo de
transporte de siete minutos; sélo en la regidn Sur este tiempo es significativa-
mente menor que en el resto del pais (cinco minutos). Si se comparan los distintos
modos de transporte, la mayoria de las caminatas varian entre cinco y ocho minu-
tos (gréfica 24), con excepcion de los trenes urbanos, que tienen los mayores
tiempos de caminata (10 minutos), y los bici y mototaxis con los menores tiempos
de caminata (tres minutos). No existen diferencias significativas en los tiempos de
caminata por region. Una vez que se accede al lugar en el que se aborda el trans-
porte, se debe esperar a que éste arribe o, incluso, a que arribe una unidad con
capacidad para ser abordada, en horas de alto congestionamiento. La encuesta
reporta un tiempo de espera promedio de ocho minutos, aunque este varia entre
modos. Los resultados de la encuesta sugieren que el tiempo de espera de los
autobuses foraneos y BRT podrian ser mas altos, pero, debido a la variabilidad, la
diferencia con otros modos no es estadisticamente significativa. En cambio, los
taxis y mototaxis si tienen tiempos de espera menores que el resto de los modos
de transporte de entre cuatro y cinco minutos (gréfica 25).

GRAFICA 25

TIEMPO DE ESPERA DEL PRIMER MODO DE TRANSPORTE CUANDO
EL ORIGEN ES EL HOGAR#
(MINUTOS)
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacion Aplicada y
Opinién, 1IJ-UNAM, 2015.

27 Resultados generados del apartado “Viaje seccién C”.



Finalmente se reportan los tiempos percibidos de caminata y de espera
entre el primer y segundo modo de transporte (grafica 26), ambos en prome-
dio de siete minutos. Habria que suponer que estos tiempos se encuentran
sobrestimados, sin embargo se puede deducir que las caminatas mas largas
suelen involucrar, en alguno de los dos modos colectivos, camiones y trenes
urbanos. Siendo éstos los modos de transporte més comunes, dichos datos
parecerian ser un indicador de una falta de infraestructura que conecte los

distintos modos de transporte y que permita una intermodalidad eficiente.

GRAFICA 26

TIEMPOS DE CAMINATA Y DE ESPERA ENTRE EL PRIMER Y SEGUNDO MODO?*°
(PORCENTAUJES)
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada
y Opinién, lIJ-UNAM, 2015.

30 Resultados generados del apartado “Viaje seccion C”.
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CAPITULO 4

PERCEPCION DEL TRANSPORTE
Y MOVILIDAD EN MEXICO

En este capitulo se describen los resultados maés relevantes de la Encuesta
Nacional de Movilidad 2014 en cuanto a las percepciones de la poblacidn
sobre los usos, los hébitos y los problemas del transporte en México.

Con base en esos resultados, describimos cdmo evalla la gente cada
uno de los transportes que utiliza. Primero nos interesa saber qué transpor-
tes se utilizan cominmente para luego contrastarlo con los que desearia
utilizar, y se analizan las condiciones en las cuales la gente desearia cambiar
de medio de transporte cotidiano.

También se evallan la infraestructura, las percepciones sobre la contami-
nacion local y qué tanto contaminan los medios de transporte utilizados.
Hacia el final, se revisan los registros sobre accidentes, delitos y cultura vial,
para terminar con un breve apartado sobre los problemas que enfrentan las
personas con discapacidad al hacer uso del transporte publico.

EVALUACION DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE

La encuesta reporta las calificaciones de ocho caracteristicas con las que la
poblacion evalud los distintos modos de transporte. En la gréfica 27 se

147



Los mexicanos vistos por si mismos

N
IS
3

muestra la calificacion global de todas las categorias promediadas. El auto
particular es el mejor calificado por quienes dicen utilizarlo de manera coti-
diana, ademas resulta ser el modo de transporte que 90 por ciento de la
poblacién desearia utilizar. Esto resulta irénico ante la coincidencia entre los
estudiosos del transporte y de la planeacién urbana sobre la necesidad de
sustituir el automovil por otros modos de transporte publicos mas eficientes.
Sin embargo, el auto goza de una inmensa popularidad entre la poblacion.

Sin duda, resultara cémico saber que, en términos de su calificacion global,
le siguen transportes —peculiares— como el tréiler, los patines y patinetas y
los transportes de traccién animal, y que éstos estan mejor evaluados que
cualquier transporte publico. A los autores nos provocd, en principio, hilari-
dad. Sin embargo, méas que cémico es, en realidad, preocupante. Salvo los
transportes acuaticos, todos los transportes publicos, excepto el BRT, se en-
cuentran al fondo de la lista junto con los animales. Incluso, y le pedimos al
lector no hacer burlas, los animales que se pueden montar —caballos, mulas,
etc.— jse encuentran mejor calificados que los transportes eléctricos!’

Si se desglosan las puntuaciones en cada una de las categorias, nueva-
mente, con excepcién del BRT, todos los medios de transporte publico se
encuentran en los Ultimos lugares (cuadro 29). Incluso cuando se comparan
Unicamente las calificaciones sobre rapidez, seguridad y comodidad es clara
la preferencia por los modos privados, sin importar de cuél se trate. Los tres
medios publicos més utilizados, como son el camién, colectivo y tren urba-
no, se encuentran en los Ultimos lugares, lo que deberia preocupar a cual-
quier autoridad de transporte. ;Es la preferencia por el automévil el
resultado de sus bondades o la absoluta decadencia del transporte publico,
en general, lo que provoca que no quede mas remedio que preferir al auto
y a otros modos de transporte privado antes que al publico? Sin duda, ha-
bria que reflexionar sobre cuéles de las caracteristicas de otros modos de
transporte, que son mejor calificados, se pueden replicar en los sistemas
publicos para elevar su calidad.

Habra que anotar que la calificacion otorgada a cada medio de transpor-
te, al parecer, no depende de cuél se considera el mejor. En la gréfica 27 el
auto es sefalado como el mejor (22 por ciento) y también es el mejor califi-

T Las calificaciones a los transportes con menor nimero de usuarios no pueden considerarse signifi-
cativos, por lo que sélo representan la opinién de los encuestados.



cado. Pero tanto el camién (19 por ciento) como el colectivo (18 por ciento)
fueron mencionados casi tanto como el automévil. Es decir, aunque tengan
baja calificacidn, la gente los considera los mejores. Los taxis y el tren urba-
no fueron también mencionados como los mejores en 16y 12 por ciento de
los casos, respectivamente. Habria que hacer una mencién especial a la bi-
cicleta, que se encuentra bien calificada y es sefialada como el mejor medio
por 4 por ciento de los encuestados.

Ademas de las calificaciones por rubro se hicieron preguntas sobre el
transporte publico local que se podian responder de forma dicotémica,
como decidir si el transporte era eficiente o ineficiente, répido o lento, bara-
to o caro, seguro o inseguro y cémodo o incomodo. En el cuadro 30 se
muestran los resultados comparados entre regiones, grupos de ingreso y
segun el tipo de transporte que se utiliza.

En todos los casos, el transporte publico estd mejor calificado en las re-
giones Norte y Sury en las categorias de ingreso medio-bajo y bajo. Por tipo
de transporte, son menos las personas que usan auto pero califican como
positivo al transporte publico; mientras que quienes usan otros tipos de
transporte parecen tener una mejor opinién sobre el transporte publico que
quienes realmente lo usan.

La caracteristica con mejor puntuacion es la eficiencia. En general, 60 por
ciento de la poblacion considera que el transporte publico es eficiente, pero
esta opinién la comparte Unicamente 30 por ciento de aquellos que usan
auto. Es posible que la diferencia entre los grupos de ingreso esté relacio-
nada con el uso del transporte publico, ya que en los dos estratos mas bajos
son més las personas que lo consideran eficiente. En términos regionales,
en el Sur las tres cuartas partes de la poblacién evaltan positivamente su
eficiencia.

La rapidez es el segundo rubro con mayor porcentaje positivo (51 por
ciento), seguida por el costo. Casi la mitad (45 por ciento) de la poblacién
dice que es barato. Regionalmente hay una marcada diferencia en el Norte,

donde sdélo 71 por ciento lo considera caro.

149

Movilidad y transporte



Los mexicanos vistos por si mismos

-
Ul
o

GRAFICA 27

PREGUNTA 16. EN SU OPINION, ;CUAL ES EL MEJOR MEDIO
DE TRANSPORTE EN SU LOCALIDAD O CIUDAD?
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada
y Opinidn, IIJ-UNAM, 2015.

La comodidad tiene puntuaciones y un comportamiento similares a los
del costo. Finalmente, la seguridad es el rubro peor evaluado. Sélo 40 por
ciento de la poblacién considera que el transporte publico es seguro. La
regién Sur es la Unica en donde el porcentaje de evaluaciones positivas re-
basa 50 por ciento.

Si consideramos el porcentaje de respuestas positivas como un indica-
dor de evaluacién, las politicas gubernamentales deberian enfocarse, pri-
mero, en mejorar la seguridad y comodidad, y sélo después la eficiencia y
rapidez. Distintos estudios muestran que la sensibilidad al precio es mucho
menor que en las caracteristicas restantes. Se puede, en todo caso, justificar
el precio en funcién de la calidad del servicio.



CUADRO 29

CALIFICACIONES A MEDIOS DE TRANSPORTE POR RANGO?
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Fuente: elaboracién propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacion Aplicada y
Opinidn, I1IJ-UNAM, 2015.

2 Resultados generados con la pregunta 17.
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CUADRO 30
PERCEPCION DEL TRANSPORTE PUBLICO®
(PORCENTAJES)
Eficiente Rapido Barato Seguro Coémodo
Centro 50.6 44.9 29.1 33.0 35.6
Metropolitana 56.2 50.7 43.3 36.2 37.8
Regién
Norte 58.7 48.4 46.6 421 53.0
Sur 74.3 63.1 67.7 515 515
Alto 49.2 46.7 44.0 374 371
Medio-alto 54.1 45.1 40.1 34.9 40.1
Ingreso
Medio-bajo 71.3 61.0 54.9 45.5 48.8
Bajo 66.2 54.1 42.8 44.8 53.2
Auto 31.4 23.7 28.9 22.5 24.2
Tipo de Otros 69.3 58.7 62.8 49.7 52.7
transporte
Transporte 62.7 53.1 47.0 401 427
publico
Total 59.2 51.2 45.3 40.2 43.9

Fuente: elaboracién propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada
y Opinién, 1IJ-UNAM, 2015.

Ahora bien, cuando se cruzan los modos que utilizé la poblacién con
aquellos que consideran el mejor modo de transporte de su localidad, los
resultados son por demés interesantes. Las cifras en la gréfica 28 muestran
el transporte que los usuarios de cada medio consideran el mejor. Por ejem-
plo, 100 por ciento de los usuarios de transportes eléctricos mencionaron el
Taxi como el mejor modo. La diagonal muestra el porcentaje de usuarios
que consideran que el modo de transporte que utilizan es el mejor.

En general, parece ser que la mayoria de la gente considera que el me-
dio que utiliza es, en efecto, el mejor. Destaca el tren urbano, el cual es
considerado como el mejor modo de transporte por 73 por ciento de sus
usuarios, por arriba del auto, que sélo 63 por ciento de sus usuarios lo con-
sidera asi. Les siguen los mototaxis (56 por ciento), el taxi (55 por ciento),

moto (44 por ciento) y el colectivo (51 por ciento).

3 Resultados generados con la pregunta 17.



En la mayoria de los casos, se considera al auto particular como el segun-
do mejor medio, en otros es el taxi. En el primer caso, llama la atencién que
tanto el camidn como el colectivo, el taxiy el tren urbano obtuvieron porcen-
tajes similares que los consideran como los segundos mejores medios de
transporte. En el caso de quienes usan camidn y transporte escolar o de per-
sonal, el tren urbano aparece en los primeros lugares como mejor medio y no
el auto particular.

Asi las cosas, sélo 26 por ciento de la poblacién preferiria usar un medio
de transporte distinto del que utiliza diariamente. En este sentido, podemos
suponer que existe una serie de variables que, en conjunto, guian el deseo
de cambiar de medio de transporte, lo que puede estimarse con una regre-
sion logistica de los datos de la encuesta (cuadro 31). La variable que parece
ser la mas importante es el hecho de transportarse en auto. A muy pocas
personas (6 por ciento) que usan auto, les gustaria cambiar de medio de
transporte, mientras que entre quienes usan transporte publico, 36 por cien-
to desearia hacerlo. Los adultos (de 25 a 64 afios) tienen una mayor proba-
bilidad de querer cambiar de modo de transporte. Finalmente, existe un
menor deseo de cambio de modo de transporte entre quienes méas ganan
respecto de la poblacion restante.

Aunque existen diferencias en cuanto a los tiempos de traslado, el sexo y la
regién de origen de quienes desean cambiar de modo y de quienes no, estas
variables generaban anélisis menos robustos* y resultaban poco significativas.

En la gréfica 28 se muestran los transportes en los cuales la gente desea-
ria trasladarse, segun usen actualmente distintos medios de transporte. Mas
de 80 por ciento de quienes quieren cambiar de modo de transporte, son
usuarios de transporte publico. La mitad de ellos (42 por ciento) aspira a
viajar en auto; 17 por ciento no veria mal cambiar de algun tipo de transpor-
te publico a otro y 21 por ciento cambiaria a otros medios de transporte
como taxis, mototaxis, motocicletas y bicicletas, entre otros. Son pocos los
usuarios de estos otros transportes que podrian cambiar de modo y estéan
mas o menos repartidos equitativamente entre categorias. Finalmente, las
cifras de usuarios de automovil, que desean cambiar de modo de transporte
son insulsas. Aun cuando 40 por ciento de los usuarios de automévil consi-

# Las variables sexo, region y tiempo de traslado aumentaban el valor del criterio de Akaike y reducian
la pseudo R?de McFadden, por lo que fueron excluidas del modelo.
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dera que son mejores otros tipos de transporte, nadie quiere cambiarlo.
Esto refuerza la idea de que la mala calidad de los transportes publicos es
el principal motivo para preferir la supuesta superioridad que proporciona el

automoévil.

GRAFICA 28
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Fuente: elaboracion propia con base en Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexicanos
vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacion Aplicada y Opinion,
IJ-UNAM, 2015.

® Resultados generados con las preguntas 1y 21.



GRAFICA 29

TIPO DE TRANSPORTE UTILIZADO Y DESEO DE CAMBIO®
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©
CUADRO 31 _;‘
©
PREGUNTA 21. ;LE GUSTARIA USAR OTRO MEDIO DE TRANSPORTE? Z
(REGRESION LOGISTICA) g
Coeficientes Error est. exp(B) z Pr(>[z))
Constante 2.29 0.36 9.9 6.3 2.33E-10
Uso de auto (k latente: auto)
Otros -0.99 0.37 0.4 -2.7 0.01
Transporte publico -2.12 0.31 0.1 -6.9 0.00
Edad (k latente: 15-24)
25-34 -0.46 0.25 0.6 -1.9 0.06
35-44 0.07 0.24 1.1 0.3 0.79
45-54 0.58 0.33 1.8 1.8 0.08
55-64 0.32 0.34 1.4 1.0 0.34
65y mas -0.73 0.50 0.5 -1.5 0.14
Ingreso (k latente: alto)
Medio-alto 0.54 0.23 17 2.4 0.02
Medio-bajo 0.40 0.23 1.5 1.8 0.08
Bajo 0.56 0.26 1.7 2.1 0.03

N =801, R2 (McFadden) = 0.34

Fuente: elaboracién propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexicanos vistos
por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y Opinion, I1J-UNAM, 2015.

% Resultados generados con las preguntas 1, 21y 21 ay apartado “Viaje secciéon C".
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GRAFICA 30
¢ QUE MEDIO DE TRANSPORTE LE GUSTARIA USAR?’
(PORCENTAUJES)
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinion, 11J-UNAM, 2015.

Ahora bien, aunque se quiera cambiar de modo de transporte, deben
existir las condiciones necesarias para hacerlo. En la gréfica 31 se muestran
las razones por las que ese deseo se ve frustrado y se han dividido en cuatro
categorias: 1) el costo, que implica no poder pagar su tarifa, los costos de su
uso o la propiedad del mismo; 2) el acceso, que incluye el no saber conducir,
no contar con lugar para guardarlo o porque el transporte no tiene una ruta
cercana al hogar; 3) que el transporte no exista en la localidad, y 4) que se
considera como inseguro.

Cerca de 73 por ciento de las personas que desean tener un auto y 50

por ciento de las personas que desean utilizar otros medios de transporte

7 Resultados generados con las preguntas 1, 21y 21 ay apartado “Viaje seccién C".



simplemente no lo pueden costear. Para estos dos modos de transporte, el
acceso es el segundo lugar como motivo para no poder usarlos. En cambio,
en el caso de quienes desean usar algln tipo de transporte publico, 43 por
ciento no lo puede hacer simplemente porque no existe en donde viven y,
en segundo lugar, porque no existe la cobertura suficiente.

GRAFICA 31
RAZONES POR LAS QUE NO SE PUEDE UTILIZAR EL TRANSPORTE DESEADO®
(PORCENTAUJES)
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacion Aplicada
y Opinidn, 1IJ-UNAM, 2015.

Estas cifras son reveladoras. En primer lugar, la posibilidad de éxito para
aquellas politicas que se propongan disminuir el uso del automoévil yace en
elevar su costo y de acuerdo con las estadisticas presentadas anteriormente,

8 Resultados generados con las preguntas 1y 22 y apartado “Viaje seccion C”.
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esto debe combinarse con el mejoramiento —en todos los aspectos— del
transporte publico. La segunda revelacion es que es posible que la gente
desee utilizar medios de transporte mas eficientes, pero que éstos no estén
considerados en las politicas locales de transporte. Si bien no todos los mo-
dos de transporte son viables en todos los lugares, habria que considerar
hasta qué grado los deseos de la poblacidén por un medio de transporte
especifico son sensatos y en qué medida se podrian implementar.

INFRAESTRUCTURA

En el segundo capitulo se presentd un panorama de la infraestructura de trans-
porte en México. Esta infraestructura conecta al pais en contextos locales, me-
tropolitanos, regionales, nacionales y globales. La encuesta de transporte
permite conocer qué tan aceptables resultan ser los diferentes tipos de infraes-
tructura para la poblacién. En general, la mitad de la poblacion califica la in-
fraestructura como aceptable (siete 0 mas), y esta calificacién es méas o menos
constante en la mayoria de las categorias. Los promedios son un poco mas
bajos: de entre 5.5y 6.5, pero estas diferencias no son significativas. Hay dos
categorias en donde sobresalen la mas alta y la mas baja calificacién: los aero-
puertos y el tréfico, el cual no es precisamente una infraestructura, sino el resul-
tado del uso de la infraestructura vial.

Los aeropuertos resultaron ser la infraestructura mejor calificada con una
mediana de 8, mientras que el trafico fue calificado con una mediana de 6.
En este sentido es interesante que las calles de las ciudades y las colonias
estén calificadas con 7, mientras que el tréfico esta calificado con 6. Se pue-
de entender que la gente resiente més el uso de una infraestructura que la
infraestructura en si misma.

CONTAMINACION AMBIENTAL

Ya se habia dicho que las emisiones de los automdviles junto con el trans-
porte publico y de pasajeros contribuyen entre 35 y 40 por ciento de las
emisiones moviles del pais. En este sentido, es importante conocer la per-



GRAFICA 32
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, 11J-UNAM, 2015.

cepcién que se tiene sobre la contaminacion del lugar en donde se vive y de
la contaminacion del transporte que se utiliza. En la gréfica 33 se muestra la
percepcién que la gente tiene sobre qué tanto contamina el medio de trans-
porte que utiliza. Estos fueron agrupados en autos, transporte publico y
otros. Por su parte, la altura de la columna indica el nimero de personas que
respondieron que su medio de transporte contaminaba “mucho” o “algo”,
siendo el otro grupo de respuestas “poco o nada”.

Claramente, hay una mayor proporcién de usuarios de transporte publico
que perciben que su medio de transporte es contaminante (69 por ciento)
cuando se compara con el de los automovilistas (48 por ciento). Esto resulta
peculiar pues, aunque es muy probable que individualmente una unidad
de transporte publico contamine mas que un auto particular, al medir la can-
tidad de emisiones por kilémetro-pasajero recorrido, los medios de trans-

porte publico son mucho més eficientes. Debido a que los autos sélo llevan
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a su conductor y en algunos casos a un acompanante, el transporte publico

sencillamente contamina mucho menos que un auto particular.

GRAFICA 33

PERCEPCION DE CONTAMINACION POR TIPO DE TRANSPORTE?
(PORCENTAUJES)
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, I1J-UNAM, 2015.

Dicho esto, resulta interesante que el porcentaje de usuarios de transpor-
te publico que consideran que el aire de su localidad esta contaminado sea
muy similar a la percepcién de qué tanto contamina su medio de transporte,
y que, en cambio, quienes usan auto tengan alta percepcién de la con-
taminacion local, pero que consideren que el auto no aporta tanto a esta
contaminacion. Sin duda, esto revela un problema de cultura vial que debe
ser atendido.

En términos regionales, la region Metropolitana es la que se percibe con
mayor contaminacién, seguida por las regiones Centro, Norte y, por Gltimo,
la Sur (gréfica 34). Por tratarse de estadisticos regionales es dificil saber cual

? Resultados generados con las preguntas 1, 19y 20 y apartado “Viaje seccién C”.



es el peso que los habitantes de ciudades como Tijuana y Monterrey, en el
Norte, o de Guadalajara, en el Centro, tienen sobre el agregado final. Pero
es significativo que en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, que
concentra cerca de 80 por ciento de la poblacion de la regiéon Metropolitana,
cuenta con las normas mas estrictas en materia ambiental del pais, tiene el
parque vehicular mas nuevo de todo México y, desde la década de los
ochenta ha habido una preocupacién por conformar una mayor conciencia
social sobre la contaminacién de la ciudad.

Ese no es el caso de las regiones Norte y Centro, en donde los problemas
de contaminacién no son desdenables. Hasta qué punto la percepcion de con-
taminacidon es una opinion bien informada, es materia de un estudio de psi-
cologia urbana; sin embargo, se incluyen dentro de las interpretaciones

posibles los resultados obtenidos por la encuesta.

GRAFICA 34
PERCEPCION DE CONTAMINACION POR REGION®
(PORCENTAJES)
° 100
©
©
£ 90
£
©
€ 80
o
e
50 70
o®
3.8 60
33
58 %0 M Poco/nada
gL 40
g2 Muy/algo
= O
8w 30
o 8
s 20
ko)
5 0 |
o
& 0 A |
Centro Metropolitana Norte Sur
Regién

Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, 11IJ-UNAM, 2015.

10 Resultados generados con la pregunta 20.
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SEGURIDAD Y ACCIDENTES

La seguridad es el rubro peor calificado respecto del transporte en México. En
efecto, la poblacién que reporta haber tenido un accidente de tréansito llega a
13.2 por ciento y una proporcion similar reporta haber sido victima de algin
delito (13.6 por ciento). En el caso del transporte publico, sélo 40 por ciento de
la poblacién lo considera como seguro (gréfica 35), ademés de que todos los
transportes publicos tienen las calificaciones maés bajas en ese rubro. En cam-
bio, al auto se le considera como el segundo transporte més seguro (cuadro 32).

En realidad, esta percepcién es falsa puesto que el automovil esta invo-
lucrado en 60 por ciento de los accidentes de trénsito. Si consideramos que
sélo 22 por ciento de los viajes se llevan a cabo en auto, lo anterior significa
que sélo una pequena parte de la poblacién provoca la mayor parte de los
accidentes. Se puede considerar al auto como el modo méas inseguro en
cuanto a accidentes se refiere.

Lo anterior se confirma con las cifras de accidentes que involucran al
colectivo o al camidn, que juntos suman 22 por ciento. Estos modos realizan
a casi el triple de viajes que el auto, pero sblo representan una tercera parte

de los accidentes en auto particular.

GRAFICA 35
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, 11J-UNAM, 2015.

" Resultados generados con las preguntas 25.1y 25.4.



Es probable que buena parte de los accidentes en auto se deban a malos
habitos de manejo de quienes conducen, como se muestra en el cuadro 32.
Esto tiene sentido, ya que sblo 44 por ciento declara nunca usar celular
mientras maneja, lo que significa que mas de la mitad de los conductores, al
menos ocasionalmente, hablan o envian mensajes por celular mientras es-
tén al volante. Més de una quinta parte de los conductores declaran haber
conducido bajo el efecto del alcohol o drogas (23 por ciento), casi un tercio
no siempre respeta la luz del seméaforo (27 por ciento) y méas de la mitad no
respeta los limites de velocidad (56 por ciento). De acuerdo con la informa-
cién de la encuesta, las mujeres son méas responsables al volante que los
hombres, mientras que los més jovenes menos responsables que los adul-
tos; regionalmente, el Sur pareceria contar con una cultura vial menos con-

solidada que en el resto del pais.

CUADRO 32
HABITOS SELECCIONADOS DE MANEJO'™?
(PORCENTAJES)
Mientras maneja

Semere Mo AR ephe (e

cinturén celular Oec?rlgcgﬁ;sl Slaer‘:]"gfgreol de velocidad
Sexo
Hombre 79.7 41.0 320 72.8 48.5
Mujer 78.1 48.7 10.9 73.0 36.8
Edad
15-24 72.2 429 17.8 62.8 55.5
25-64 81.4 41.4 29.4 73.3 49.5
65y mas 78.1 73.9 49.9 79.2 50.7
Regién
Centro 81.2 39.3 18.6 62.6 48.2
Metropolitana 83.6 51.6 20.6 88.4 43.6
Norte 79.6 39.9 23.4 75.4 47.2
Sur 58.7 53.4 42.3 51.0 19.7
Total 79.0 441 23.3 72.8 43.7

Fuente: elaboracién propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada
y Opinidn, IIJ-UNAM, 2015.

12 Resultados generados con las preguntas 13, 14y 15.
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DELITOS

Las cifras reportadas por la poblacion sobre haber sido victima de algin delito
mientras realizaba sus viajes cotidianos, ademas de ser muy altas, son inacep-
tables desde un punto de vista social. La responsabilidad de las autoridades
respectivas en esta situacion deberia ser sometida a un escrutinio riguroso.

La proporcién de personas que declaran haber sido victimas de algin
delito es de 13.3 por ciento. La mitad de los delitos que se cometen son robo
a transelnte (51 por ciento), seguido de los asaltos en transporte publico (36
por ciento). Menos comunes son los robos de vehiculos (8.3 por ciento), los
delitos sexuales (3.2 por ciento) y los intentos de homicidio (1.6 por ciento)
(gréfica 36).

GRAFICA 36

PREGUNTA 25.1. ;USTED HA SIDO O NO HA SIDO VICTIMA DE ALGUNO
DE LOS SIGUIENTES DELITOS EN SUS VIAJES COTIDIANOS?
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacion Aplicada y
Opinidn, 11J-UNAM, 2015.

De acuerdo con la encuesta, los hombres son més victimizados que las
mujeres (17 y 7 por ciento respectivamente). En la regién Metropolitana, al
menos una de cada tres personas ha sido victima de un delito, lo que con-
trasta fuertemente con el resto de las regiones en donde los porcentajes



son de 10 por ciento o menos. Si aquel 13 por ciento agredido a nivel nacio-
nal es inaceptable, las cifras para la region Metropolitana son simplemente
escandalosas y reflejan la necesidad impostergable de contar con mecanis-
mos de seguridad que disminuyan la probabilidad de sufrir un incidente
delictuoso. Finalmente, existe mayor probabilidad de sufrir un delito a me-
dida que aumenta el ingreso. Mientras que 8 por ciento de las personas en
los estratos bajos de ingreso han sufrido delitos, 24 por ciento de las perso-

nas en el cuartil mas alto han sido victimas de estos sucesos.

GRAFICA 37
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada
y Opinioén, IIJ-UNAM, 2015.

DISCAPACIDAD
Las personas con discapacidad requieren de infraestructura especial en el
transporte para que les sea Gtil. Sin embargo, dia con dia se ven imposibilita-

dos para hacer uso del transporte debido a la falta de dicha infraestructura.

13 Resultados generados con la pregunta 25.1 y apartado sociodemogréfico.
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Aunque sblo 3.9 por ciento de los encuestados reportaron tener algin tipo
de discapacidad, en su mayoria (60 por ciento) se trata de una discapacidad
motriz; en 23 por ciento, visual y en 11 por ciento de los casos, auditiva. Ca-
pacidades cruciales para interactuar con una tecnologia que se percibe, en

principio, como amenazante para su propia integridad (gréafica 38).

GRAFICA 38

PREGUNTA 33. ;QUE TIPO DE DISCAPACIDAD?
(PORCENTAJES)
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Moyilidad y Transporte, Los mexi-
canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada
y Opinidn, 1IJ-UNAM, 2015.

De acuerdo con la encuesta, el problema mas recurrente es el dificil ac-
ceso para las personas con discapacidad motriz (23 por ciento). Casi una
cuarta parte de los problemas reportados (22.5 por ciento) se refiere a in-
fraestructura especial en el transporte para personas con discapacidad vi-
sual. Por su parte, las personas con discapacidad auditiva reportan falta de
infraestructura especial en el transporte (9 por ciento) y falta de éreas reser-
vadas para su uso (14 por ciento). Mientras persistan esos problemas de in-
fraestructura, dificilmente se podra afirmar que contamos con sistemas de

transporte eficientes, incluyentes y equitativos (gréafica 39).



Problema enfrentado

GRAFICA 39
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Fuente: elaboracion propia con base en la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte, Los mexi-

canos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, México, Area de Investigacién Aplicada y
Opinidn, 11J-UNAM, 2015.

14 Resultados generados con las preguntas 33y 34.
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CONCLUSIONES

El presente trabajo fue dividido en cuatro apartados. En primer lugar se
presentaron los debates tedricos mas relevantes en torno al transporte para
contextualizar el estado de la infraestructura, las redes y sistemas de trans-
porte locales y regionales, asi como su impacto sobre la movilidad de la
poblacion, visto desde una perspectiva nacional. Posteriormente se presen-
td un resumen sobre el estado actual de la infraestructura de transporte en
el ambito nacional y especificamente en siete ciudades donde existe al me-
nos un transporte publico masivo, para después pasar a un diagnéstico de
la movilidad de la poblacién. En el Gltimo capitulo se presentaron las per-
cepciones de la poblacidn sobre el transporte con base en su propia expe-
riencia. Ahora, presentamos las conclusiones mas relevantes que surgen de
una interpretacién de aquellos datos, asi como la formulacion de nuevas
preguntas de investigacién que proporcionen una mejor base para el disefio

de una politica de transporte en los &mbitos nacional, regional y urbano.
MOVILIDAD REDUCIDA: ;UN PROBLEMA DE DESIGUALDAD?

Se contabilizaron cerca de 130 millones de viajes diarios en medios de trans-

porte en el pais. Aunque es un volumen alto, la movilidad es preocupante-
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mente baja cuando se compara con la de paises como Estados Unidos y
dedicada casi exclusivamente a viajes que tienen que ver con la actividad
principal de las personas: el trabajo, la escuela o ir de compras. Son viajes
que ocurren entre el hogar, un destino y el hogar; vuelven a suceder al dia
siguiente y al siguiente y, asi, durante todos los dias de la semana.

Los grupos mas vulnerables viajan menos. Hay una movilidad reducida de
quienes tienen menor ingreso, edad avanzada o si se trata de mujeres. En
particular, el ingreso es relevante, puesto que las limitaciones econdémicas ge-
neran una movilidad reducida, lo que necesariamente conlleva una reducida
accesibilidad y menores probabilidades de encontrar empleo bien remunera-
do. Decia Alice Cooper, un viejo rockstar, en su cancién “Lost in America”:

No tengo a una chica porque no

tengo auto, no tengo auto porque no
tengo empleo, no tengo empleo porque
no tengo auto, asi que busco una chica

que tenga un empleo y un auto.

Aungue se ha probado que los pobres viajan menos, el problema es que lo
hacen porque no tienen la capacidad de costear viajes mas largos, aun
cuando gastan mas en transporte, en proporcién a su ingreso.

La desigualdad que el ingreso genera en cuanto a transporte se refiere,
afecta la accesibilidad a través de una serie de componentes de la misma.
En términos de distancia, en las ciudades mexicanas los pobres se ven obli-
gados a vivir en la periferia, en donde la accesibilidad a empleos bien remu-
nerados y servicios de calidad es limitada. Debido a que la concentracidn
de actividades formales sucede en los centros de las ciudades, la poblacién de
més bajo ingreso se ve obligada a desarrollar actividades informales en cer-
cania a su lugar de residencia (Suérez et al., 2015). Este fendmeno pareceria
ser un elemento espacial del circulo vicioso de la pobreza.

En términos de equidad, la poblacién de bajos ingresos tiene una posi-
bilidad muy limitada de elegir el mejor modo de transportarse o mejor di-
cho no tiene mas remedio que viajar en transporte publico, el peor calificado
de todos. Segun la percepcién de sus usuarios, el transporte publico en
México es lento, inseguro, incébmodo, tardado, de bajo acceso, caro, se en-



cuentra en mal estado y esta sucio. jPor qué tienen que ser los pobres quie-
nes estén sujetos a esta baja calidad de servicio? Es tal la percepcién del
transporte en México que buena parte de los usuarios de auto simplemente
no esté dispuesta a utilizar transporte publico bajo ninguna circunstancia.

Adicionalmente, y debido a la residencia periférica de los mas pobres,
cuando no existen rutas que los conecten con los destinos que desean, los
viajes tienen que ser multimodales. Esto implica viajes mas tardados debido
a los tiempos de caminata y transbordo entre modos. De entrada, sélo quie-
nes usan transporte publico pueden estar sujetos a viajes de dos 0 mas tra-
mos. Nuevamente, es el ingreso una determinante en la calidad de los
servicios publicos que brinda el Estado.

El objetivo de contar con sistemas de movilidad que sean un instrumento
para la disminucién de la desigualdad deberia ser un rubro fundamental de
un Plan Nacional de Transporte. Debido a que la desigualdad en la distribu-
cién del ingreso se puede agudizar por una desventajosa distribucién espa-
cial de la poblacién, una posibilidad para disminuir esa disparidad espacial
es la planeacion adecuada del transporte, acortando los viajes més lejanos
mediante sistemas de transporte eficiente y accesible.

SOBRE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO

Mediante el analisis hecho sobre la infraestructura y en coincidencia con los
datos presentados sobre movilidad, se puede concluir que no existen, en la
practica, verdaderos Sistemas de Transporte Publico Urbano (STPU). La inter-
conexion entre los diferentes modos no esta prevista ni cuenta con un dise-
fio urbano adecuado. Esto se confirma por los tiempos combinados de
espera y caminata de 15 minutos, en promedio, entre modos de transporte
en todo el pais.

Los modos previstos para diferentes areas urbanas no parecen ser, en
todos los casos, los méas adecuados. Sélo existen dos zonas metropolitanas
con verdaderos trenes urbanos, y Unicamente en el caso de la Ciudad de
México se le puede considerar una red de transporte masivo. La implemen-
tacién de BRT es aun escasa y predominan los colectivos y camiones, cuya
tecnologia y modo de operacién son precarios y de baja calidad, ademas de

tener alto grado de informalidad, que requiere, mas que regulacion, una
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planeacién integral. Se propone reconsiderar el potencial de modos ahora
desatendidos, como el tren ligero y los tranvias como modos idéneos para
mejorar la movilidad en &reas de densidad intermedia. En el caso de los ta-
xis colectivos es necesario disefiar las lineas alimentadoras de los SPTU con
un criterio de eficiencia urbana y no sélo con el criterio de mayor rentabili-
dad, incluso con subsidio publico parcial. En cuanto alcanzaran un grado
minimo de rentabilidad, se procederia a su formalizacion como sistemas de
mayor capacidad.

No se puede pensar en la existencia de un sistema interurbano, mucho
menos regional, de transporte que genere por si solo una red interconecta-
da de nodos urbanos. En este sentido, es urgente replantear el uso del fe-
rrocarril para viajes regionales de pasajeros conectados con los STPU dentro
de planes regionales de transporte para las areas metropolitanas mas im-
portantes, por ejemplo, en la Corona Regional del Centro de México.

SOBRE EL AUTOMOVIL

A pesar del alto gasto publico empleado en construir infraestructura urbana
para el uso del auto, al dia de hoy sdélo una cuarta parte de los viajes, en
todo México, se lleva a cabo en este medio de transporte. Por ese lado, si-
gue siendo vélido el cuestionamiento de Mumford en cuanto a que resulta
ridiculo reestructurar las ciudades para utilizar el auto. No sélo por las impli-
caciones que tiene el automévil sobre el congestionamiento, la estructura
urbana, el medio ambiente e incluso para el paisaje urbano (no son visual-
mente atractivos los estacionamientos masivos ni los grandes distribuidores
viales), sino porque no es democratico ni equitativo atender el uso del auto
privado cuando éste sdlo sirve para movilizar a la cuarta parte de la pobla-
cién, que inclusive es la de mayores ingresos.

El efecto a largo plazo es que los hogares de alto ingreso compran autos
nuevos y algunos afios después venden las unidades, ya obsoletas, a los
hogares de menores ingresos. Al grado de que el parque vehicular tiene 11
afnos de antigliedad. Mientras los controles medioambientales para vehicu-
los automotores no estén bien implantados, el automévil seguiré siendo una
carga sobre el medio ambiente —cada vez mayor— debido al incremento
paulatino del nimero de automédviles.



Aunque el gran responsable de la contaminacién atmosférica, del conges-
tionamiento y del ruido en las ciudades sea el automdvil, su uso indiscrimina-
do se debe a una deficiencia en los sistemas de transporte publico. Es
evidente que el cada vez mayor uso del automévil se debe a la apreciacion de
confort, independencia, seguridad y velocidad de traslado. Sin embargo, esta
apreciacion se refuerza por los bajos estandares de calidad que tiene el trans-
porte publico. Mejorar los sistemas publicos alterard —necesariamente— la
percepcion del automévil. Si el transporte publico fuera mejor que el auto, lo
racional seria optar por el primero. En consecuencia, la pregunta que debe
hacerse cualquier autoridad de transporte es cdbmo generar menor depen-
dencia del auto. ;Qué transformaciones deben tener los sistemas publicos
para poder competir con el auto? ;Qué transformaciones debe tener el uso
de suelo urbano para generar més viajes locales a pie y en medios alternativos
como bicicletas? Es indispensable que la politica nacional de transporte plan-
tee, como una meta en el mediano plazo, la reducciéon de los viajes en auto.

SOBRE LA CAMINATA'Y LAS BICICLETAS

Aunque de forma austera se presentd un primer diagndstico sobre los viajes
que la poblaciéon esté dispuesta hacer caminando, parece evidente que de-
beria explotarse el medio natural de transporte del ser humano en todos los
contextos locales. La encuesta ha permitido establecer que los pardmetros
de planeacién de dreas caminables son de entre 800 metros y 1.6 kiléme-
tros, que dependeran de los entornos y equipamientos urbanos. Debido a
que la disponibilidad para caminar esta sujeta al gusto por esta actividad,
deben generarse entornos locales que favorezcan la caminata como una
opcién grata, comoda e, incluso, deseable.

Aunque no se mostrd un anélisis especifico para la bicicleta, se puede
afirmar que no es un medio de transporte obsoleto. Cerca de 2.3 por ciento
de los viajes en todo el pais se llevan a cabo en bicicleta. Cada vez existen
mas ciudades que han implementado sistemas de bicicletas publicos asi
como infraestructura especifica para su circulacién. Como cualquier sistema
deseable, por sus caracteristicas evidentes de movilidad sustentable, debe

incentivarse mediante programas especificos para aumentar su uso.
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SOBRE EL IMPACTO DEL TRANSPORTE EN
LA ESTRUCTURA URBANA

Es urgente mejorar la circulacion del tréfico en las areas centrales de las
ciudades, sobre todo de las més grandes, de mayor actividad econémica y
con patrimonio cultural. Esto es posible limitando el uso del automévil
mediante sistemas de pago electrénicos a automdviles que circulen en es-
tas areas, al menos durante las horas de mayor demanda. En estas éreas,
debe limitarse la posibilidad de estacionarse, incluso elevando su precio
para desincentivar el uso del auto. Sujeta a discusién (debido a que puede
tener efectos de demanda inducida de uso del auto) estd la idea de instalar
estacionamientos conectados a vias rapidas de circulacién en las dreas inter-
medias y suburbanas, en un perimetro acordado del centro que permitan la
intermodalidad automévil-transporte publico-automdévil. Los sistemas de
automéviles publicos compartidos (car sharing) deben ser también incenti-
vados en éreas centrales.

Es necesario promover la intermodalidad desde un Plan Nacional de
Transporte Urbano. Este debe incluir lineamientos de disefio para los para-
deros y estaciones de transferencia —publicos y privados—, que promue-
van transbordos eficaces y tiempos de espera reducida, con el fin de reducir
considerablemente el tiempo total de viaje.

No puede ignorarse la relacién entre estructura urbana y transporte.
Buena parte de las soluciones del transporte esté en la distribucion de acti-
vidades en el espacio. En este sentido, es necesario replantear el uso del
suelo y la calidad el entorno urbano en las inmediaciones de los corredores
de transporte publico y —sobre todo— de sus estaciones para facilitar e
incrementar su uso.

Asi, resulta relevante evidenciar la relacién entre la infraestructura de
transporte y la estructura urbano-regional. No contamos actualmente con
una verdadera planeacion a largo plazo de las redes de transporte, ni nacio-
nales, ni regionales, ni mucho menos locales. Si esto no se modifica radical-
mente, en el corto plazo asistiremos a una desarticulacion mayor de las
ciudades y de las estructuras regionales, ademés de que se reforzaré la ten-
dencia hacia la urbanizacion difusa con algunas débiles e insuficientes cone-

xiones interurbanas.



SOBRE LA POLITICA NACIONAL DE TRANSPORTE

La politica de transporte debe ser nacional, implementada en contextos lo-
cales, pero guiada por una visién global de desarrollo econémico sustenta-
ble. Su disefio debe estar basado en el conocimiento cientifico, el diag-
néstico objetivo y la implementacién de mejores préacticas para contextos
especificos.

Una politica nacional de transporte integral debe ser sistematica. Actual-
mente no contamos con una base de datos sistematizada, completa y deta-
llada del sistema de transporte nacional. Tampoco existe una denominacion
homogénea de los diferentes modos, de acuerdo con su capacidad de mo-
vilizacidon, tecnologia y desempefio energético. Debido a esto, no existe
manera de comparar ni evaluar el desempeno y verificar que se cumplen
con metas previstas y mecanismos de seguimiento y sancién para el incum-
plimiento dentro de una politica nacional de transporte urbano.

Las metas deben estar basadas en priorizar la accesibilidad sobre la mo-
vilidad; el transporte publico sobre el privado y abordar la reestructuracion
urbana para reducir los tiempos de recorrido. Deberé considerar las escalas
internacional, nacional, regional, metropolitana y local, promoviendo una
red jerarquica de transporte nacional integrada, capaz de cubrir las deman-
das actuales, pero sobre todo que propicie oportunidades para toda la po-
blacién, entre su hogar y sus destinos.

La planeacién conjunta del transporte y del uso del suelo no puede de-
jarse en “soluciones” provisionales, salidas de una planeacion incapaz
de coordinar el uso del suelo y el transporte, sino como una forma digna de
recuperar el espacio urbano para todos los actores que somos parte de él.
No sélo lo merecemos, sino que no hay otra forma de dejar una mejor ciu-

dad a quienes vienen detras nuestro.
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ANEXOS

ANEXO: CUADRO 1

PASAJEROS TRANSPORTADOS POR MODO (MILLONES) Y TASA DE CRECIMIENTO
MEDIO ANUAL (TCMA), 1993-2014

Ao Modo
Carretero Ferroviario Maritimo Aeronautico
1993 2 301 10.9 1.4 15.0
1995 2 667 6.7 2.0 14.9
2000 2614 0.3 2.1 17.8 183
2005 2950 0.3 2.5 19.8
2006 3050 0.3 2.9 22.2
2007 3141 0.3 3.1 27.4
2008 3238 8.9 32 27.6
2009 3050 28.0 2.8 24.4
2010 3160 40.4 2.6 24.5
2011 3264 419 2.6 25.5
2012 3363 43.8 2.7 28.1
2013 3450 45.3 29 29.5
2014 3558 50.9 3.1 30.3
TCMA 1993-2012 2.0 7.6 3.6 3.4

Fuente: elaboracién propia con base en IMT (2013), Manual estadistico del sector transporte, SCT,
México.
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ANEXO: CUADRO 2

CARRETERAS POR TIPO DE RODAMIENTO (MILES DE KILOMETROS), 1980-2011

Pavimentadas

No pavimentadas

Afio Dos Cuatro Brechas
Total ) o més Total | Revestidas | Terracerias .
carriles . mejoradas
carriles

1980 66 1 145 87 24 33
1985 73 70 3 150 115 3 31
1990 83 75 7 155 118 3 33
1995 95 82 13 210 150 9 50
2001 110 100 10 229 147 17 64
2002 113 102 10 224 148 6 68
2003 117 106 10 232 151 13 66
2004 116 105 10 235 156 15 63
2005 122 111 " 233 153 7 72
2006 123 112 " 233 154 10 68
2007 127 115 1 232 156 10 66
2008 131 119 " 233 151 8 73
2009 136 124 " 230 147 8 74
2010 138 125 12 233 150 8 74
2011 141 128 13 232 148 8 75
TCMA

2001-2011 2.5 2.5 2.3 0.1 01 -6.6 1.5

Fuente: elaboracién propia con base en IMT (2013), CEPAL (2012), Perfiles de infraestructura y trans-
porte en América Latina, caso México.



ANEXO: CUADRO 3

VIAS FERREAS POR TIPO (KILOMETROS), 1980-2012

Ao Tipo de via
Principales Secundarias
1980 20011 4174
1985 19 958 4516
1990 20 351 4537
1995 20 687 4 380
185
1996 20 687 5935
1997 20 687 5935
1998 20 687 5935 .
1999 20 687 5935 E‘
2000 20 687 5968 g
2001 20 687 5968 :;
2002 20 687 5968 %
2003 20 687 5974 =
2004 20 687 5974
2005 20 687 5974
2006 20 689 5974
2007 20702 5978
2008 20702 6001
2009 20702 6001
2010 20711 6007
2011 20722 6005
2012 20722 6005

Fuente: elaboracion propia con base en IMT (2013), CEPAL (2012).
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ANEXO: CUADRO 4

PASAJEROS QUE INGRESARON ANUALMENTE

EN LA RED DEL STC, 2003-2014

Ano Total
2003 1375
2004* 1442
2005* 1439
2006 1417
2007 1352
2008 1467
2009 1415
2010 1410
2011 1488
2012* 1 606
2013 1685
2014 1614

Fuente: elaboracién propia con base en STC (s. f.). consultado en junio de 2015, http://www.metro.df.gob.

mx/operacion/cifrasoperacion.html.

*No hay datos para todos los meses el total anual se estimd con el promedio de los datos mensuales

disponibles



ANEXO: CUADRO 5

PASAJEROS TRANSPORTADOS ANUALMENTE EN
EL TREN LIGERO, DF (MILLONES), 1995-2014

Ao Pasajeros
1995 26
1996 32
1997 20
1998 16
187
1999 19
2000 18
2001 16
o
2002 15 g
2
2003 16 g
>
el
2004 17 3
2005 18 3
=
2006 19
2007 21
2008 20
2009 25
2010 26
2011 28
2012 31
2013 30
2014 29

Fuente: elaboracién propia con base en INEGI, 2014, Servicio de Transporte Eléctricos del Distrito Federal
(s. f.). Consultado en junio de 2015, de http://www.ste.df.gob.mx/index.html?page=18&content=3.



ANEXO: CUADRO 6

PASAJEROS TRANSPORTADOS ANUALMENTE EN EL
TREN LIGERO, GUADALAJARA (MILLONES), 1997-2014

Los mexicanos vistos por si mismos

=y
©
©

Afo Pasajeros
1997 47098
1998 48969
1999 46865
2000 48488
2001 51621
2002 51623
2003 53577
2004 57036
2005 58769
2006 61672
2007 68,208
2008 72644
2009 74850
2010 73686
2011 76111
2012 81353
2013 87929
2014 89245

Fuente: elaboracion propia con base en INEGI, (2014), SITEUR (2013). Consultado en junio de 2015, de
http://www.siteur.gob.mx/macrobus/servicios#.VYISofl_NBc.



ANEXO: CUADRO 7

PASAJEROS TRANSPORTADOS ANUALMENTE
EN EL METRORREY (MILLONES), 1995-2014

Afo Pasajeros

1995 37

1996 31

1997 35

1998 33

1999 36

2000 40 189

2001 45

2002 48

2003 52

2004 52 £
Q.

2005 57 2

2006 60 2
el

2007 66 R

2008 88 3
=

2009 137

2010 147

2011 153

2012 157

2013 168

2014 175

Fuente: elaboracién propia con base en INEGI (2014). México-estadisticas de transporte urbano de
pasajeros. INEGI, México. Consultado en mayo y junio de 2015, http://www3.inegi.org.mx/rnm/in-
dex.php/catalog/124.

Gobierno del Estado de Nuevo Ledn (s. f.), consultado en junio de 2015, http://archivo.nl.gob.
mx/?P=metrobus_principal.
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INTRODUCCION

La coleccidn Los mexicanos vistos por si mismos. Los grandes temas nacio-

nales dibuja un panorama extenso del pais, en textos en los que convergen

la teoria, el contexto actual y la voz de mujeres y hombres. Para ello se recu-

rrid a la aplicacidon de 25 encuestas en vivienda de 1200 casos cada una, a

personas de 15 aflos y més distribuidas en todo el pais. Las encuestas levan-

tadas para la coleccién fueron las siguientes:

w

A

Encuesta Nacional de Corrupcién y Cultura de la Legalidad
Encuesta Nacional de Cultura, Lectura y Deporte

Encuesta Nacional de Derechos Humanos, Discriminacién
y Grupos Vulnerables

Encuesta Nacional de Familia

Encuesta Nacional de Salud

Encuesta Nacional de Seguridad Publica

Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte
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8.
9.

10.
1.
12.
13.

14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.

Cada encuesta contiene un disefio muestral que permite la sistematiza-
cién de la informaciény la inferencia de los resultados en el ambito nacional.

El objetivo de este apartado es dar a conocer la metodologia asociada al
disefio muestral general de la investigacion. El primer apartado describe las
fuentes de informacién utilizadas al seleccionar a los informantes para cada
una de las etapas del muestreo. Posteriormente, se describe el disefo ge-
neral que se implementd para las 25 encuestas. Por Ultimo, se presenta el
procedimiento para obtener el tamafno de la muestra, asi como el célculo de

las probabilidades de seleccidn, los factores de expansién y su ajuste por

Encuesta Nacional de Pobreza

Encuesta Nacional de Migracién

Encuesta Nacional de Género

Encuesta Nacional de Globalizacién

Encuesta Nacional de Nifios, Adolescentes y Jévenes
Encuesta Nacional sobre las Condiciones de Habitabilidad
de la Vivienda

Encuesta Nacional de Envejecimiento

Encuesta Nacional de Religion, Secularizacién y Laicidad
Encuesta Nacional de Ciencia y Tecnologia

Encuesta Nacional de Educacién

Encuesta Nacional de Economia y Empleo

Encuesta Nacional de Indigenas

Encuesta Nacional de Justicia

Encuesta Nacional de Sociedad de la Informacion
Encuesta Nacional de Medio Ambiente

Encuesta Nacional de Federalismo

Encuesta Nacional de Identidad y Valores

Encuesta Nacional de Cultura Politica

variables sociodemogréficas.



LA MUESTRA'Y SUS ELEMENTOS

Con el fin de realizar cada una de las encuestas, se propuso la elaboracion de
distintas muestras en el pais, una por cada tema de la investigacién, siguien-
do un disefio muestral similar en cuanto a la estratificacién de la poblacién
y al esquema de seleccién. La seleccidon de individuos dentro de una muestra
es independiente de la seleccion de individuos en cualquier otra muestra de

la investigacion.
MARCO MUESTRAL

Se utilizd el programa Mapa Digital de México versidon 6.0.1 y SCINCE 2010
version 1.0.2 del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) para
obtener la georreferenciacién de todas las entidades del pais, asi como los
datos de poblacién desagregados en el dmbito de localidad’ y de Area
Geoestadistica Bésica (AGEB)? urbana.

PERIODO DE LEVANTAMIENTO

El periodo de levantamiento de las encuestas fue de octubre a noviembre
de 2014.

POBLACION OBJETIVO

Para esta investigacién, la poblacién objetivo la constituyeron todos los ha-
bitantes de 15 afios 0 més. A cada habitante seleccionado en la muestra se
le aplicd un cuestionario de opinidn que recopila diversas opiniones y acti-
tudes sobre uno de los temas dentro de la investigacion.

! Localidad. El INEGI lo define como todo lugar ocupado con una o més viviendas y reconocido por
un nombre dado por la ley o la costumbre.

2 Area Geoestadistica Basica: extensién territorial delimitada por el INEGI cuyos habitantes compar-
ten caracteristicas socioecondmicas parecidas.
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ESTRATIFICACION DEL PAIS

Para fines de seleccion de la muestra, el pais fue dividido tanto por regiones
geogréficas con caracteristicas comunes como por tamafio de localidad. Las

regiones se describen en el cuadro 1.

CUADRO 1
REGIONALIZACION DEL PAIS
REGION ESTADOS DE LA REPUBLICA
Centro Aguascalientes, Colima, Guanajuato, Hidalgo, Jalisco, Michoacan,
Morelos, Puebla, Querétaro, San Luis Potosi y Tlaxcala
DF-Estado Distrito Federal y Estado de México
de México
Norte Baja California, Baja California Sur, Coahuila, Chihuahua, Durango,
Nayarit, Nuevo Ledn, Sinaloa, Sonora, Tamaulipas y Zacatecas
Sur Campeche, Chiapas, Guerrero, Oaxaca, Quintana Roo, Tabasco,
Veracruz y Yucatan

Disefio muestral Los mexicanos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, 2014.

De igual manera, el mapa 1 muestra la division del pais por regié

MAPA 1

ESTRATIFICACION DEL PAIS POR REGION

ESTADOS UNIDOS DE AMERICA
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Dentro de cada regién, de manera independiente, se estratificaron las
localidades seguin su nimero de habitantes. Derivado de ello se establecie-

ron cuatro estratos, los cuales se describen en el cuadro 2.

CUADRO 2
ESTRATIFICACION POR TAMANO DE LOCALIDAD
P TAMARIO DE LA LOCALIDAD
| 100 000 habitantes o mas
Il De 15000 a 99 999 habitantes 205
M De 2 500 a 14 999 habitantes
v 2 499 habitantes o menos

Disefio muestral Los mexicanos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, 2014.

V]
o
Con los criterios anteriores se obtuvieron 16 estratos para todo el pais, o)
tal y como se describen en el cuadro 3. E
K
]
CUADRO 3 3
ESTRATOS GENERADOS POR REGION Y TIPO DE LOCALIDAD =
ESTRATO REGION TIPO DE POBLACION DE 15 ANOS Y MAS’
LOCALIDAD
1 Centro I 9145749
2 Centro Il 4683034
3 Centro il 4279 203
4 Centro v 6 160 059
5 DF-Estado de México I 13165 701
6 DF-Estado de México Il 1461226
7 DF-Estado de México 1l 1698 166
8 DF-Estado de México v 1313940
9 Norte I 12 333 646
10 Norte Il 2468751
11 Norte ] 1720733
12 Norte \% 3016 044
13 Sur | 4792 845
14 Sur Il 2954728
15 Sur ] 3374837
16 Sur v 6863 440

Fuente: Censo de Poblacion y Vivienda 2010.
Disefio muestral Los mexicanos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, 2014.
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ESQUEMA DE SELECCION

La seleccion de unidades de muestreo se realizd a través de etapas sucesi-
vas y de manera independiente para cada estrato previamente definido.

De localidades. La seleccién de localidades que pertenecen a una
zona se realizd con probabilidad proporcional al tamafo (PPT) de la
poblacion de 15 afnos o mas.

De AGEBS. Se seleccionaron dos AGEBS dentro de cada localidad de
tamanos |, Il y lll, con probabilidad proporcional al tamario de la po-
blacién de la AGEB con remplazo. En el caso de las localidades con
tamafio poblacional menor a 2500, no se considerd esta etapa, por lo
que se paso directamente a la seleccion de manzanas.

De manzanas. Se seleccionaron tres manzanas® para cada localidad y
dicha seleccion se hizo de manera sistematica con arranque aleatorio
(MSA).

De viviendas. Se seleccionaron cuatro viviendas* para cada manzanay
dicha seleccién se hizo de forma sistematica, con arranque aleatorio.
De individuos. Se selecciond de manera aleatoria (MAS) a un individuo

de 15 anos o més dentro de la vivienda.

Derivado de dicho esquema se consideraron las siguientes unidades de
muestreo:

a) Unidades primarias de muestreo (UPM): en todos los estratos genera-

dos fueron las localidades.

b) Unidades secundarias de muestreo (USM): en los estratos compuestos

por los tipos de localidad |, Il y Ill fueron las AGEB, mientras que en los
estratos compuestos por el tipo de localidad IV fueron las manzanas.

c) Unidades terciarias de muestreo (UTM): en los estratos compuestos

por los tipos de localidad |, Il y Il fueron las manzanas, y en los estra-
tos compuestos por el tipo de localidad IV fueron las viviendas.

3 Para el estrato sur-l se seleccionaron cuatro manzanas por AGEB.
% Para el estrato centro-V se seleccionaron cinco viviendas por manzana.



d) Unidades cuaternarias de muestreo (UCM): de igual manera, en los
estratos compuestos por los tipos de localidad I, Il y Il fueron las vi-
viendas y para los de tipo de localidad IV fueron los individuos que
para estos estratos también se consideran como las unidades Ultimas
de muestreo.

e) Unidades dltimas de muestreo (UUM): dentro de los estratos por tipos
de localidad |, Il y lll fueron los individuos de cada vivienda seleccio-

nada.
207
El cuadro 4 indica el tamano de muestra para cada estrato generado por
region y tipo de localidad.

CUADRO 4 %

TAMANO DE MUESTRA PARA CADA ESTRATO g_

REGION TIPO DE LOCALIDAD TAMANO DE MUESTRA —é

Centro | 144 2

Centro Il 72 EO
Centro I 72
Centro % 60
DF-Estado de México | 192
DF-Estado de México Il 48
DF-Estado de México 1 48
DF-Estado de México v 24
Norte | 192
Norte I 48
Norte 1l 24
Norte \% 48
Sur | 96
Sur Il 48
Sur I 48
Sur \% 36

Disefio muestral Los mexicanos vistos por si mismos. Los grandes temas nacionales, 2014.
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Con fines précticos, la gréfica 1 resume el esquema de seleccién descrito
en los parrafos anteriores.

GRAFICA 1
ESQUEMA DE SELECCION UTILIZADO EN LAS 25 MUESTRAS

/—/%

Seleccién Seleccién Seleccién ., Seleccién

Seleccién
de de de .. de
. de viviendas e
localidades AGEBS manzanas (ucM) individuos
(UPMm) (Usm) (UTM™) (Uum)

TAMANO DE MUESTRA

El tamafio de muestra obtenido para cada encuesta fue de 1200 casos y fue
distribuido entre los diferentes estratos descritos anteriormente con el fin de
generar una disminucién de los méargenes de error estadisticos. Para determi-
narlo se consideré la siguiente féormula:

e () (p)1 - p)(Deff)
d*(1-TNR)

donde:

n = tamano de la muestra;

z = valor en tablas de valores de probabilidad acumulada para la distribu-
cién normal estandar; este valor depende del nivel de confianza asignado
(1 — o) * 100 por ciento;

p = probabilidad de éxito del evento; se refiere a la probabilidad de éxito

esperada. El més conservador de los valores se obtiene cuando p = 0.5;



d = diferencia entre el valor estimado y el valor poblacional;
TNR = tasa de no respuesta esperada;
Deff = efecto de disefo por utilizar un muestreo diferente del muestreo

aleatorio simple.

Considerando un efecto de disefio (Deff) de 2.00, una tasa de no respues-
ta inferior (TNR) a 10 por ciento y un margen de error (d) de 4.2 puntos por-
centuales con un nivel de confianza de 95 por ciento, se calculé para cada
encuesta un tamafo de muestra aproximado de 1200 casos, resultando un

total de 30000 cuestionarios por las 25 encuestas.

CALCULO DE LOS PONDERADORES

Para obtener los ponderadores utilizados dentro del célculo de los estima-
dores de los parametros tanto en individuos como en viviendas se utiliza la
probabilidad de seleccion de cada etapa del muestreo.

EL CASO DE LOS ESTRATOS COMPUESTOS POR EL TIPO DE
LOCALIDAD [, II'Y Il

La probabilidad de seleccién del individuo n-ésimo que pertenece a la vivien-
dam, manzana [, AGEB k, localidadj y estrato i se calcula de la siguiente forma:

P|:xlA :|= m'N; 2N;,k mi,/’,k mi,j,k,l 1
J.k,lmn N[ NJL I I

ik ikl lllj,kJ,m

donde:

X es el individuo n-ésimo que pertenece a la vivienda m, manzana /,

i
JkLmn
AGEB k, localidadj y estrato i.

m, es el nimero de localidades seleccionadas para el estrato i.

m_, es el nUmero de manzanas seleccionadas en la AGEB k, localidad j y

i,/',k
estrato i.
m, ., es el nimero de viviendas seleccionadas en la manzana /, AGEB £, loca-

lidadj y estrato i.
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N' es la poblaciéon total de personas de 15 afos o mas que habitan en el
estrato i.

N es la poblacion total de personas de 15 afios 0 mas que habitan en la
localidadj y el estrato i.

N/, es la poblacion total de personas de 15 afios 0 mas que habitan en la AGEB
urbana k, la localidad j y el estrato i.

I, es el nimero de manzanas existentes en la AGEB £, la localidad j y el
estrato .

I, es el nimero de viviendas en la manzana [, AGEB £, la localidad j y el
estrato i.

L., €s €l nimero de individuos de 15 afios 0 mas que habitan la vivienda
m, en la manzana [, la AGEB £, la localidad j y el estrato i.

El reciproco de la probabilidad de seleccién del individuo da el factor de
expansion correspondiente, es decir:

JkJdmn

La probabilidad de seleccion de la vivienda m-ésima que pertenece a la
manzana [, AGEB k, localidad j y estrato i se calcula de la siguiente forma:

i,j.k i,j.k.l

N' N; 1. 1

Ljk Tijkd

P[ i.,k!,’m]— mNj' 2N/i',k m .. m

Respecto al factor de expansion correspondiente, se obtiene de igual
manera que el anterior, es decir:

S
Fja"v””’ - P[x;,k,l,m}

EL CASO DE LOS ESTRATOS COMPUESTOS POR EL TIPO DE
LOCALIDAD IV

La probabilidad de seleccién del individuo n-ésimo que pertenece a la vi-
vienda m, manzana [, localidad j y estrato i se calcula de la siguiente forma:



P[ . ]: m,N}’. mm, 1
rhmn Ni 1[,;/' I[,j,l 1[,;/',1,”1

donde:
x!,.. €s el individuo n-ésimo que pertenece a la vivienda m manzana /, loca-
lidadjy estrato i.
m, es el nimero de localidades seleccionadas en el estrato i.
m, es el nimero de manzanas seleccionadas en la localidadj y el estrato i.
m,,, es el nimero de viviendas seleccionadas en la manzana /, localidad j y
estrato i.
N es la poblacion total de personas de 15 afios o mas que habitan en la
localidadj y el estrato i.
N' es la poblacion total de personas de 15 afilos o més que habitan en el
estrato i.
I, es el nimero de manzanas existentes en la localidad j y el estrato i.
I, es el nimero de viviendas en la manzana [, la localidadj y el estrato i.
I eselnimero de individuos de 15 aflos o mas que habitan la vivienda m,

ij,Lm

en la manzana [, localidadj y estrato i.

El reciproco de la probabilidad de seleccién del individuo da el factor de
expansion correspondiente, es decir:

i = ;
e

La probabilidad de seleccion de la vivienda m-ésima que pertenece a la

manzana /, localidad j y estrato i se calcula de la siguiente forma:

1
X _ Jo g g
Jlm i
N I I
ijo il

El reciproco de la probabilidad de seleccion de la vivienda da el factor de
expansion correspondiente:

o1
e
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AJUSTE DE LOS FACTORES DE EXPANSION

Se calibraron los factores de expansion de acuerdo con el Censo de Pobla-
cién y Vivienda de 2010 con base en la edad® por decenios, sexo y regién.
Esto con el fin de que los datos puedan expandir a la poblacién en las pro-
porciones que se presentan en el pais. Este ajuste se logra multiplicando el
factor de expansién original por una constante (componente de ajuste) que
permita alcanzar tal objetivo.

Sea X el conjunto de individuos x, de la muestra que pertenecen a la

1

regién del pais r, grupo decenal e y sexo 5. Definase fl(xm.,ﬁ)=zkex m

como la expansion total del conjunto X . es decir, la suma de los factores
de expansién correspondientes a los individuos que pertenecen a la misma
regién, grupo decenal y sexo.

Sea ahora g(xr’s,e)=Nme la poblacién total de acuerdo con el Censo de
Poblacién y Vivienda de 2010 perteneciente a la region del , grupo decenal
ey sexo s. Con ello es posible calibrar cada factor de expansién de los indi-
viduos que componen la muestra. El factor de expansién ya corregido se

calculé de la siguiente manera:

glx.) 1
£(X,..) PLx]

f,(x,)es el nuevo factor de expansion a utilizar del individuo i-ésimo de la

fz(xi):

muestra. Con ello se logra expandir los datos de la muestra al tamano po-

blacional de cada uno de los nuevos estratos X :

(x.) 1 ex.) L _g(x.)

g ,
z A (x‘.) = Z (X’_M) P[x,] - fl(X,,;,F)x,;;_., P[x‘,] - fl(an’)

x€eX, e xeX, . fi

AX)=8(X) =N

> El ndmero de individuos cuya edad no fue especificada dentro del censo se distribuyé uniforme-
mente dentro de los demaés rangos de edades.
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