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Resumen

Los sujetos sociales son escasamente considerados en la perspectiva funcional de
la movilidad urbana imperante, a saber, la gestion de oferta y demanda derivada,
no obstante que ellos despliegan estrategias y capacidades para solventar las
deficiencias del sistema funcional. Las practicas de movilidad cotidiana en las
ciudades permiten identificar estrategias individuales y sociales mismas que se
construyen para enfrentar las condiciones de la oferta de transporte. Analiticamente,
es un mirador de habilidades y capacidades que permite salvar la confrontaciéon
entre paradigmas y que avanza en la integracion del conocimiento para la gestién
de la movilidad urbana. En ese contexto, considerar la perspectiva de los sujetos
desde la movilidad obligada metropolitana es un potencial analitico, empirico y de
politica publica. El objetivo de esta investigacion es analizar las estrategias y
experiencias del viaje diario obligado de los sujetos sociales en el sistema de
movilidad urbana en la Zona Metropolitana del Valle de Toluca (ZMVT). Para ello se
disefid6 una metodologia propia que considera dos dimensiones analiticas, la
dimension de la oferta del transporte publico que corresponde con el funcionamiento
de la oferta de movilidad y, la dimension de los sujetos sociales que recupera las
variables en las narrativas de las experiencias de acompafiamientos de viaje a
sujetos sociales seleccionados y criterios a observar en los casos de estudio, se
construyen las estrategias que dan cuenta del sentido de certidumbre al viaje,
asimismo se apoya en un cuestionario semi-estructurado. Se realizaron seis viajes
0 casos de estudio desde la periferia metropolitana. Los resultados reportan que la
construccion social del capital de motilidad resuelve las ineficiencias y deficiencias
de un atrasado sistema fragmentario y autoritario de la gestion del transporte y
movilidad urbana. El reto es romper las barreras tradicionales, para subir los
estandares de calidad en los componentes de una movilidad integradora y del
paradigma prevaleciente, ello implica abrir el sistema a la sociedad y sujetos

sociales.

Palabras clave: movilidad urbana obligada, sujetos sociales, motilidad, narrativa de

viaje
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INTRODUCCION

Abordar las condiciones en que los sujetos sociales se mueven en la ciudad desde
la experiencia cotidiana da cuenta de las estrategias y capacidades que despliegan
para llegar al lugar de destino, al tiempo que develan la finalidad de la movilidad
urbana. Desde las ciencias sociales se estudian tales estrategias en aras de generar
conocimiento cientifico que coadyuve a modificar la perspectiva funcionalista en el

sistema de transporte publico y movilidad urbana.

La perspectiva funcionalista, considera el funcionamiento del sistema de movilidad
urbana, son de interés las variables de velocidad, distancia e infraestructura, lo
sustantivo la eficiencia origen-destino del servicio, aunque enfrente importantes
dificultades por conseguir su cometido. Son ejemplos de ello, los siguientes
resultados: en México, el Gobierno de la Republica (2016), indica que las acciones
de politicas del transporte alientan el uso del automdévil particular, adecuaciéon de
red vial y privilegia modos de transporte motorizado por sobre los no motorizados.
De un total de 50 ciudades mexicanas que necesitan un sistema de transporte
publico masivo solo siete cuentan con él, asimismo ellas su mayoria carecen de
adecuada integracion intermodal de los viajes. Otro caso que ejemplifica la
perspectiva funcional, es el de Bogota “la politica universal ha consistido en ampliar
las velocidades y las distancias por todos los medios disponibles,
fundamentalmente ofreciendo mayores y mejores infraestructuras a los vehiculos”
(Jiménez y Torres, 2014, p. 123) y al gestionar politicas de velocidad — distancia,

tratan de mejorar lo funcional.

En los ultimos afios se insiste en las mejoras en la gestion de la movilidad. “En lo
que va del siglo, la movilidad urbana se ha convertido en uno de los grandes
desafios de los gobiernos locales y de los planificadores. En la medida en que
grandes contingentes de personas optan por vivir en ciudades, una gestion eficiente
y sostenible de su movilidad es una tarea que no puede pasarse por alto” (Burgos
et al. 2013, p. 136).



Por su parte, la ONU-Habitat, insiste en ello, “la calidad de los viajes en transporte
publico, la accesibilidad universal, la sustentabilidad y la intermodalidad, son
factores de eficiencia en la movilidad” (ONU Habitat, 2015, p. 42). En la basqueda
de la eficiencia, en el trasfondo esta el servicio, no la participacion social, menos la

integracion del sujeto que construye su movilidad.

Este mismo organismo multilateral, ONU-Habitat 11l (2015, p. 5), en su documento
19-Transporte y Movilidad, avanza en su propuesta al indicar “un enfoque de gestion
de la demanda para el transporte [Transportation Demand Management TDM] a
través de una mejor planificacion urbana tiene el potencial de ofrecer mejores
resultados ambientales, la mejora de la salud publica, las comunidades mas fuertes,
y las ciudades mas présperas. [AUn mas sugiere que el] TDM tiene que ser parte de
la estrategia global y complejo conjunto de medidas tecnoldgicas y politicas para la

gestion del transporte urbano”.

En esta ultima perspectiva de la movilidad, EI Banco de Desarrollo de América
Latina (2018), indica que son medidas de gestion de la demanda (MGD) o gestion
de la movilidad, en las cuales sugiere evaluar varios aspectos (legales,
institucionales, técnicos, comunicacion, gestion y seguimiento), que deben estar
integrados al marco de politicas integrales de movilidad urbana sostenible,
permitiendo mejorar el transporte publico, la infraestructura peatonal y ciclistica,

solo asi las MGD tendrian un alto impacto.

Como se ha visto en la trayectoria del énfasis, primero solo en el transporte, después
en la movilidad y enseguida la mejora conjunta que busca eficiencia integral y
sustentabilidad del sistema, es el reto actual de la perspectiva funcional. Sin

embargo, no visibiliza el sentir y construir de la movilidad desde los sujetos.

En las ultimas décadas, también surge la necesidad de una visién holistica para
avanzar hacia una mirada social que supere la funcional. En la medida que se
complejiza y se descentraliza el funcionamiento de las grandes metrépolis, no son
suficientes las mejoras en la gestion de oferta y gestion de la demanda, sino estan

los sujetos sociales.



Este trabajo de investigacion se ubica en la movilidad urbana obligada al trabajo y
estudio, desde las estrategias de los sujetos sociales que resultan en el sistema de
movilidad; a través de las experiencias cotidianas de las personas que viajan, el
como enfrentan a la gestion de oferta y movilidad que realiza el gobierno, las
caracteristicas de la relacion entre lo que compone a la movilidad con los

requerimientos en tanto sujetos que viven la metropolis.

Los antecedentes en la perspectiva de lo social reportan importantes avances, entre
otros adquieren relevancia aspectos sustantivos tales como las practicas, lo
cotidiano, el modo de vida, lo sociocultural, lo simbdlico, los sentimientos, en suma,

capacidades y competencias.

Para Lange (2011, p. 3), “la movilidad urbana, y particularmente aquella
desarrollada de manera cotidiana por los habitantes de la ciudad, constituye una
problematica de creciente y progresiva relevancia tanto para el funcionamiento del
sistema urbano como para el desenvolvimiento de la vida social’. En esa linea, el
autor resalta que la comprension de la movilidad urbana desde una perspectiva
sociocultural conlleva el analisis del caracter complejo y multidimensional. Segun
Lange (2011, p. 100) “la movilidad urbana incide fuertemente en los modos de vida
de los habitantes urbanos promoviendo una paradoja sustentada entre la ampliacion
y diversificacion de sus experiencias culturales y de las relaciones sociales
asociadas a ellas, a la vez que promueve un debilitamiento de las mismas, que
incide en el establecimiento de vinculos y relaciones sociales coyunturales,

dispersos, precarios entre ellos”.

La movilidad urbana cotidiana compone variables materiales y subjetivas. “La
movilidad cotidiana en tanto que fendmeno urbano es una experiencia vital, tanto a
nivel individual como colectivo. Esta experiencia es el resultado de una realidad
compleja que involucra variables territoriales y socioecondmicas en las que la
condicion individual del viajero y su relaciébn con el espacio de transito son

relevantes. De hecho, esta realidad se constituye como un nuevo paradigma de



estudio para diversas areas del conocimiento, entre ellas la antropologia” (Roman,
2014, p. 102).

La movilidad urbana al ser parte de la ciudad afiade situaciones socioculturales al
viaje de sus residentes. “Una forma de comprender la sociedad es centrarse en las
interacciones y las formas de usar el transporte publico. Los recorridos en transporte
publico son la condicién idénea para la comprension de situaciones psicosociales
especificas. Ademas, son situaciones que nos pueden ayudar a comprender y
problematizar aquello que en apariencia nos resulta demasiado familiar” (Burgos, et
al., 2013, p. 126).

En este contexto cobra importancia la eleccion social para realizar sus movimientos
porque permite “dar cuenta de las practicas de movilidad de los individuos en su
relacion con el sistema de transporte. Nos interesa poner de manifiesto el margen
de maniobra que tienen los diferentes individuos en relacion con lo que el sistema
actual les esta imponiendo como dispositivo multiple” (Jouffe y Lazo, 2010, p. 38).
Porque “las practicas cotidianas de los usuarios siempre modifican el
funcionamiento del sistema que les es impuesto, es decir, transforman el sistema”
(idem, p. 32).

Desde la etnografia Clifford “evita utilizar el término desplazamiento, pues lo
considera muy neutral y prefiere llamarlo “viaje’, como "término de comparacién
cultural” que le permite asociarlo con “organismos pertenecientes a un género, y un
fenotipo, privilegios de clase, medios de transporte especificos, rutas transitadas,
agentes, fronteras, documentos y cosas por el estilo” (Clifford, 1995 en Roman,
2014, p. 105).

De acuerdo con estas premisas, se resignifica “la movilidad urbana como elemento
estructurante de los modos de vida urbanos, que se recodifica constantemente
como por ejemplo al salir de la casa al lugar de trabajo, para ir de compras, a
estudiar, o llevar a los nifios al colegio” (Roman, 2014, p. 106). Donde “la estructura
del territorio y la manera como esta organizada la ciudad, determinan las estrategias

de los viajeros para desplazarse, sus actividades cotidianas y el tiempo que invierten
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en ellas. El tiempo de la vida que transcurre durante el viaje, hace parte de las
experiencias que constituyen la movilidad urbana” (Delgado, 1999 en Roman, 2014,
p. 105-106).

Por tanto, “los modos de vida funcionalizan la configuracién territorial, y esto
involucra interacciones entre aspectos materiales e inmateriales que hacen al
universo interno y externo a la corporalidad del sujeto social. El viaje es resultado
de condiciones materiales, y también de universos subjetivos que internalizan esas
condiciones” (Gutiérrez, 2012, p. 72). Asi, la movilidad urbana, es vista como una
practica social porque ello implica la reiteracion frecuente de comportamientos
grupales que definen un patron, pauta o modelo, conforme a las condiciones medias

de un contexto social, espacial y temporal determinado (Gutiérrez, 2012).

El cambio gradual desde el desplazamiento [de la oferta] a los movimientos permitié
la conceptualizacién de la “demanda derivada” como consecuencia de la necesidad
de conocer en detalle las interacciones sociales que se encuentran detras de los
movimientos. Y que segun Sheller y Urry (2006) el nuevo paradigma de las
movilidades pide nuevos métodos de investigacién “en movimiento” capaces de

“simular la movilidad intermitente” (Cfr. Pucci & Colleoni, 2016).

Desde las capacidades de los sujetos Kaufmann (2008) introdujo el concepto de
motilidad que refiere a "la manera en que un individuo o grupo se apropia de los
campos de posibilidades, se relaciona con el movimiento y los utiliza" (Cfr. Pucci &
Colleoni, 2016, p. 11). El “capital de motilidad” puede convertirse en una referencia
tanto para promover la virtud, comportamientos ya establecidos, y para apoyar

practicas alternativas.

En la perspectiva social, son contemporanea los derechos a la ciudad situada en la
agenda internacional. Segun Mataix, “la movilidad urbana es una necesidad basica
de las personas que debe ser satisfecha, y serlo de manera que el esfuerzo que
requieran los desplazamientos necesarios para acceder a bienes y servicios no
repercuta negativamente a la calidad de vida ni en las posibilidades de desarrollo

economico, cultural, educativo, etcétera, de los ciudadanos” (Mataix, 2010, p.10). El
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derecho a la movilidad urbana al ser un bien comun, desde lo normativo se espera

gue sean garantizados a los ciudadanos.

En los antecedentes de la perspectiva funcional como de la social, en suma, se ha
visto la evolucién paralela e integracion de perspectivas de la movilidad que han
complejizado el marco analitico. El interés en esta investigacion, se ubica en el
marco conceptual que aborda a las personas no sélo los dispositivos, la perspectiva
de los sujetos sociales que construyen movilidad urbana, asi, los viajes y
trasladados adquieren otro significado, todo ello deberia conducir a renovar

normativa, instrumentos y acciones.

La situacion de la problematica de la movilidad arroja diagnosticos coincidentes,
tanto en ciudades de América Latina en general como para las mexicanas en
particular; deficiente gestién y distribucién del reparto modal, escasa relacién modal
con las necesidades de las metrépolis y, por ende, altos impactos al ambiente y
calidad de vida. Es decir, que el paradigma funcional genera y devela aspectos

criticos.

Respecto al reparto modal en ciudades de América Latina, la Cooperacion Andina
de Fomento (2011) reporta que: “el transporte colectivo predomina en 9 de las 15
ciudades estudiadas y es superior al 50% en Bogota, Caracas, Ciudad de México,
Lima y Montevideo. El transporte individual motorizado predomina en Buenos Aires.
El transporte no motorizado es particularmente relevante en Curitiba, Guadalajara,
Ledn, Santiago y Séao Paulo, siendo los vehiculos de transporte colectivo por su
importancia respecto al total de pasajeros, el autobus, el micro y minibas los que
producen la mayor parte del transporte, y todos los vehiculos automotores sobre
neumaticos movilizan el 85% del total, y el restante 15% corresponde al transporte
sobre rieles” (CAF, 2011, p. 306). Es decir, que en la region predominan modos
motorizados publicos y privados cuyas tendencias plantean problemas

incrementales.

Segun datos arrojados por el Observatorio de Movilidad Urbana para América Latina
(OMU) del Banco de Desarrollo de Ameérica Latina (CAF, 2011) las ciudades
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presentan problematica de movilidad, atendida desde la demanda, donde segun sea
el crecimiento exponencial de la misma asi serd el crecimiento de la oferta de
medios motorizados, creando una paradoja en la respuesta pues no hay sistema

gue pueda sostener tal crecimiento.

Para el caso de Meéxico, histéricamente se ha dado prioridad a cubrir las
necesidades de los automodviles particulares “creando obras viales como
distribuidores, pasos a desnivel y puentes—, cuando, de acuerdo con las
estadisticas, tres de cada cuatro viajes urbanos se hacen en transporte publico, a
pie o en bicicleta” (ONU-Habitat, 2015, p. 10). “Todo ello, no obstante que los
congestionamientos viales en las principales arterias que comunican los centros
urbanos conllevan a un deterioro de la calidad del aire y por ende de la salud de la
poblacién, ya que las ciudades padecen serios problemas de contaminacion
ambiental, donde el sector transporte es una de sus principales causas, en su

mayoria por viajes en transporte individual motorizado” (ONU Habitat, 2015, p. 10).

El Reporte de Movilidad Urbana en México, indica que las ciudades “... enfrentan
diversos retos caracterizados por: congestion vial, altos costos de movilidad,
pérdidas de tiempo en traslados, invasion de espacios publicos, accidentes,
contaminacion, inseguridad y rechazo al transporte publico por lento y peligroso, lo
gue vulnera particularmente a los sectores de bajos ingresos y a las mujeres, e
implica condiciones de exclusion y poca accesibilidad para personas con alguna
discapacidad” (ONU-Habitat, 2015, p. 33). El reporte agrega que la calidad de los
viajes en transporte publico, accesibilidad universal, sustentabilidad e

intermodalidad deberian ser factores de eficiencia en la movilidad.

En México, existe un desfase entre corregir el diagndstico conocido y aplicacion de
la ley. Para las ciudades mexicanas, la ONU-Habitat (2015, p. 43) indica que “la falta
de planeacién o decision y la mala o nula coordinacién entre los diferentes érdenes
de gobierno han tenido como resultado ciudades dispersas” y por eso grandes

distancias por recorrer, aunado a la poca informacion actualizada sobre las



caracteristicas de viajes. La gran mayoria de las ciudades no cuentan con

diagnosticos precisos y continuos sobre movilidad urbana.

Alun mas, la agenda de politica publica mexicana, le asigné a la movilidad urbana
un énfasis importante en los ultimos afios, con la finalidad de contribuir a la calidad
de vida y al medio ambiente, la cual suscribe. La Agenda 2030 de HABITAT Il
firmada en 2016, pondera que las ciudades y los asentamientos humanos sean
inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles, incentivando el uso del transporte
publico. La meta 11.2 “al 2030, es proporcionar acceso a sistemas de transporte
seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial,
en particular mediante la ampliacion del transporte publico, prestando especial
atencion a las necesidades de las personas en situacion de vulnerabilidad, las
mujeres, los nifios, las personas con discapacidad y las personas de edad” (ONU
CEPAL, 2018, p. 36).

En el avance del cumplimiento de la Agenda 2030 en México, el Informe Nacional
Voluntario 2018, en cuanto a la meta 11.2 se mantiene como un desafio, éste indica
que hay que mejorar la calidad del transporte publico en las ciudades mexicanas,
para reducir sus costos econdomicos, ambientales y sociales que afectan,
principalmente, a grupos y poblaciones y en situacion de vulnerabilidad. Para
lograrlo se enfrentan retos de eficiencia, calidad y seguridad (Gobierno de la
Republica, 2018). Es decir, que en materia de transporte publico en las ciudades
mexicanas todavia no se corrigen los problemas, no obstante, que transcurrieron

cinco afos de iniciado el compromiso.

Lineas arriba se ha visto que la perspectiva de los sujetos sociales no esta presente
en la agenda de la movilidad urbana internacional y nacional, y también se observa
qgue en el diagndstico de la movilidad tampoco se recogen aspectos de los sujetos
sociales. Sin embargo, en un contexto de movilidad urbana deficiente y
fragmentado, los sujetos sociales se enfrentan a ella en condiciones diferenciadas

social, cultural y materiales que derivan en la construccion de sus propias



movilidades, aunque construyen capital social de movilidad, éste no es carente de

injusticias.

Este trabajo de investigacion considera que al estudiar las estrategias que
construyen los sujetos al moverse en la ciudad, pone en primer plano la experiencia
directa de las determinantes del transporte y movilidad. Las estrategias construidas,
configuran patrones de eleccidon en los modos segun situaciones del espacio
(estructura urbana), destinos o bien por alcanzar (lugares, distancia, frecuencia y
costo) y; condiciones del viaje (satisfaccion, seguridad y calidad). Para documentar
tales estrategias que derivan de la experiencia, se eligio la técnica de
acompafiamiento del viaje y la recuperacion de las narrativas de los sujetos, de

acuerdo a la etnografia movil planteada por Cresswell.

En la movilidad de los sujetos, el viaje construye practicas y éstas conjuntan
experiencias complejas, por tal razon los viajes son la forma de entrada al analisis,
ello permitird avanzar en lo particular y en lo general de las relaciones y
construcciones social y espacial en la movilidad, mostrando el analisis de la

direccionalidad y el significado de la relacion sistema-sujeto.

Lo anterior expuesto, justifica el estudio de la movilidad desde la perspectiva de los
sujetos para avanzar en una integracién de perspectivas. En México, ya sea en la
agenda de investigacion, en la de politica publica, marco normativo y juridico,
predomina el énfasis puesto en la infraestructura para el transporte y
comunicaciones y, en una movilidad fragmentada, ambos énfasis generan
problematica incremental, asi que es pertinente introducir otros conocimientos a la

movilidad urbana.

En caso de investigacion, la Zona Metropolitana del Valle de Toluca en el Estado de
México, presenta procesos de crecimiento socio demografico, expansién urbana y
estructura fisica radial con extension de ejes viales, e importantes deficiencias en el

transporte y la movilidad urbana.
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Segun datos federales, la Zona Metropolitana de Toluca (ZMT) en 2015, esta
integrada por 16 municipios, totalizé6 mas de 2 millones de habitantes con ritmo de
crecimiento significativo en las ultimas décadas, aunque se han ralentizado (de
1990-2000, 3.4%, 2000-2010, 2.2% y de 2010-2015, 1.9%). La ZMT, registra
crecimiento urbano extendido y disperso, ocupa una superficie de 2,410.50 km2,
con baja densidad media urbana (64.4 Hab./ha.) (SEDATU, CONAPO e INEGI,
2018). Tal patron espacial de crecimiento alarga la distancia de viajes
metropolitanos, con ello tiempo y costo. Tal movilidad urbana es proclive al proceso

incremental de oferta de unidades de autobus que saturan ejes ya congestionados.

El crecimiento urbano, la dinAmica econdémica y el transporte tienen relacion
incremental en la ciudad de Toluca: “el incremento de poblacién con mayor poder
adquisitivo llevé al aumento del nimero de automdéviles, el incremento de la
poblaciébn con menor poder adquisitivo provocdé aumento de la demanda e
incremento del niamero de vehiculos de transporte publico, mientras que el
crecimiento de la actividad productiva aumento la presencia de tracto camiones en
la zona” (SENERMEX, 2013, p. 9). En conjunto las dinamicas socioecondmicas y

espacial, incrementan necesidades de traslados de mayor complejidad modal.

Para la ciudad de Toluca, Sanchez y Romero (2010) dan cuenta de las deficiencias
del servicio de transporte publico: “1) falta de integracién de los servicios entre la
zona metropolitana y la zona conurbada, 2) parque vehicular excesivo, alrededor de
2,400 unidades con tasas de ocupacion media inferiores a 50%, 3) operaciones de
ascenso y descenso en lugares no permitidos; 4) practicas de monopolio en la
operaciéon de las unidades (guerra del centavo), bloqueo de calles, detencion en
doble fila, etcétera; y 5) forma de conducir inadecuada, exceso de velocidad, no se
respetan las sefiales de transito y de semaforos® (Sanchez y Romero, 2010, p. 52).
Los autores subrayan que el transporte publico y privado motorizados son los modos
gue se suelen elegir, debido a que éstos se priorizan en el sistema de movilidad,

ello determina que sea el principal.
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En la Zona Conurbada de Toluca (trabajo de campo en once municipios), es
semejante “al reparto modal que refleja el patrén nacional del total de los viajes:
76% se realizan en transporte publico, 14% en automovil y 7% en modos no
motorizados” (Centro Mario Molina, 2014, p. 6). Sobre las condiciones de la
movilidad, “de acuerdo con la encuesta de percepcién de movilidad y pautas de
comportamiento en la zona conurbada de Toluca, aunque 76% de la poblacién
utiliza el transporte publico, 65% de los usuarios estan insatisfechos al viajar en
autobuses y combis, principalmente por la mala calidad del servicio y el deterioro de
las unidades de transporte publico; 43% de las cuales tienen mas de diez afios de
antigledad. El efecto mas reciente de las ineficiencias del transporte publico es el
emergente servicio de taxi colectivo, que es el modo principal de transporte para
11% de los habitantes de la zona urbana de Toluca” (Centro Mario Molina, 2014, p.
4).

El servicio urbano mas requerido en la extensa metropolis, en continua expansion y
transformacion funcional es la movilidad de las personas. Por lo que satisfacer
necesidades de viajes desde la parte central urbana, suburbanay periferia requiere
de gestion considerando la escala del conjunto de la ciudadana. La gestién
metropolitana de la movilidad, implica coordinacion entre niveles de gobierno y
municipios, con el sector privado y la sociedad. La movilidad metropolitana tendria
que ofrecer soluciones de integracion espacial, considerar intermodalidad vy
accesibilidad para satisfacer viajes de distintas necesidades, ademas contar con
servicio de transporte publico metropolitano que garantice continuidad del mismo

(siete dias de la semana, 24 horas del dia).

El Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS) del Valle de Toluca que
obliga la Ley de Movilidad del Estado de México, se sabe que ha sido licitado en
2015 (Cfr. IMPLAN Toluca, 2015), éste no se aprueba o hace publico, siendo mas
grave la falta de instrumentacion a la fecha. No existe gestion metropolitana de la
movilidad, se caracteriza por ser fragmentada en varios aspectos: no considera la
integracion espacial, restringe accesibilidad al tener oferta de lineas y rutas

concentrada en ciertas areas y desprovista otras; propicia obstaculos, al imponer
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s6lo un modo de traslado en condiciones incobmodas y mal servicio; no existe
intermodalidad, genera viajes largos con traslados dificiles, de mayor tiempo y
costo; los usuarios no forman parte en la toma decisién; la gestion de las empresas
gue ofrece el servicio de transporte no integran rutas y lineas, es caética. En suma,
la movilidad en la ZMVT es fragmentada en lo social, espacial y politica publica, es
un rezago de varias décadas. En este contexto problematico los sujetos sociales
construyen movilidad diaria, desplegando estrategias que derivan del conocimiento

individual y también social.

Las carencias del servicio de transporte publico y de la movilidad metropolitana
fragmentada, se han normalizado y las politicas publicas las reproducen durante
décadas, propiciando relaciones de desigualdad del sistema con los sujetos
sociales, en situacion de desventajas sobre las que construyen estrategias de
movilidad, no sélo la movilidad obligada sino también de todas aquellas necesidades
en la ciudad.

A esta investigacion le interesa atender la siguiente pregunta: ¢cémo articulan los
sujetos sociales las experiencias y practicas de viajes diarios obligados para la
creacion de estrategias como respuesta al sistema de movilidad urbana en el

espacio metropolitano?

Para ello, la hipotesis de trabajo sostiene que: las estrategias de viajes cotidianos
que realizan los sujetos sociales en la Zona Metropolitana del Valle de Toluca dan
cuenta de como los sujetos resuelven las carencias del sistema de movilidad a
través de la experiencia y la creacion de estrategias, dando sentido y certidumbre a
los viajes en transporte publico. Estas estrategias de los sujetos para solventar los
problemas de la oferta y del sistema de movilidad se articulan en funcién de los
motivos de viaje (ocupacion y estudio), de la estructura espacial metropolitana que
define la naturaleza (rutas/oferta, gestion de rutas, tiempos/horarios,
costo/distancia, seguridad, interaccion, opinion, decision/eleccion, confort,
obstaculos) y de las habilidades/capacidades de los sujetos, los cuales construyen
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estrategias cotidianas con las que responden a las restricciones del sistema de

movilidad urbana.

En esta investigacion se persigue el siguiente objetivo general: analizar las
estrategias y experiencias del viaje diario obligado de los sujetos sociales con las
que enfrentan el sistema de movilidad urbana en la Zona Metropolitana del Valle de
Toluca. Mientras que los objetivos especificos son:

Conceptualizar la movilidad urbana tanto desde la perspectiva funcional del
sistema como desde las ciencias sociales a los sujetos sociales y capital de
motilidad.

Caracterizar casos de estudio desde ambas perspectivas de la movilidad
urbana en la realidad mexicana e internacional para proponer la metodologia

de medicion.

Describir las narrativas de los viajes para caracterizar las estrategias en el
espacio metropolitano de la ZMVT.

Exponer que los sujetos mediante sus capacidades y estrategias le hacen
frente a la determinante de la movilidad para replantear el enfoque de la
movilidad de la ZMVT.

Sera una investigacion que genere informacion primaria para ello se consideran los
siguientes aspectos. Segun se ha dicho, en el caso de estudio, el transporte publico
de pasajeros es el modo mas usado en la ZMVT, por ello se estudiaran los viajes
en el transporte publico de pasajeros, genéricamente conocido como autobus
(camién) por ser la Unica opcion de servicio, para registrar la movilidad
metropolitana se consideran viajes obligados desde municipios de la periferia. El
trabajo de campo aplica técnica de acompafiamiento a sujetos sociales
seleccionados, a quienes se aplican instrumentos de seguimiento etnografico y

cuestionario semiestructurado, con variables funcionales y sociales.
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Luego de una revisibn a otras metodologias en ambas perspectivas aqui, se
propone una metodologia mixta en cuanto a perspectiva, en cambio tiene puesta la
mirada en los sujetos como entrada al estudio. Se proponen dos dimensiones de
analisis: la oferta de transporte publico que corresponde a la entrada analitica al
sistema de movilidad urbana (las variables son ruta de transporte publico,
tiempo/horarios, distancia/costo, accesibilidad y entorno urbano, seguridad y
gestion de la oferta) y; la entrada de las ciencias sociales, las experiencias del viaje
de los sujetos sociales que corresponde con competencias y estrategias (las
variables son decision/eleccion, interaccion social, satisfaccion del servicio, confort

y obstaculos).

Para aprehender la construccidn social de las estrategias de la movilidad obligada,
el trabajo de campo presenta seis casos de estudio seleccionados por varios
criterios, sujeto social que realice viajes al trabajo o estudio, derivados de la
estructura urbana la organizacion centro periferia y un afio minimo haciendo el
mismo recorrido. Se aplicé la técnica de acompafiamiento de viaje proveniente del
método etnografico movil para construir las narrativas del viaje al lugar de ocupacién
o0 estudio, a través de las técnicas como la observacion directa, guion de
observacion, entrevista semi-estructurada, cuestionario, registro de audio y
fotografico, los instrumentos incluyen las variables arriba mencionadas. El
acompafniamiento con los seis casos, fue realizado el recorrido completo en ambos
sentidos (residencia-lugar ocupacién-residencia), aprehendiendo las practicas
cotidianas, con ello se construyen las narrativas, las cuales a su vez dan cuenta de
las estrategias para resolver el viaje, la informacién disponible y utilizada,
exponiendo los capitales de motilidad. Con la informacion se examinan las l6gicas

gue estructuran la movilidad cotidiana en la ciudad.

La investigacion tiene tres fases: la revision de la literatura especializada para
construir el marco tedrico-conceptual y el marco de referencia, dando lugar a los
capitulos primero, tedrico y el segundo, empirico; la segunda fase comprende la
investigacion propiamente dicha, que se refiere a la investigacion documental del

contexto de estudio, trabajo de campo y resultado de las narrativas que da lugar al
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tercero y cuarto capitulos; y la tercera fase, corresponde al analisis de los
resultados, aborda el replanteamiento de la perspectiva rumbo a un modelo sujeto
— sistema de movilidad urbana, ello da lugar al quinto capitulo, y al final se presenta

las conclusiones generales de la investigacion.

La estructura del trabajo es la siguiente: el capitulo I, hace una revisién de la
literatura sobre el paradigma funcional de la movilidad urbana y también el marco
conceptual social, de las estrategias de los sujetos sociales en la movilidad urbana.
Ademas, aspectos de normativa y gestidon de la movilidad. Da cuenta de las
perspectivas que predomina en los estudios, los conceptos y dimensiones que las
apuntalan. Todo ello con la finalidad de contar con un marco conceptual para la

investigacion.

El capitulo Il, recoge aportes y alcances desde lo cuantitativo y cualitativo en los
estudios la movilidad urbana, es un marco de referencia empirico de resultados de
investigacion, desde las dos perspectivas de estudio, lo mismo en contexto
internacional que en México. Para luego realizar el disefio de la metodologia propia
de la de investigacion; selecciona un conjunto de indicadores desde la perspectiva
de los sujetos sociales y desde la perspectiva de la oferta del transporte, y se eligen
como herramientas a la etnografia movil y cuestionario semi-estructurado ambos a

los sujetos seleccionados.

El capitulo Ill, realiza el diagnostico de las caracteristicas del servicio de transporte
publico y situacién de la movilidad en la zona metropolitana de estudio, a partir de
la revision documental, de investigaciones se presenta la configuracion
metropolitana el funcionamiento diario de desplazamientos obligados, estructura de
vialidades, motorizacion y empresas que ofrecen el servicio, como indicadores
separados; se revisan trabajos sobre movilidad urbana realizados por consultorias
a contrato del sector transporte y desarrollo urbano; y se presentan algunas

acciones de movilidad.

El capitulo 1V, presenta las narrativas de acompafiamiento en viajes de los sujetos

sociales seleccionados en la ZMVT, con la finalidad de descifrar el universo de
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estrategias y capacidades desplegadas para enfrentar al sistema de movilidad
urbana, en particular del servicio de transporte publico de pasajeros. Se realizan
seis casos de estudio, seis viajes desde municipios periféricos hacia el lugar de
estudio o trabajo. Con la guia de observacion etnogréafica se levanta informacion
sobre el recorrido; criterios de decision/eleccion, interaccion social, satisfaccion del

servicio o confort, seguridad y, obstéculos.

El capitulo V, aborda la relacion, sujeto—sistema en la movilidad urbana en la ZMVT,
es un analisis integrado de las dos dimensiones de estudio y la necesidad de
avanzar hacia la integracion de perspectivas en la movilidad integral metropolitana.
Presenta el conjunto de estrategias y capacidades de los sujetos sociales en los
seis viajes metropolitanos acomparfados, analiza la construccion social del capital
de motilidad metropolitana y esquematiza la necesaria integracion sujeto-sistema

de movilidad metropolitana.

Al final, el dltimo apartado del documento, presenta las conclusiones generales de
la investigacion, el alcance del objetivo planteado, la valoracion de la hipétesis, y se

delinean lineas teméticas para futuras investigaciones.
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“Entre asientos vacios”

Fuente: tomada por al autor,
Linea Estrella del Noreste, Paseo Tollocan-Lerma. 8 horas.

CAPITULO |. MARCO CONCEPTUAL DE LAS
ESTRATEGIAS DE LOS SUJETOS SOCIALES EN
LA MOVILIDAD URBANA
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CAPITULO |. MARCO CONCEPTUAL DE LAS ESTRATEGIAS DE LOS
SUJETOS SOCIALES EN LA MOVILIDAD URBANA

Este capitulo expone los elementos conceptuales que apoyaran a la investigacion,
los cuales se organizan en tres subapartados. ElI primero presenta la
conceptualizacién de la movilidad urbana con una familia de conceptos asociados,
tales como transporte, estructura urbana, intermodalidad y accesibilidad. El
segundo presenta la discusion social o perspectiva de los sujetos sociales, parte de
la teoria de la estructuracion, de donde deriva la construccidn de los sujetos sociales
de la movilidad urbana. El tercero, presenta los aspectos institucionales de la
gestiéon de la movilidad urbana, la planeacién y el derecho a la movilidad. Con todo

ello en el cuarto se formula el esquema tedrico conceptual que apoyara la tesis.

1.1 PERSPECTIVA DEL SISTEMA DE MOVILIDAD URBANA

El objetivo de este sub-apartado es recuperar la discusion de la comprension de la
movilidad urbana para exponer las acepciones existentes, considerando un grupo
de conceptos que son parte integrante en la misma, tales como el transporte,
estructura urbana, intermodalidad y accesibilidad, entre los principales, que segun

Su atencion se opta por un énfasis o enfoque de movilidad.

1.1.1. DEFINICION DE MOVILIDAD URBANA

El término movilidad, describe la capacidad para moverse o ser movido, connota
“cualidad de movible”, que tiene la cualidad de moverse. (Diccionario de la Real
Academia Espafiola, 2018). En cambio, el traslado de las personas desde el lugar
de residencia hacia algun otro punto de destino en la ciudad atafie al concepto de
movilidad espacial urbana, genéricamente movilidad urbana, éste tiene diversas

connotaciones y atributos.

La movilidad urbana refiere a los distintos desplazamientos que las personas
generan en la ciudad, a través de diferentes formas de conexion, para llegar a un
lugar o acceder al mismo. Asi, en el caso de la movilidad urbana obligada, refiere a
los desplazamientos que sea cual sea su origen, su destino es el trabajo o el estudio,
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y, a la inversa, aquellos desplazamientos en que el origen del mismo sea el trabajo
o el estudio y tengan por destino el domicilio. Para Connolly (2018), entre otros
atributos el concepto, es la relacion entre redes de conexién urbanay la planeacion
espacial, busca complementar medios de transporte, la gestion eficaz del espacio
publico y del transporte sostenible, dandole a cada medio de transporte su espacio

en la via publica.

De manera que, la movilidad urbana se entiende en los desplazamientos de origen
— destino en la ciudad, motorizados, particulares o colectivos, que a su vez refiere
a los modos de transporte que una persona puede utilizar para trasladarse de un
lugar a otro. Para Connolly, la movilidad no sélo se refiere a trasladas de un punto
a otro punto, sino es un fendmeno complejo con diversos elementos que los
componen. “La preocupaciéon de los académicos con la movilidad obedece al
reconocimiento de que el acto de trasladarse significa mucho mas que sélo vencer
la distancia de un lugar a otro en el menor tiempo y costo posibles” (Connolly, 2018,
p. 376).

La movilidad urbana trata del movimiento de personas y mercancias, no se refiere
a la jerarquia del motor (el transporte), esta distincion es sustantiva para la
generacion de conocimientos, asi como de la toma de decisiones. “La movilidad
estd compuesta por tres atributos: los lugares, las personas y los dispositivos en los
cuales, primordialmente, estan los medios de transporte. Para provocar un cambio
modal es necesario actuar sobre los tres aspectos” (Capréon y Pérez, 2016 p. 12).

Al momento de integrarlos se desencadena una amplitud de consideraciones.

La movilidad urbana no es el dispositivo que transporta, son el conjunto de las
consideraciones asociadas a los traslados o viajes que realizan las personas en las
ciudades; condiciones socio espaciales, infraestructuras y tecnologias,

procedimientos de gestion, informacién y opciones de acceso.

Las diferencias de enfoques entre movilidad y transporte son significativas, que no
sélo atafie al énfasis del objeto por atender, vehiculos versus personas, sino que

ello deriva en la fragmentacién de la comprension, existen dos paradigmas distintos.
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Al hablar de movilidad se considera variables del movimiento de las personas (de
sujetos), en la estructura econOmica, oferta de infraestructura, se enfoca en los
modos en que los sujetos hacen uso de ella. Mientras que el enfoque del transporte,
refiere a la ingenieria del vehiculo, el usuario que se desplazay el sistema redes de

transporte (Tabla 1).

Tabla 1. Diferencias entre paradigma de movilidad urbana y transporte

Movilidad Transporte
= Movimiento de personas = Movimiento de vehiculos
= Posibilidad de relaciones, = Numero de viajes, desplazamientos
oportunidades y satisfaccion de y pasaje.
necesidades = Procura eficacia, rapidez y fluidez
= Accesibilidad de personas a lugares de vehiculos.
para satisfacer necesidades = El movimiento como medio.
(bienes, productos y servicios). = Las personas, grupo homogéneo
= El movimiento tiene un valor en si de moléculas que se desplazan.
mismao. = Sistemay redes de transporte

= Enfasis por edades, género vy
capacidades diferentes
Fuente: tomado de Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal (2013, p. 21)

El concepto de movilidad urbana, como una visibn mas humanista, se relaciona
directamente con la mejora de la calidad de vida del ciudadano, ya que pasa
necesariamente por una reestructuracion de la forma actual de hacer ciudad, donde
la manera mas efectiva de transportar gente de un punto a otro no es promoviendo
el uso del automovil privado, si no que mejorando los sistemas de transporte
colectivo y no motorizados (Connolly, 2018). Remarcando que el fenbmeno de la
movilidad urbana es un fenémeno del cotidiano, se vive diariamente en aras de

satisfacer necesidades.

A la movilidad urbana, se agrega “lo cotidiano” como un elemento temporal que le
da forma, que es de suma importancia para la sociedad contemporanea, en el
entendido que las poblaciones urbanas estan insertas en dindmicas de movimientos
para satisfacer sus necesidades, asi la movilidad urbana de acuerdo a Mirelles-
Guasch es la suma de los desplazamientos que realiza la poblaciéon de forma
recurrente para acceder a bienes y servicios en un territorio determinado (Miralles-
Guasch, 1998 en Miralles y Cebollada, 2009, p. 194).
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La movilidad urbana es aun mas compleja, no s6lo abarca movimientos sino
significados. Segun Jiron (2015), “el enfoque de movilidad cotidiana no solo hace
referencia al desplazamiento fisico de las personas desde un espacio a otro en el
territorio, sino que también se refiere a los significados que estas movilidades
generan en términos de sus consecuencias sociales, culturales, econdmicas,
fisicas, entre otras y, por otro lado, las experiencias de las personas sobre estos
desplazamientos. Este enfoque resulta fundamental para entender la relacion entre
sociedad y tiempo — espacio, ya que la movilidad es un elemento dominante y

constitutivo del vivir contemporaneo y del espacio urbano” (Jirén, 2015, p. 49).

Segun Mollinedo, “la distancia que separa a los lugares donde se realizan las
distintas actividades econdmicas y sociales no ha dejado de crecer en los ultimos
decenios como consecuencia de los avances tecnologicos y organizacionales”. Por
tanto, las politicas publicas en esta materia deben considerar los cambios en las
rutas origen-destino de los viajes citadinos (Mollinedo en Quezada, 2017, p. 14).

La movilidad urbana, en términos normativos, debe estar asociada a las condiciones
de bienestar y prosperidad de la poblacién en las areas urbanas, debido a los
escasos logros en la materia, la movilidad urbana es un reto mundial. “La ONU
advierte que las deficiencias en la movilidad han restringido por lo tanto los derechos
de los habitantes en las ciudades; los tiempos invertidos en los traslados, el costo
economico y el impacto en el presupuesto familiar, asi como la inseguridad que se
vive en los trayectos, han deteriorado las condiciones de vida de la poblacion”
(Quezada, 2017 p. 10).

La movilidad urbana, entendida como la necesidad o el deseo de los ciudadanos de
moverse es, por tanto, un derecho social que es necesario preservar y garantizar
de forma igualitaria (Quezada, 2017). Es necesario que tanto la sociedad como los
gobiernos garanticen calidad, eficiencia, seguridad y flexibilidad en opciones de
desplazamientos diarios de las personas (todos los dias de la semana, todas las
horas del dia).
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Surge asi el aspecto normativo de politicas de movilidad urbana. Segun la ONU
(2016), los habitantes de la ciudad se ven afectados por los sistemas de transporte
publico ineficientes, desarrollos de baja densidad, expansion urbana y la creciente
distancia entre los habitantes y sus lugares de trabajo, mercados e instalaciones
educativas y de salud. A pesar de haber enfrentado enormes retos y cambios de
comportamientos tecnoldgicos y politicos, las ciudades permanecen a la vanguardia
de los cambios transformadores para mejorar la calidad de vida a través de la
inversion en la movilidad urbana conectada y sostenible (ONU-HABITAT, 2016, p.
39).

En suma, la movilidad urbana, es un concepto multidimensional, que engloba
componentes fisicos relacionados con el transporte urbano con los de la vida diaria
y los significados. La movilidad urbana, persigue normativamente acceso eficaz a
bienes, servicios, mercados de trabajo, relaciones sociales, manejo del tiempo, en

condiciones dinamicas.

a) Estructura urbana

La configuracion de la estructura urbana es el sustrato de la conformacion de la
movilidad urbana, este sub apartado expone tal relacién. Primero exponemos las

partes, luego la morfologia y enseguida la relacion con la movilidad urbana.

La estructura urbana interna, segun Zarate (2012), desde el punto de vista del uso
del suelo funcional y social, esta formada por el centro urbano y franja periurbana,
ambas partes ocupadas por diversos usos, entre otros, residenciales, actividades
econdémicas, administrativas, equipamiento e infraestructura. El area central,
generalmente contiene el centro histérico, espacio mas antiguo de la ciudad y centro
de actividad econdmica que unas veces se superpone al nucleo fundacional, y otras
se sitla junto a él. Al centro le rodea una franja peri central cuya caracteristica es la

transicion, ambas conforman al centro urbano.

Por su parte, en la franja periurbana, se presenta la suburbanizacion o proceso de

expansion, cuyo mecanismo ha sido la transformacion externa, sobre los usos
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agricolas y forestales. El tejido urbano construido se extiende por aglutinacién,
incorporacion de poblados, localidades pequefias y asentamientos aislados. Esta
franja es de limites y funciones imprecisas, se distingue el suburbio (ciudad
dormitorio) del emplazamiento satélite (cierto grado de actividad econdmica),
registra tipos de crecimiento discontinuo, radial y a saltos (Zarate, 2012). Tanto el
centro urbano como la franja periurbana presentan procesos segun la situacion del

conjunto de la ciudad.

También se dice que la ciudad se constituye por un conjunto de elementos urbanos
gue reconocemos como espacios verdes, equipamientos, sistema vial, tramas,
trazados vy tejido construido los cuales le dan vida y fomentan la cohesién social,
estos se pueden identificar como espacios llenos y vacios. Los espacios vacios se
conocen como trama urbana. “La trama urbana constituye una red que hace posible
el desplazamiento de vehiculos y personas a través del espacio edificado y esta
compuesta por dos elementos: lugares y caminos. Simplificando, cada trama
consiste en varios lugares conectados por caminos” (Rodriguez-Chavez, 2016, p.
11). Asi, las redes de flujo desarrollan el espacio, al tiempo que permite que se

realicen traslados o viajes.

Por ello, en la estructura urbana, tanto usos del suelo como entramado vial son
indispensables para el funcionamiento de actividades productivas, residenciales y
recreativas, entre otras. La localizacion de las funciones y actividades ya sea en el
centro urbano o en la periferia, o incluso mas alla, genera necesidades de traslados
dentro de la ciudad y fuera de ella, en modos diversos. Por ejemplo, el mercado de
trabajo urbano, que integra la residencia de quienes ofrecen fuerza de trabajo con
la localizacion de demanda de empleo de las actividades productivas, esta
relacionando usos de suelo, necesidades de traslados origen - destino y modos de

lograr a los viajes, en el centro urbano, en la periferia y mas alla.

En el funcionamiento de la ciudad, la localizacibn espacial de actividades y
funciones organizan la morfologia de la ciudad. “La estructura urbana incluye la

localizacion de los usos del suelo en una ciudad, por lo que diversas teorias que
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han tratado de explicar la estructura espacial urbana han abordado de forma
implicita los mecanismos de generacion de la forma urbana, al analizar la
distribucion de las actividades localizadas en el espacio urbano y sus
interrelaciones, y generando modelos que tratan de explicar y representar las
regularidades observadas en las distribuciones de usos de suelo de las ciudades.
Dichos modelos han sido planteados principalmente desde dos perspectivas, la

sociolégica y la economica” (Ramos, 2014, p. 32).

En los dltimos afios, aquél modelo de ciudad basado en estructura con un solo
centro, ha dado paso a sistemas mas complejos caracterizados por varios nucleos
de concentracion de empleo y servicios, donde la dispersion urbana gana
protagonismo. De acuerdo con Cerda y Marmolejo (2012), el fendmeno del
policentrismo no es exclusivo de las &reas metropolitanas tradicionales
caracterizadas por unidades de administracion local (municipios) continuas, y
muchas veces conurbadas con fuertes relaciones funcionales articulando el

mercado laboral con el de vivienda.

Tal configuracion urbana de loa Ultimas décadas, de varios nucleos o policéntrica,
hace mas compleja la demanda de traslados y de las soluciones de movilidad

urbana, por tanto, son soluciones dinamicas.

En la relacién de la estructura urbana con la movilidad, la implementacién de
estrategias como usos del suelo mixtos, balancear empleos y vivienda es un objetivo
para reducir distancia y tiempo de recorrido, pues “incrementan la accesibilidad
(oportunidades para llegar a los destinos deseados) de los habitantes de la ciudad
a sus empleos y a los comercios y servicios” (Cervero y Duncan, 2006 en Ramos,
2014, p. 42). La relacion de la estructura urbana y movilidad también se observa en
como se distribuye la densidad de actividades y funciones. “Si antes la vida cotidiana
se organizaba dentro de un espacio polifuncional préximo al hogar, hoy se ha
pasado a un modelo de vida en donde las diferentes actividades se hallan dispersas

a lo largo de una extensa trama urbana” (Avellaneda y Lazo, 2011, p. 55).
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Desde la planificacion de los usos del suelo, “la evidencia nacional e internacional
muestran que el uso del transporte publico o las formas de movilidad no motorizada
no solo esta determinado por el ingreso de las personas y la calidad del transporte
publico, sino que por otros factores urbanos y demograficos tales como: la densidad
residencial, la concentracion de las actividades de empleo y la integracion socio
espacial y de usos” (Comision Asesora Presidencial, 2014, p. 42). Todos ellos,
aspectos derivados de la estructura urbana y su funcionamiento son el sustrato de

lo movilidad urbana.

Los habitantes de las urbes latinoamericanas presentan condiciones desiguales
para moverse, debido a modelos y gestiones lejanas a sus contextos, asi como a
politicas e infraestructuras que motivan el uso del automévil privado, de dificil
acceso para la poblacion econdmicamente vulnerable. “Algunos se desplazan
mucho y lejos, por necesidad o por gusto, mientras otros se desplazan con dificultad,
ya sea por impedimento fisico, por limitacion econémica o por decision propia.
Mientras algunos circulan en automodviles confortables (lo cual no impide los
embotellamientos), otros viajan a pie, en bicicletas o en transportes publicos
sobrecargados, en condiciones a menudo incobmodas” (Gouéset, V., Demoraes, F.,
Le Roux, G, Figueroa, O. y Zioni, S, 2015, p. 305).

La distribucion residencial también reconfigura el espacio y complejiza la situacion
del transporte. “Las trayectorias residenciales de los habitantes se dieron en el
marco de un mercado de la vivienda altamente segregativo, con la construccion de
barrios populares muy extensos en las periferias, por via ilegal o mediante la oferta
de viviendas sociales, y con la produccion de espacios residenciales formales para
las clases medias y altas en otros sectores de la ciudad” (Gouéset et al, 2015, p.
304). Esta diversa organizacion socio espacial, genera movilidad cotidiana intensa,

en condiciones de desigualdad de los desplazamientos de los grupos sociales.

Con el crecimiento fisico de la ciudad, grupos de habitantes de la parte externa se
ven obligados a desplazamientos largos para acceder a recursos que generalmente

estan un centro o subcentro urbano. “Las condiciones de desplazamiento dependen
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de varios parametros, a los cuales los habitantes tienen que adaptarse: la
localizacion de su lugar de residencia en el espacio metropolitano, la necesidad que
tienen o no de salir cotidianamente a trabajar, estudiar, o realizar varias diligencias,
la capacidad econdmica de los individuos y de los hogares y su dotacion en medios
de transporte, la calidad de la infraestructura vial y la oferta en transporte colectivo”
(Gousét et al. 2015, p. 304).

En la relacion de estructura urbana con las condiciones del desarrollo urbano se
ubica las condiciones socioeconomicas de los residentes que necesitan de la
movilidad urbana. Para Gousét et al. (2015, p. 311), la configuracion de la estructura
urbana, crea o propicia el reparto modal que ha condicionado el acceso de ciertos
grupos de poblacion urbana a elegir modos precarios de moverse en una jerarquia

modal, es decir, un acceso desigual a los diferentes modos de transporte.

En suma, la estructura urbana es la organizacion funcional de la ciudad, es el lugar
donde interactian multiples elementos para conseguir satisfactores y beneficios. La
morfologia es la resultante de la disposicion y organizacion de todos elementos de
en la ciudad, todo ello propicia forma de movilidad, gestién de la movilidad, es decir,

relacion de planeacion urbana y planeacion de la movilidad urbana.

b) Intermodalidad

La intermodalidad de un sistema de transporte esta integrado por distintos modos
armando una cadena origen-destino que permite a los usuarios elegir segun sus
necesidades de recorrido. “La intermodalidad, como integracion solidaria y facilidad
de intercambio entre los distintos modos de transporte, se considera un objetivo
prioritario por los tedricos y planificadores del transporte, tanto la movilidad de
viajeros como de mercancias” (Pazos, 2003, p. 429). Los modos de moverse en la
ciudad derivan de la oferta de dispositivos interconectados para organizar los

desplazamientos.

El ejemplo de Jirdn (2015), sintetiza como opera la intermodalidad: “..., una persona

que utiliza el transporte publico en ciudades como Santiago, generalmente camina
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desde su casa al paradero, espera hasta que llegue el bus, toma el bus, muchas
veces se baja en una estacion intermodal y toma otro bus o un metro, al salir del
metro puede que camine otro tramo y puede que también tome un colectivo que lo
lleve cerca de su destino y luego camine otro tramo final. Esto mismo puede
sucederle a un ciclista, a un automovilista 0 a un peatéon que, pese a que en la
persona predomine un modo de viaje, sus trayectorias son mixtas. Al comprender
la movilidad a partir de la trayectoria y no solo el modo, se genera una comprension
de la intermodalidad a la que son sometidas las personas diariamente y se puede
detectar que muchos de los conflictos pueden suceder en el cambio modal o que
muchas de las soluciones a problemas pueden ser intervenidas comprendiendo la
intermodalidad” (Jiron, 2015, p. 51).

La finalidad de la intermodalidad es ofrecer modos de transporte que comprenda la
movilidad en la ciudad, conseguir viajes combinando modos de forma eficiente al
usuario, que tales opciones ofrezcan opciones de eleccién. La mejor intermodalidad
en la movilidad urbana contribuye en la accesibilidad, acceder a bienes y servicios

al lugar necesario.
c) Accesibilidad

Relaciona el funcionamiento de la estructura urbana con movilidad urbana, tiene
una finalidad distributiva de acceso a las condiciones del desarrollo urbano, atiende
las condiciones de acceso a bienes y servicios (recursos) en un lugar o lugares
(destinos); la accesibilidad devela la organizacion espacial, alcance/distribucion y
obtencion de recursos. La accesibilidad, se convierte en la finalidad de la movilidad

urbana; acceso fisico de la poblacion a todo lugar para satisfacer necesidades.

La accesibilidad, en forma agregada, “es la capacidad que un territorio ofrece a cada
ciudadano, con la mayor independencia posible de sus condicionantes econémicos
y sociales, de llegar en condiciones razonables a todos aquellos lugares que

sustentan el normal desarrollo de la vida laboral y social” (Miralles, 2005, p. 145).
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La “accesibilidad es la medida de la capacidad de un lugar para ser alcanzado, o
para alcanzar diferentes lugares. La capacidad y la estructura de la infraestructura
del transporte son elementos clave en la determinacién de la accesibilidad”
(Rodriguez, Brisson y Estupifian, 2009 en Talavera y Valenzuela, 2014, p. 38). De
manera que comprende todo orden de infraestructuras en la que confluyen los

modos de transporte para unificar e integrar lugares de la ciudad.

Segun Talavera y Valenzuela (2014), los elementos que componen a la
accesibilidad son varios y su consideracion permite dar cuenta del significado de su
interaccion en el complejo sistema de una ciudad, asi distinguen cinco factores:
usuarios, modos de transporte, uso del suelo, indicadores de accesibilidad v,

contexto global - enfoques (Tabla 2).

Tabla 2. Componentes de la accesibilidad

Factores Caracteristicas

Usuarios Los usuarios son todas aquellas personas o negocios que quieren alcanzar
bienes, servicios, actividades o destinos, se reconoce la diversidad de
opciones de acceso, sin clasificarlos en conductores o usuarios de transporte
publico.

Modos de Considera modos de transporte motorizados 0 no motorizados. Valora los

transporte modos de transporte por su capacidad para satisfacer necesidades de
usuarios. Incluye gestion de la movilidad, estrategias de usos del suelo
siempre que incremente la accesibilidad.

Usos del Distribuciéon de centralidades, diversidad, conectividad y condiciones
suelo peatonales. La mejor localizacion de centralidades combinara proximidad,
servicio de transporte publico, acceso a vias y peatonalizacion.

Indicadores La accesibilidad se mide en funcién del costo, tiempo, riesgo o impedimentos,
entre otros, para alcanzar las oportunidades.

Contexto Cualquier impedimento puede ser entendido como problema, riesgo, costo o
global - barrera que impide a las personas alcanzar sus objetivos. Las soluciones a
enfoques adoptar pueden ser de gestién del trafico, mejora de la movilidad, alternativas
a la movilidad o gestién de los usos del suelo para que sean mas accesibles.

Fuente: tomado de Talavera y Valenzuela (2014)

Ademas de ofrecer accesibilidad al conjunto de satisfactores a los residentes o
viajeros en la ciudad, para Talavera y Valenzuela (2014) es también fundamental
comprender la diferencia entre trafico, movilidad y accesibilidad, ello refleja el

enfoque con el que se analiza, disefia y gestiona el funcionamiento de la ciudad; a
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saber, trafico referente soélo al transporte, movilidad considera la integraciéon de
modos, accesibilidad considera las condiciones de la satisfaccion (Tabla 3). Segun

el enfoque se evidencia adelantos o atrasos en la comprension de movilidad urbana.

Tabla 3. Diferencias entre trafico, movilidad y accesibilidad

Aspectos

Trafico

Movilidad

Accesibilidad

Definicién

Unidad de medida

Modos considerados
principalmente
Indicadores
habituales

Asunciones
referentes a los
beneficios para los
usuarios
Consideracién de
usos del suelo

Mejoras estratégicas
favorecidas por el
transporte

Viaje en vehiculo

Vehiculos por kilometro
Vehiculos - trayecto

Automdviles y vehiculos
pesados

Volumen de trafico y
velocidad de la via, nivel de
servicio, costo por vehiculo-
kilometro, plazas de parking

Maximo kilometraje del
vehiculo y velocidad,
estacionamiento, bajo costo
del vehiculo

Favorece la baja densidad,
patrones de desarrollo
urbano residencial
Incremento de capacidad de
las vias y aparcamientos,
velocidad y seguridad

Personas y movimientos
6ptimos en tiempo /
distancia

Personas por km

Personas trayecto

Km por viaje

Automoviles, transporte
publico y vehiculos pesados
Volumen personas-trayectos
y velocidad, nivel de
servicio, costo persona-
trayecto, comodidad trayecto

Fluidez en los movimientos y
amplitud de destinos
posibles

Favorece mayor densidad
de usos para satisfacer el
transito

Incremento de capacidad del
sistema de transporte,
velocidad y seguridad

Capacidad de obtener
bienes, servicios y
actividades

Viajes, oportunidades
alcanzables, costo

Todos los modos

Nivel de servicio
multimodal, accesible a
los usos, costo
generalizado para
alcanzar las
oportunidades

Mdltiples opciones de
transporte, conveniencia,
accesibilidad a los usos,
eficiencia del costo
Favorece mayor densidad
de usos, diversidad y
conectividad

Mejora de movilidad,
sustitutos de la movilidad
y accesibilidad a los usos

Fuente: tomado de Litman en Talavera y Valenzuela (2014)

No obstante, la complejidad de la accesibilidad, tiene un cimulo de racionalidad de
eficiencia espacial y de percepcion. Segun Graizbord, la accesibilidad es “la relacion
espacial entre el punto de generacion de la demanda y el lugar donde puede
satisfacerse” (Graizbord en Ramos, 2014). Segun Ramos (2014, p. 43), la decisién
de una persona al elegir un destino es compleja, “dependera de la forma en que
sopese los beneficios esperados que pudiera obtener en un destino contra los
costos de llegar hasta ese lugar, el tiempo representa un costo, ademas de la
distancia fisica, al ser un recurso finito y escaso, y en donde la informacion es un

costo de transaccion y, por tanto, también un factor de movilidad”.

Las ciudades que proveen una buena accesibilidad son usualmente consideradas
como favorables para la disminucién de los viajes en transporte motorizado, pues
hace mas asequible para los residentes el trasladarse caminando, en bicicleta o a

través de transporte publico masivo.
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El debate sobre la accesibilidad, toda vez que comprehende la distribucion social y
espacial de los bienes, atafie consideraciones de politica publica, de justicia
espacial, de distribucion del desarrollo urbano y, derecho a la ciudad. En este marco,

se abren opiniones en diferente sentido de las acciones.

Considerar la accesibilidad puede aportar a como construir ciudades equitativas,
sostenibles y competitivas. “Un debate entre urbanistas se centra en si las ciudades
deben ser compactas o expandidas. El International Transport Forum (ITF) de la
Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econédmicos (OECD), en su
reporte Linking People and Places argumenta que las ciudades no-OECD son mas
accesibles —a pesar de tener redes de transporte mas lentas— que las ciudades
OCDE por ser mas densas. A diferencia de un estudio de la CAF que indica que, a
pesar de la alta densidad de las ciudades en América Latina, éstas no son
accesibles debido a los altos costos de congestiéon (es decir, densidad diferente a
accesibilidad)” (ITF, 2017). Priorizar la accesibilidad en las politicas urbanas es
muestra de mejoras en calidad de vida al facilitar acceso a necesidades de la vida

cotidiana.

Para mejorar las condiciones de accesibilidad, la correcta gestion permite la
oportunidad de elegir los servicios conforme libre eleccion y el acceso a lo social.
“La movilidad ... la convierte en un dispositivo importante de promocion de la
inclusion social para los grupos mas pobres ... permitir a los individuos el acceso a
la ciudad, a sus territorios, a las oportunidades de toda indole que ésta ofrece y, por
supuesto, a los vinculos sociales tan importantes para los colectivos urbanos”
(Avellaneda y Lazo, 2011, p. 48-49).

Asi, la accesibilidad es un enfoque y una préactica, o coloca a las personas como
centro de reorganizacion y distribucion de la movilidad, de la gestion de la ciudad, o

se presenta inequidad de acceso espacial.
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1.1.2. DIVERSAS ENTRADAS A LA MOVILIDAD URBANA

Siguiendo la revision a la evolucion conceptual de la movilidad que realiza Pucci
(2016) pasa por sobre las posiciones de la ingenieria del transporte para avanzar al
campo de las ciencias sociales en general, en ese universo identifican tres claves
interpretativas hasta el momento en el estado de la cuestion de la movilidad en la

ciudad contemporanea.

La movilidad como un fendmeno socioespacial como un producto social: la
movilidad de personas, bienes e ideas son el centro de atencion para la movilidad
desde la sociologia contemporanea, ya que entiende que el mundo contemporaneo
es definido por la circulacion de bienes, mas que estructuras y organizaciones
estables, la atencion se dirige a como el movimiento compone a las realidades
sociales y materiales. “La intencion y realizacién de un acto de movimiento en el
espacio fisico que involucra un cambio social y, por lo tanto, el andlisis de la
movilidad informa sobre la composiciéon y los cambios en una sociedad” (Pucci,
2016, p. 6). El sentido movil, la experiencia y el compromiso significativo asociado
a los entornos que "hacen la movilidad", llama la atencion sobre el proceso de
disefio y planificacion que se da al lugar y forma de la movilidad urbana. Desde esta
Optica, los procesos de disefio y planificacion tienen la tarea de crear nuevos

potenciales, capacidades y experiencias.

La movilidad como nueva relacidén entre el espacio y las practicas sociales: “Segun
Gallez y Kaufmann (2009), hay dos cambios importantes en la conceptualizacién de
la movilidad en la ingenieria del transporte: de la evaluacién cuantitativa de los flujos
con enfoque en la nocion de desplazamiento en los afios 70 y posteriores, a una
conceptualizacion de los movimientos como demanda derivada” (Cfr. Pucci 2016,
p. 7). El cambio gradual desde el desplazamiento [la oferta] a los movimientos
permitio la conceptualizacién de la “demanda derivada” como consecuencias de la
necesidad de conocer en detalle las interacciones sociales que se encuentran

detras de los movimientos. Segun Sheller y Urry (2006) "el nuevo paradigma de las
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movilidades" pide nuevos métodos de investigacion "en movimiento" capaces de

"simular la movilidad intermitente" (Cfr. Pucci, 2016).

La movilidad como un bien comun y de capital social: para esta perspectiva el
derecho a la movilidad no se refiere al derecho al transporte, sino el de posibilitar la
movilidad mediante la flexibilidad, conectividad, reversibilidad y un mejor acceso a
diferentes recursos y destinos. En esta linea, algunos autores han considerado,
durante afos, la movilidad como un recurso clave para la inclusion social, un valor
gue también produce nuevas formas de diferenciacion social (Kaufmann 2002;
Orfueil 2004; Le Breton 2005; Cresswell 2006; Cass et al. 2005 confrontar en Pucci,
2016). “La movilidad se puede considerar como "capital social” (Tarrius 2000; Orfueil
2004) que depende de la disponibilidad, calidad, difusion, acceso al transporte y
suministros de comunicacién, pero también de la capacidad de cada sujeto para
moverse” (Cfr. Pucci, 2016, p. 10).

El capital de la red es la capacidad de generar y mantener relaciones sociales con
personas que no son necesariamente cercanas, generando beneficios emocionales,
financieros y practicos (aunque esto a menudo conlleva diversos objetos y
tecnologias o el medio de redes) (Pucci, 2016, p. 10). Las relaciones sociales reales
y potenciales que ofrecen las movilidades, destacando una condicidén especifica,
gue se basa en la capacidad de crear contactos, a partir de recursos como el tiempo,

los objetos, el acceso, las emociones distribuidos de manera diferente.

Alun mas, desde las capacidades de los sujetos se introduce el concepto de
motilidad propuesto por Kaufmann (2008) que refiere a "la manera en que un
individuo o grupo se apropia de los campos de posibilidades, se relaciona con el
movimiento y los utiliza" (Cfr. Pucci, 2016, p. 11). El capital de motilidad puede
convertirse en una referencia tanto para promover la virtud, comportamientos ya
establecidos, y para apoyar practicas alternativas. Mas adelante se amplia el

planteamiento de Kaufmann.

La movilidad como proyecto: “la movilidad, al ser un medio de interaccion social,

constituye una forma de capital que no es simplemente una combinacion de los
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ingresos de una persona, el logro educativo y las redes sociales, en realidad
produce un nuevo capital en si mismo, a partir de las interacciones que hace
posible” (Pucci, 2016, p. 12).

Luego de presentar las diversas entradas a la movilidad existente en la literatura,
Pucci compacta tres perspectivas que buscan mejorar la politica urbana,
gobernando las dinamicas espaciales de los cambios sociales y la forma urbana
como moldeadores de la movilidad (Pucci, 2016, p. 13-15): la primera, se refiere a
la importancia del conocimiento en tiempo real de las necesidades de movilidad,
también posible a través de un uso mas generalizado de las tecnologias en red,
como impulsores de la implementacion en toda el area de politicas urbanas
innovadoras y suministro de transporte; la segunda, relacionada con las practicas
de movilidad, para ‘redimensionar” la politica urbana y ayudar en la construccion de
geografias de asociaciones entre diferentes partes interesadas, como una
herramienta para apoyar y aumentar la eficiencia de las politicas urbanas y los
servicios de movilidad; y la tercera, relacionada con la posibilidad de afectar las

formas de desigualdad en el acceso a bienes y servicios a través de la movilidad.

Segun, Pucci de lo que se trata es de ver a la movilidad como una propiedad de los
sujetos mas que una caracteristica de los lugares, buscando las conexiones
detalladas de esta propiedad de los sujetos recuperadas desde el pensamiento

cotidiano (sentido comun) en las experiencias y comportamientos.

1.2. PERSPECTIVA DE LOS SUJETOS SOCIALES

Este subapartado expone elementos y enfoques en la construccion del
conocimiento desde las personas y su relaciéon con la ciudad, una perspectiva
cualitativa para abordar la ciudad, que da soporte a la entrada analitica en esta
investigacion; es decir, el marco que encuadra la movilidad que construyen los

sujetos.
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1.2.1 CONSTRUCCION DEL CONOCIMIENTO DESDE LA TEORIA DE LA ESTRUCTURACION

Aqui se busca explicitar cobmo se construye conocimiento desde la perspectiva
social, considerando la vision de A. Giddens con su teoria de la estructuracion;
mostrando las dimensiones que la componen y alcances tedrico-metodoldgicos, con

base en la lectura que realiza Girola (1999).

La conceptualizacion del sujeto desde la propuesta de A. Giddens se basa en los
trabajos de Marx, Durkheim y Parsons (materialismo, estructura e interpretacion),
surge como una critica a las limitaciones de crear conocimiento social, solo, bajo
una orientacion positivista, la propuesta de la teoria de la estructuraciéon se orienta
en repensar qué es la realidad social y como debe ser abordada. “Se propone una
articulacion y una revaloracion tanto del papel de los sujetos, de la capacidad
transformadora de éstos con respecto al entorno social, como del que tienen las
estructuras, ya sean econémicas o de corte valorativo o emotivo (la capacidad
transformadora de los sujetos) y estructura. Para entender los procesos sociales

hay que tener en cuenta ambos elementos” (Cfr. Girola, 1999, p. 11).

Un aspecto clave para la teoria de la estructuracion es articular como los sujetos le
dan sentido a su cotidiano a través de las estructuras que lo condicionan, pero que
le proporcionan elementos para afrontar las dificultades del devenir diario, la
estructura es vista como un elemento que organiza y da forma a las reglas de la
vida social. “La forma en que los seres humanos producen, reproducen y cambian
a la sociedad desde un enfoque en el que los aspectos del comportamiento
cotidiano se imponen como una parte importante del analisis cientifico” (Cfr. Girola,
1999, p. 27). Dicha articulacién es una propuesta de entender que el sujeto y la
estructura son elementos interconectados, se dan sentido y se construyen

mutuamente en el cotidiano.

Lo cotidiano, es la dimensién dénde se recuperan los aconteceres de los sujetos y
las estructuras, da cuenta de la estructuracion de la realidad social, derivada de la
interaccion entre sujetos y estructuras, superando la dualidad estructura - sujeto.

“La perspectiva socioldgica centra su atencion en las practicas sociales, la premisa
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es la interaccion social y las practicas sociales que son realizadas por agentes
humanos capaces de conocer, que se desempefan diestramente valiéndose de un
conjunto de conocimientos y herramientas, o recursos a su disposicion, que
emplean regularmente en las rutinas ordinarias y en su trato con otros” (Cfr. Girola,
1999, p. 27).

El universo de eleccion, desde el sujeto puede ser modificado segun sus deseos o
necesidad, si existen los recursos materiales e inmateriales para su cometido, “la
capacidad de influir en el mundo material y social esta limitada por los recursos a
disposicion de los actores, es una capacidad que depende entonces del poder entre
actores” (Cfr. Girola, 1999, p. 27).

Para lograr la explicacion de la realidad se establecen niveles de analisis que
permiten dar cuenta de la multi factorialidad de los elementos de la realidad que
compone la articulacion de la estructura y el sujeto. Giddens “propone una
articulacion de estos dos niveles de analisis, es decir, no se puede analizar un
proceso social teniendo solamente en cuenta: los motivos, las intenciones del
sujeto, pero tampoco se pueden analizar los procesos sociales teniendo en cuenta
exclusivamente los problemas de estructura o los condicionamientos vy
determinaciones de las estructuras” (Cfr. Girola, 1999, p. 11). En consecuencia, la
estructura y las intenciones de los sujetos conforman el universo de accion para
explicar la realidad, al superar la divisiébn de estudiar a la estructura, por un lado y
al sujeto, por otro, permite analizar las causalidades de los comportamientos del

sujeto ante la incertidumbre del universo de toma de decisiones.

Esta doble hermenéutica como un recaudo metodolégico para operacionalizar la
investigacion social, contiene: la realidad que se intenta explicar forma parte de un
mundo al cual se pertenece, que esta constituido por personas, que ha sido creado
por personas; esas personas hablan, protestan, mienten y también interpretan e
intentan explicar y modificar el mundo en el que viven, es decir, examinar las
interpretaciones de la gente que es el objeto de estudio. Se “tiene que interpretar lo

que la gente dice, no se puede tomar lo que la gente dice y hace como un dato y
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considerar que lo que se observa es la verdad y ya, se tiene que ubicar en un
contexto significativo, interpretarlo, relacionarlo con lo que se sabe, transformar su
observacion tomando la precaucion de considerar los efectos de su propio
involucramiento y las modificaciones que éste puede introducir en la observacion”
(Cfr. Girola, 1999, p. 12).

Por tanto, la articulacion individuo - sociedad (sujeto - estructura), permite dilucidar
que los seres humanos y la produccion de sus actividades sociales no pueden ser
tratadas como un conjunto de hechos pre establecidos independientes y objetivos,
pues los seres humanos participan activamente en su construccion, mantenimiento

0 cambio.

La estructura son las reglas de como actuar en la presencia de otros a partir de sus
formas propias de tratar con situaciones, son las fuerzas exteriores en las que
convergen las practicas sociales. La estructura tiene reglas y recursos utilizados por

los actores, que permiten continuar a la sociedad y practicas sociales.

En la teoria de la estructuracién, la estructura es la creacion de la sociedad que
posibilita o limita las maneras de dar I6gica a la realidad, pues brinda herramientas
para confrontar lo cotidiano, pero rara vez proporciona la misma utilidad para todo
estrato social, por ello la teoria de la estructuracién posibilita y limita. Para Giddens
‘las estructuras, ya sean econdmicas o de normas y valores, o a nivel de las
costumbres, tienen un caracter doble y complejo. Por un lado, constrifien,
determinan, condicionan lo que la gente hace; pero por el otro, posibilitan, dan
elementos para que la gente haga cosas” (Cfr. Girola, 1999, p. 12), es decir, que la
misma estructura que condiciona abre posibilidades, las cuales el sujeto elige segun

su carga cultural, material y simbdlica.

De esta manera Giddens sostiene que los sujetos construyen su realidad social
mediante la relacion, algo que les precede la estructura social; por ello el andlisis de
la construccion de las estructuras trascienden en amplios lapsos espacio—
temporales, las practicas sociales sélo se vuelven comprensibles desde las

acciones individuales de los actores que participan en el entramado social.
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Hasta aqui la propuesta de la construccion del conocimiento de la teoria de la
estructuracién de Giddens, donde queda explicito las capacidades transformadoras
de los sujetos sociales, cuya interpretacion de lo cotidiano deriva de la articulacién
sujeto - estructura (individuo - sociedad), desde donde se construye el conocimiento
interpretdndolos. Teniendo dicha teoria como marco, existen influencias
interpretativas que avanzan sus reflexiones desde la practica de los sujetos
sociales. En esta linea de razonamiento se revisa la literatura vinculada con la
movilidad urbana; la construccion y capacidades del sujeto social en la movilidad y

con ello identificar las estrategias.
1.2.2 MOVILIDAD DE LOS SUJETOS SOCIALES

Segun Colleoni (2016, p. 25), la importancia asumida por la movilidad diaria ha
llevado a las ciencias sociales, por un lado, a dedicar una atencion cada vez mayor
a ella y, por otro lado, a estudiar las diferentes formas de movilidad. “El hecho de
que la movilidad diaria representa casi todos los viajes en las ciudades
contemporaneas ha llevado a las ciencias sociales, al igual que las ciencias
urbanas, a analizar las causas y formular teorias sobre consecuencias relativas. Se
han estudiado muchos factores para encontrar las razones de este aumento de la
movilidad diaria, por lo que es dificil establecer la direccion de la causalidad”
(Colleoni, 2016, p. 26).

Los estudios sociales abordan a los sujetos sociales en su relacion con la estructura
de la movilidad. “La literatura sobre movilidad proveniente de la Geografia Humana
se actualiza y avanza hacia una revalorizacion de los estudios culturales ... frente
al énfasis tradicional puesto en lo estructural, lo general y la totalidad (por ejemplo,
cuestiones tales como la I6égica econdmica del capitalismo o del Estado). Recupera
lo subsumido o no considerado por las “grandes narrativas’, revelando su
importancia tanto social como cognitiva, para mejorar la comprension de los
mecanismos a través de los cuales se realizan y especifican las cuestiones

estructurales” (Gutiérrez, 2012, p. 63).
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Actualmente los paradigmas estan en transicion. “Asi, el nuevo paradigma de la
movilidad surge con el siglo XXI desde las Ciencias Sociales tanto desde la
perspectiva del andlisis de la distancia y el tiempo, como desde la experiencia
individual, cargada de significados e inmersa en una red de relaciones ... Las
personas que viajan toman sus decisiones en un espacio de disponibilidad de
alternativas de transporte y de significacion de éstas. Estos desplazamientos no
deben analizarse Unicamente con un enfoque instrumental relacionado con el uso
de un medio de transporte y las distancias recorridas sino como deciamos,

incorporando las motivaciones de los viajeros” (Roman, 2014, p. 102-103).

El comienzo del siglo XXI dirige el cambio de paradigma de pensamiento del
transporte hacia la movilidad, éste supone rupturas y continuidades. Una
continuidad béasica es su remisibn a un mismo campo de estudio: el del
desplazamiento territorial de las personas y sus bienes. Un cambio es que ahora
convergen la movilidad y el transporte como pensamiento alternativo
complementario en torno a un objeto de conocimiento comun, y se expanden las

fronteras convencionales de estudio (Gutiérrez, 2012, p. 71).

“El cambio de paradigma surge con la introduccion del concepto de movilidad, que
va mas alla de la planeacién tradicional del transporte, en el nuevo paradigma, lo
importante no son los puntos de origen y destino del viaje, sino la experiencia misma
del viaje. El que se mueve ahora es el individuo y no la unidad de transporte, por lo
que los traslados dejan de ser percibidos como una demanda derivada, para
convertirse en una actividad realizada por las personas” (Banister, 2008 en Capron-
Pérez, 2016, p. 13). El cambio desde un modelo de gestién de la oferta-demanda
del transporte en la movilidad urbana se pasa a caracterizar la experiencia del viaje

para centrarse en las personas.

Asi, el sujeto mediante sus experiencias, al enfrentarse con el sistema de movilidad
urbana, va organizando sus acciones. “El transeunte urbano aparece como un
sujeto que se constituye a partir de un conjunto de “tacticas’, las cuales reflejan el

caracter fragmentario y muchas veces imperceptible de su dinamica. Frente a la
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pretension institucional de la perspectiva estratégica asumida por las autoridades
de la época, que intentan exhibir las ventajas de su modelo de sociedad, las tacticas
del transeunte permiten cuestionar, criticar y refutar la pretendida hegemonia de lo
anico, de lo uniforme y de lo eficiente a partir de un conjunto de dispersiones que

alcanzan incluso ribetes de supervivencia” (Lange y Lange, 2012, p. 93).

Las remisiones a la movilidad se presentan encontradas: “Una mirada observa la
"hipermovilidad”, o su explosion, conforme disminuyen las barreras espacio
temporales en un contexto de profunda redefinicibn de modos de vida, de
disponibilidad y uso del tiempo que involucra las formas de trabajo, de vivienda, de
ocio, de educacién, de relaciéon familiar, etc. Otra observa la “inmovilidad”, o su
bloqueo, segun el impacto desigual de esta redefinicion de los modos de vida,

reforzando procesos de segregacion” (Gutiérrez, 2012, p.62).

La movilidad urbana y elementos que confluyen dan sentido y pertinencia a la lente
de lo social, “implica la revalorizacion de espacios dandoles sentido de lugar; la
alteracion de nuestros tiempos de recreacion y descanso, el intento de extender la
vida de las personas por la vinculacion de todos los lugares en virtud de una red de
conexiones que se extiende creando zonas de conectividad, por un lado, y zonas
de desconexion y exclusion, por el otro” (Marcu, 2016 en Alonso y Lugo, 2018, p.
136).

El espectro de reflexidn de significados “van desde la elevacion de la movilidad a un
nuevo paradigma de las ciencias sociales hasta el analisis pormenorizado de lo que
hace la gente mientras viaja, pasando por una amplia gama de consideraciones
sobre como el modo de trasladarse afecta las relaciones de poder, diferenciaciéon
social, la identidad de las personas y, en general todas las relaciones sociales,
incluyendo el impacto del automévil en la vida urbana, en resumen la movilidad es
una dimension que estructura la vida social’” (Kaufmann, Bergman y Joyce en
Connolly, 2018, p. 376).

La movilidad, desde la década de 1990, segun Urry (2000) y Bericat (1994), ha ido

adquiriendo importancia en orden a comprender los cambios sociales mas
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generales, ambos autores sitian la movilidad socio-espacial y el viaje como
aspectos centrales de la sociedad por cuanto vienen reconfigurando las
percepciones sobre el espacio y el tiempo, asi como sobre las relaciones y practicas
sociales (Cfr. Garcia, F. 2016, p. 17).

Estudiar la ciudad desde una perspectiva social da cuenta de los cambios en la
organizacion espacial, social y econémica y cOmo estos aspectos interaccionan
segun el contexto historico en el que surgen, creando asi huevas maneras de ver,
entender y habitar la ciudad. Segun Garcia, F. (2016) trabajos como los de Urry
(2004; 2000) y Sheller (2004), profundizan en el fendmeno de la motorizacién de las
sociedades actuales y sus consecuencias sociales. Por lo que esto conlleva, segun
Soerensen (en Jenssen, 1999), a indagar sobre aspectos relacionados con la vida
diaria, los estilos de vida y la cultura cotidiana de movilidad de los individuos, ya que
no solo es pertinente atender a las légicas racionales y economicistas de las
practicas socio-espaciales, sino también concentrarse en la dimensién afectivo-

emocional que las envuelven” (Cfr. Garcia, F. 2016, p. 17).

Asi, la movilidad es entendida como una accion que tiene diferentes significados y
sentidos segun las realidades de cada individuo y sus posibilidades de relacion e
integracion con el resto de la ciudad (Avellaneda y Lazo en Garcia, A., 2016, p. 351).
Entender de este modo la movilidad cotidiana es situarla, siguiendo la nocién de
Bourdieu (2003), “como un campo social; es decir, un espacio compuesto por
relaciones sociales de individuos o grupos que desde posiciones sociales diferentes
tratan de controlar y acumular un bien particular, el cual, en ultima instancia, es lo
gue define la existencia y particularidad de ese mismo campo” (Cfr. Garcia, A., 2016,
p. 352).

Las practicas sociales de desplazamiento muestran requisitos y capacidades que
trascienden la direccién de los viajes (en funcion de la localizacion de origenes y
destinos) y la oferta de transporte (individual o colectivo, redes o servicios). “En
términos generales, puede decirse que el pasaje de la movilidad concebida a la

realizada estd mediado por la conjugacidon de deseos, necesidades, capacidades y
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esfuerzos de viaje”. Las practicas sociales del desplazamiento expresan el uso del
territorio y se hacen a la manera en que se lo apropia. “El desplazamiento en el
territorio es uno entre lugares, pero su finalidad no son lugares. Son actividades,
servicios, bienes situados en lugares. Estudiar la movilidad como practica social del
viaje es estudiar una performance en el territorio “a partir’ de la satisfaccion de

necesidades y/o deseos de desplazamiento” (Gutiérrez, 2012, p. 67-68).

Por su parte, Cabrera, Velasquez y Orozco (2015) y Sheller y Urry (2006) “definen
el nuevo paradigma de la movilidad a partir de estudios en antropologia, cultura,
geografia, migracién, ciencia y tecnologia, turismo y transporte y, sociologia, que
incluye los movimientos de imagenes e informacién en medios locales y globales,
las telecomunicaciones personales y las redes virtuales” (Cfr. Alonso y Lugo, 2018,
p. 136).

Actualmente, “la movilidad urbana cotidiana facilita a los habitantes urbanos el
permanente transito entre distintos ambitos de interaccidn social, distintas escalas
territoriales y distintos sectores de la ciudad, y con ello evidentemente también
distintas realidades socioculturales” (Lange, 2011, p. 98). “Una forma de
comprender la sociedad es centrarse en las interacciones y las formas de usar el
transporte publico. Los recorridos en transporte publico son la condicién idénea para
la comprension de situaciones psicosociales especificas. Ademas, son situaciones
gue nos pueden ayudar a comprender y problematizar aquello que en apariencia

nos resulta demasiado familiar” (Burgos et al., 2013, p. 126).

En el aporte antropoldgico, “las personas que viajan toman sus decisiones en un
espacio de disponibilidad de alternativas de transporte y de significacion de éstas.
Estos desplazamientos no deben analizarse uUnicamente con un enfoque
instrumental relacionado con el uso de un medio de transporte y las distancias
recorridas sino como deciamos, incorporando las motivaciones de los viajeros”
(Roman, 2014, p. 103). La perspectiva antropolégica de la movilidad, “tiene como
objetivo analizar las dimensiones culturales asociadas a las narrativas de la

movilidad cotidiana y cémo éstas pueden influir en la gradacion del reparto modal
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(o uso de diferentes modos de transporte) de la ciudad. Muchas de las interacciones
sociales son relaciones de proximidad y lejania que motivan 0 necesitan
desplazamientos para ser mantenidas” (Roman, 2014, p. 103). Por lo que la
movilidad es una experiencia compleja que comprende aristas materiales y
simbdlicas. Es una situacion personal, inmersa en el flujo colectivo de lo publico,

recuperado mediante una técnica altamente flexible e inmersiva, la etnografia.

Asi, para Soldano (2017, p. 11) “las practicas de movilidad cotidiana constituyen un
mirador privilegiado para comprender tanto los procesos complejos de la cuestion
social como las dinamicas de constitucion de la ciudad metropolitana: su paisaje
cultural, subjetividades e imaginarios, en el presente y en perspectiva histérica”.
“Explicar los viajes implica reconstruir una parte importante de la vida diaria de los
residentes metropolitanos: el acceso al mercado de trabajo y a los servicios
sociales, y lo que se constituyd en nuestro locus privilegiado, sus modos, las
interacciones implicadas y el paisaje que se construye en su despliegue. En otras
palabras, la experiencia subjetiva de la metropoli que se produce cuando los actores

sociales se desplazan. Lo social urbano en movimiento” (Soldano. 2017, p.12).

En el contexto social y urbano contemporaneo, “la movilidad debe percibirse como
algo mas que un mero desplazamiento; la movilidad debe comprenderse como un
importante capital social en tanto que permite el acceso de los individuos a una red
de relaciones sociales, conocimientos y territorios distintos imprescindibles para el
desarrollo de su vida cotidiana” (Le Breton, 2004; Kaufmann, 2001 en Avellaneda y
Lazo, 2011, p. 55).

1.2.3 MOTILIDAD

La motilidad es un término de la biologia para expresar la habilidad de moverse
espontanea e independientemente. El diccionario de la Real Academia de la Lengua
Espafola indica que es la facultad de moverse, y el significado en la medicina es la

capacidad para realizar movimientos complejos y coordinados.
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En las ciencias sociales, la motilidad es una categoria de analisis que permite
esclarecer factores subjetivos y objetivos de las condicionantes del fenébmeno de la
movilidad. Este concepto lo recupera el sociélogo urbano Kaufmann (2016) quien
expone que la motilidad permite hacer un analisis que incorpora ambas logicas
(subjetiva-material), refleja la hiper-eleccion de los sujetos que viajan para satisfacer
sus necesidades. Desde una perspectiva cualitativa permite estudiar las relaciones
sociales en los modelos propuestos por una sociedad, asi como los juicios a los que

somete a sus sujetos para resolver dificultades cotidianas.

La motilidad se entiende como la aptitud para moverse, ya que cada individuo o
grupo social es poseedor de caracteristicas para moverse en el espacio geografico,
econdémico, social y otros en el que se encuentra, este conjunto de habilidades

constituye a la motilidad.

La motilidad, conjuga “todos aquellos factores que nos permiten ser méviles en el
espacio, es decir, capacidades fisicas, ingresos, aspiraciones de movilidad o
inmovilidad, sistemas de telecomunicaciones y transporte y su accesibilidad, y
habilidades adquiridas (por ejemplo, capacitacion, licencia de conducir, inglés
internacional para viajes, etcétera)” (Kaufmann, 2016, p. 36). Por tanto, la motilidad
refiere a los factores de accesibilidad (las condiciones materiales en las cuales la
oferta se puede usar en términos generales), las habilidades (aprendizajes
requeridos para usar la oferta) y, la apropiacion (aprovechamiento de la oferta para
realizar planes). Es la forma en que un individuo o grupo se apropia y utiliza el reino
de posibilidades para moverse. Hay que subrayar que la motilidad implica tanto

intencidon como accién (Kaufmann, 2016).

Asi mismo, la motilidad considera aumento del denominado "encadenamiento de
viajes", es decir, agrupacion de actividades fuera de la casa sin regresar a su hogar.
Si bien esto no refleja cambios en tecnologia del transporte, si marca cambios
estructurales en patrones de movilidad y de la sociedad. La mano de obra femenina
esta estrechamente relacionada con la disminucion de viajes a casa a la hora del

almuerzo; en lo cultural, la importancia de las actividades de ocio y el tiempo libre;

44



en lo perceptivo, ahora se considera peligroso dejar que los nifios vayan solos a la

escuela (Kaufmann, 2016, p. 36).

El uso generalizado de las telecomunicaciones y el transporte motorizado ha llevado
a cambios en la forma en la que los individuos se integran socialmente, lo que
significa su capacidad de "moverse" en el espacio a través de un dispositivo técnico
(vehiculo). Los actores, en su mayor parte, han estado dispuestos a comprender,
apropiarse y hacer uso de estas nuevas posibilidades. La conectividad expresa el
cambio de la integracion social, basada en diferenciaciones de espacio y tiempo, a
un modelo mas "mixto" (Kaufmann, 2016, p. 37). La relacion espacio y tiempo ha
cambiado.

Por lo que el concepto de motilidad, siguiendo a Kaufmann, tiene una amplia gama
de posibilidades (imposibilidades) en la relacion entre el movimiento en el espacio
y el cambio social. EI hecho de que exista una solucién técnica no significa
necesariamente que las personas la utilicen, asimismo la simple descripcion de las
practicas espacio-temporales no ofrecen una vision de los motivos que las

sustentan.

Otras relaciones, en términos de eleccion con respecto a la apropiacion de sistemas
técnicos, permiten citar ejemplos de motilidad orientada a la movilidad. “Una familia
que elige vivir en la ciudad para disfrutar de la amplia gama de servicios y las
instalaciones convenientemente ubicadas alli esencialmente tienen movilidad
orientada a la motilidad. De la misma manera, una compafia cuya estrategia de
desarrollo consiste en usar tecnologia para mejorar sus productos, también tiene
movilidad orientada a la motilidad. En ambos casos, el transito rapido no sirve como
un medio de escape, sino mas bien como una forma de invertir voluntariamente en

la proximidad” (Kaufmann, 2016, p. 42).

Asi existen dos aspectos de nuestra relacién con el espacio y el tiempo determinan
como llegar a ser motilidad y como se utiliza: las actitudes hacia la conectividad y

los sentimientos con respecto a la reversibilidad, a nivel individual, por ejemplo, esto
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resulta en la identificacion de tres logicas de constitucién espacial de las redes

sociales (Tabla 4).

Tabla 4. Légicas de constitucién espacial de las redes sociales

Tipos Descripcion
Légica del Motilidad orientada a anular los efectos del movimiento en la medida de
anclaje social lo posible. Las redes sociales se desarrollan marginalmente como
local resultado de los desplazamientos o experiencia de viaje. La conectividad

sirve para revertir los efectos de la distancia y limitar la movilidad. Los
actores intentan contrarrestar los efectos de su movimiento en la
inclusién social.
Logica En la que cada viaje o experiencia de viaje enriquece la red social del
reversible actor mediante la agregacién, cambiando al actor. Las oportunidades de
conectividad y reversibilidad sirven tanto para la capacidad de ser movil
(al permitir que las personas desarrollen sus redes sociales), como
moverse para mantener relaciones establecidas (para no tener que
cambiar el tejido de las relaciones sociales).
Légica de Movimiento de recomposicion espacial de la red social, la antigua red se
recomposicién abandona gradualmente, y significa poder arrancar de raiz y arrancar de
otra manera.
Fuente: elaborado con base en Kaufmann (2016)

Las ciencias sociales distinguen tres niveles de analisis, tipicamente conocidos
como escalas personal, interpersonal y colectiva. Aunque por mucho tiempo
conceptualizadas en el contraste entre "micro” y "macro”, sin embargo, esta
dicotomia ahoga el “meso" o nivel intermedio. Estos tres niveles de accion deben
considerarse enfoques, cada uno de los cuales encapsula un nivel irreductible de la

experiencia humana.

Para un actor, vincular los tres niveles de la experiencia humana, es una operacion
delicada, requiere habilidades especificas, dando lugar a luchas de poder y
dominacién, consiste en configurar las cuatro dimensiones del territorio (vivienda,
social, funcional y comercial) en los arreglos de trabajo. En un mundo caracterizado
por las diferentes velocidades a las que movernos, forjar este enlace es una tarea
clave, para los actores es un ejercicio constante. Al vincular los tres niveles, son

evidentes las estrategias dirigidas a reducir tales problemas y tensiones (Tabla 5).

Finalmente, Kaufmann (2016), dird que el mayor desafio cuando se trata de regular

la motilidad, mas que las politicas, consiste, por lo tanto, en contar con herramientas
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gue sean capaces de identificar, describir, analizar la motilidad y sus implicaciones
sociales y espaciales para desarrollar medios, idealmente sin desventajas
regionales o econdémicas, sociales, o consecuencias ambientales. Un retorno a las
l6gicas de accidn subyacentes que gobiernan la movilidad y el movimiento
naturalmente conduce a una exploracién de sus consecuencias politicas y sociales,
lo que permite analizar estructura y funcionamiento de las sociedades modernas en

mayor detalle.

Tabla 5. Niveles de analisis de las estrategias espaciales de los actores

Tipos de Caracteristicas

arreglos
Disonancia Los posibles arreglos permiten realizar planes con gran dificultad, deben
que llevaala reducir sus metas y expectativas para escapar de esta captura: algunos se
renuncia adaptan a las soluciones de desplazamientos de larga distancia o multi-

residenciales; otros prefieren dejar su trabajo para mantener lazos locales y
otros se divorcian para mantener su trabajo. La negativa a reconciliar las
cuatro dimensiones es una forma de resignacion.
Conformaciéon Los arreglos preferidos socialmente valorados, es una especie de cortador
gue conduce de galletas que uniforma decisiones. Refiere a modelos de éxito de una
ala “buena vida”. La propiedad de una vivienda unifamiliar es emblematica de
conformidad ello, muchas familias cumplen tales valores por estas razones, y no porque
sea su verdadera aspiracion.
Planes Limites de posibles arreglos son empujados, finalmente rechazados. A
alternativos menudo, la energia gastada en busca de nuevas estrategias o arreglos da
conducentes  lugar a buscar nuevos escenarios. La agresividad, tiempo y esfuerzo
ala invertidos en aspiraciones residenciales dificiles de realizar son buen
innovacion ejemplo de esto.
Fuente: elaborado con en base en Kaufmann (2016)

Por lo que, la sociologia urbana del siglo XXI, centra su atencion, particularmente
en la motilidad, lo que defiere sustancialmente de la movilidad, el capital de motilidad
por cuanto el bien puesto en juego no es otro que el propio desplazamiento, ya que,
tal y como afirman Jouffe y Campos (2009), “si se parte de que existen

capacidades diferenciales para generar las posibilidades de desplazamiento ... la
movilidad se entendera como un capital posible de poner a disposicion de las

agendas de ciertos grupos sociales” (Cfr. Garcia, A. 2016, p. 352).

“La naturaleza del capital no siempre es de tipo material, sino que este puede ser
simbdlico (de legitimacion), de adquisicidon de conocimientos (cultural) o relacional

(social), y estos, como cualquier otro tipo de capital, pueden ser invertidos y
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transferidos a otros capitales y campos” (Cfr. Garcia, A. 2016, p. 352). De esta
manera, la nocion de motilidad propone examinar esa capacidad (real o potencial)
de movilidad, teniendo en consideracién tres dimensiones: la oferta de acceso, las

competencias de los sujetos y, la apropiacion de estos.

Tales capacidades (competencias) constituyen al capital de motilidad que posee el
individuo, aquello que le permite acceder a una mayor y mejor oferta de movilidad,
es decir en mejores y mas faciles desplazamientos y, posiblemente, en mas
probabilidades de insercion en el mercado laboral. Teniendo un aumento de su

capital econémico y simbdlico (prestigio social).

1.3. PLANEACION, ADMINISTRACION Y GESTION DE LA MOVILIDAD URBANA

Este subapartado presenta los modelos de planeacion, gestién y administracion de
la movilidad urbana mas representativos en la literatura especializada. Los tres
aspectos son elementos interdependientes que guian la toma de decisiones con
una intencionalidad en la movilidad urbana, conforman un sistema, puede ser mas

0 menos complejo segun el contexto social.

Para algunos autores, los elementos que componen un sistema de movilidad urbana
debe integrar varios elementos y cada uno de ellos, a su vez con funcionamiento e
interrelacion. Una propuesta de integracion la realiza Paéz (2014): las
infraestructuras, conectividad y construccion de la misma para el transporte; los
servicios, modos y tipos de transportes; la organizacion espacial del funcionamiento
de la ciudad que, entre ellos la planificacién, administracion y gestion consiguen la
integracion (Esquema 1).

La planeacion de la movilidad estd necesariamente vinculada a la planeacion
urbana, destaca la situacion del uso del suelo, distribucién socio econémica y
funcionamiento, en conjunto persigue abarcar el funcionamiento de la ciudad y
accesibilidad, para realizar proyecciones, considera escenarios de organizacion de

la movilidad urbana.
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Esquema 1. Elementos del sistema de movilidad
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Fuente: elaborado con base en Paéz (2014)

La gestion de la movilidad urbana atafie aspectos de regulacién, seguridad,
comunicacién y capacitacion, responsabilidad de un agente o sector, publico o
privado. Considera disponibilidad de recursos materiales y humanos, aquellos
situados en las instituciones administrativas. La administracion se refiera a la
obtencién y aplicacién de recursos establecidos en leyes, normas y programas, del
ambito del Estado, que puede estar en linea con las disposiciones y acuerdos
internacionales.

Los tres elementos del sistema de la movilidad urbana, -planeacion, administracion
y gestion- son interdependientes e interactian segun la finalidad que persiga el
modelo de movilidad, los elementos se ponen en funcionamiento a través de

politicas especificas con programas e instrumentos de actuacion.
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1.3.1. PLANEACION DE LA MOVILIDAD URBANA

La planeacion de la movilidad urbana es un tipo de respuesta desde el Estado para
reducir la alta incidencia de intereses particulares que se extienden y complejizan
en una ciudad. Por ello “la planeacion de la movilidad urbana es una herramienta
de politica publica eficaz en la eliminacion de las desigualdades sociales y para
alcanzar la sustentabilidad de las ciudades” (Medina, J., Veloz. J., Iracheta, A. e
Iracheta, J. 2012, p. 5). La planeacion de la movilidad urbana busca resolver los

multiples problemas del crecimiento de las ciudades de México.

“El actual modelo de crecimiento urbano es determinado por el mercado inmobiliario
y es, fundamentalmente, disperso, desordenado, con bajas densidades, sin usos
mixtos e insustentable” (Medina et al., 2012, p. 14). Este proceso clarifica la
necesaria relacion entre planeacion urbana y de la movilidad, vinculando desde la
conduccion de objetivos especificos en gestién del uso del suelo, localizacién de
bienes y servicios, entre otros, los cuales generan traslados, requerimientos de

accesibilidad, conectividad e infraestructuras.

Litman (2017) recupera tipos de planeacion del transporte segun escalas y sus
objetivos. Local: desarrolla planes de transporte municipal y vecinal. Regional:
desarrolla planes para una regiébn metropolitana. Estatal, provincial y nacional:
desarrolla planes para una gran jurisdiccion, que serd implementada por una
agencia de transporte. Sin embargo, de acuerdo a Litman son hegemonicas la
planeacion convencional y la multimodal sostenible, la primera se centra en las
condiciones del trafico de vehiculos de motor, en general en la oferta, mientras la
segunda busca diversificacion de dispositivos para moverse de manera integrada
en la ciudad, busca reducir niveles de contaminacion, tiempos y costos, se centra
en las personas. Por su parte, en la revision de Bohler, Kost & Merforth (2014) las

caracteristicas de ambos modelos se presentan en la Tabla 6.

La planificacion del transporte convencional se orienta en maximizar las velocidades
del trafico, minimizar congestion y reducir tasas de accidentes basadas en la

distancia utilizando un conjunto de herramientas de ingenieria, modelado y
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financiamiento. “La planificacién del transporte convencional tiende a centrarse en
un conjunto limitado de impactos. Otros impactos tienden a pasarse por alto porque
son relativamente dificiles de cuantificar (por ejemplo, equidad, impactos
ambientales indirectos), o simplemente por tradicion (por ejemplo, costos de
estacionamiento, costos de propiedad de vehiculos, demoras en la construccién)”
(Litman, 2017, p. 9).

Tabla 6. Modelos de planeacion de movilidad urbana

Planificacién convencional Planificacién multimodal sostenible
(Centrada en el transito) (Centrada en las personas)

Obijetivo: capacidad y velocidad del flujo de Obijetivo: accesibilidad, calidad de vida y
transito sostenibilidad.

Orientada a modalidad (transporte particular) Balance de modos sostenibles.

Importancia en la infraestructura para el Acciones integradas para soluciones efectivas
transporte
Planificacion sectorial (transporte rodado) Planificacion sectorial complementaria con

otros sectores (urbana, social, seguridad)

Planeacién de corto y mediano plazo Planeacién de corto, mediano con vision de
largo plazo
Relacionada con un area administrativa Area operativa basada en patrones de

desplazamiento al trabajo

Domino de ingenieros de transito, Equipos interdisciplinarios (planificadores) con
planificacion sélo de expertos participacion de actores y enfoque de
transparencia.

Valoracion de impacto limitada Monitoreo y evaluacién dindmica, con
procesos de mejora.
Fuente: elaboracion propia con base en Boéhler, Kost y Merforth (2014)

Las practicas de planificacion convencionales conducen a la dependencia del
automovil, prefiere a patrones de transporte y uso del suelo que favorecen los viajes
en automovil (camionetas, camiones ligeros, SUV y motocicletas) sobre modos
alternativos motorizados y no motorizados (sistemas masivos integrados combinado

con modos activos).

Por otra parte, “la planificacion multimodal se refiere a la planificacion del transporte
y el uso del suelo que considera diversas opciones de transporte, que generalmente
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incluyen caminar, andar en bicicleta, transporte publico y automovil, y tiene en
cuenta los factores del uso del suelo que afectan la accesibilidad” (Williams,
Claridge y Carroll, 2016 en Litman, 2017, p. 13). El transporte multimodal explica las
diferentes capacidades de los diferentes modos, incluida su disponibilidad,
velocidad, densidad, costos, limitaciones y, por lo tanto, usos mas apropiados. Se
busca un sistema de transporte que oferte a los usuarios diversas opciones que
estén integradas de manera efectiva, con el fin de garantizar accesibilidad para

todos los habitantes de la ciudad.

Los modelos de planificacion de la movilidad urbana se materializan con el plan de
movilidad urbana, es el documento que concentra el proceder del tipo de planeacion
por instaurar en una ciudad. “Un Plan de Movilidad Urbana es una herramienta de
planificacibn que comprende objetivos y medidas orientadas hacia sistemas de
transporte urbano, eficientes y accesibles” (Bohler, S., Kost. C. & Merforth, M., 2014,
p. 1). Segun la orientacion y objetivos, los planes pueden ser: planes estratégicos
de transporte, se conciben acciones de largo alcance en el futuro, de 20 a 40 afios;
los planes de mejora del transporte o los planes de accién, identifican proyectos y
programas especificos a implementarse en unos pocos afios; los planes de
transporte de corredor son proyectos y programas que se implementaran en un
corredor urbano especifico, a lo largo de una carretera, puente o ruta en particular
y; planes de transporte especificos de un modo o area, son para mejorar un modo
particular (caminar, bicicleta, transporte publico, etcétera) o un area (campus, centro
de ciudad, parque industrial, etcétera) (Litman, 2017).

Segun indican Bohler, Kost y Merforth (2014) todos los planes deben tener la
siguiente informacién basica sobre el sistema de transporte: “Red vial: presencia y
ancho de aceras, presencia y ancho de vias para la bicicleta, derecho de via en
calles principales. Gestidbn de vias: ubicacion del estacionamiento regulado,
ubicacién de estacionamientos publicos fuera de via, ocupacién de todas las areas
de estacionamiento en distritos comerciales de la ciudad, puntos clave de

accidentes de transito. Sistemas de transporte publico: principales corredores de

52



buses, principales corredores de transporte informal, corredores de transito rapido”
(Bohler, et al. 2014, p. 63).

Los planes de movilidad, deben de recuperar la situacion del funcionamiento de la
ciudad, particularizar en la estructura de los modos existentes, considerar los
aspectos institucionales, legales y normativos, definir el modelo de movilidad a
conseguir, perseguir los objetivos, instrumentar acciones, evaluar resultados vy
prever fondos de financiamiento. La planeaciéon de la movilidad urbana busca
procesos eficientes y mejorar beneficios en accesibilidad. Segun el énfasis a la
oferta, a la gestion de la demanda, o a la poblacién, marca la orientacién al sistema

de movilidad.
1.3.2. ADMINISTRACION DE LA MOVILIDAD URBANA

La administracion de la movilidad urbana se refiere a las instituciones publicas
encaminadas a la aplicacion de instrumentos, mecanismos y acciones establecidas
en leyes y normativas que accionan una finalidad. La administracion pretende
atender necesidades, satisfacer derechos, vigilar obligaciones de los sectores

publico, privado y poblacion que interactian en la movilidad urbana.

Por ello el Estado designa y construye instituciones especializadas en cumplir y
fomentar la planeacién de la movilidad urbana, por ejemplo, la Secretaria de
Movilidad y Ley de Movilidad del Estado de México. Esta en su articulo primero
indica “la presente Ley es de observancia general en el Estado de México, sus
disposiciones son de orden publico e interés general y tiene por objeto establecer
las bases y directrices a las que se debera sujetar la Administracion Publica para
planear, regular, gestionar y fomentar la movilidad de las personas en el Estado de
México, mediante el reconocimiento de la movilidad como un derecho humano del
que goza toda persona sin importar su condicién, modo o modalidad de transporte”
(GEM, Gaceta del Gobierno, agosto de 2015).

Segun la Ley de Movilidad “el Estado tiene la obligacion de proporcionar los

mecanismos adecuados para el goce del derecho de todos al libre transito,
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propiciando que los distintos medios de transporte, publicos o privados, sean de
calidad, eficientes, con criterios ambientales; garantizando con ello un lugar seguro
para transitar, vivir en paz y con dignidad” (Cfr. Ley de Movilidad en Comision

Nacional de los Derechos Humanos 2016, p. 4).

Por su parte, las funciones de la Secretaria de Movilidad del Estado de México, son,
entre otras: fomentar mecanismos para garantizar el derecho humano a la
movilidad, favorecer el mejor desplazamiento de personas y bienes, contar con una
movilidad eficiente y segura. Atender lo referente a concesiones para la prestacion
del servicio publico, autorizar y modificar rutas, tarifas, itinerarios, horarios,
frecuencias y ordenar bases, paraderos y terminales. Otorgar licencias, permisos y
autorizaciones para conducir vehiculos en sus diversas clases y modalidades.
Formular y ejecutar programas y acciones para el desarrollo del transporte y sus
servicios conexos y ejecutar acciones técnicas de seguimiento, evaluacion y control
de avance, calidad y demas caracteristicas de las obras o prestacién de servicio.
Realizar tareas relativas a ingenieria del transporte, promover desarrollo tecnologico
en materia de transporte. En general, vigilar el cumplimiento de las disposiciones
legales en materia de transporte publico. Ademas de coordinare con la Secretaria
de Comunicaciones, para la operacion de rutas de transporte de alta capacidad

(Pagina electrénica de la Secretaria de Movilidad 1).

La administracion de la movilidad, por tanto, es la instancia legal para la gestion y
planeacion de la misma, en el caso del Estado de México las instituciones
principales son, la Secretaria de Movilidad del Estado de México y el Comité Estatal
de Movilidad, 6rgano interinstitucional con facultades de gestién, consulta, opinién
y actuacion entre las autoridades en materia de movilidad (GEM, Gaceta del
Gobierno, agosto de 2015).

Asi, la administracién de la movilidad esta vinculada a la institucion publica, de los

diferentes niveles de gobierno (municipal, estatal y federal), la administracion no

1 Funciones de la Secretaria de Movilidad en: https://smovilidad.edomex.gob.mx/funciones
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sélo vigila el cumplimiento de las leyes, sino también la instrumentacion de los

planes de movilidad urbana y gestiona el conjunto de su cometido.

1.3.3. GESTION DE LA MOVILIDAD URBANA

Gestion de la movilidad es la organizacion de las herramientas que materializan la
movilidad, “se refiere a politicas y programas que cambian el comportamiento de
viaje para aumentar la eficiencia del sistema” (Cfr. Broaddus, Litman and Menon
2009 en Litman, 2012, p. 14). ldealmente, es la intervencion del gobierno,

ciudadanos e iniciativa privada en materia de movilidad y finalidad de la misma.

Litman (2012) identifica tres orientaciones de gestion de la movilidad. Desde la
econdémica, las estrategias de los planificadores que reforman al mercado
recomendadas por los economistas para corregir las distorsiones, tales como el
cobro eficiente de vias y estacionamiento y, practicas de inversion donde se elija la
opcion de menor costo. La oferta de transporte motorizado que atiende soluciones
a varios problemas; congestion vial y de estacionamiento y emisiones
contaminantes. La accesibilidad que son formas de lograr objetivos de equidad a
bienes y servicios, mejorar el acceso para quienes no conducen y reducir las

externalidades que el uso del automovil impone a la sociedad (Litman, 2012).

En la gestion de la movilidad existe una combinacion de orientaciones, siendo la
gestion de la demanda de las mas reciente y aceptada, al cambiar el paradigma de
la planeacién convencional de la oferta, pues para la gestion de la demanda, se dice

gue la gente debe ser el centro de la planeacién en lugar de los vehiculos.

En la gestion de la demanda, “este paradigma tiene un enfoque basado en los
derechos y considera la accesibilidad como el objetivo final de todo el transporte; es
decir, el acceso fisico a los lugares y oportunidades, a empleos y servicios y a los
bienes. El foco en el nuevo paradigma pasa de gestionar el lado de la “oferta” de la
movilidad a la gestion de la demanda, mediante la promocién de la planificacion del
uso mixto del suelo y de ciudades compactas, donde las longitudes de viajes se

pueden acortar y la actividad de transporte reducir’ (ONU-Habitat 111, 2015, p. 5).
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Un enfoque de gestién de la demanda para el transporte a través de una mejor
planificacion urbana tiene el potencial de ofrecer mejores resultados ambientales, la
mejora de la salud publica, las comunidades mas fuertes, y las ciudades mas
prosperas. La gestion de la demanda es parte de la estrategia global y complejo
conjunto de medidas tecnoldgicas y politicas para la gestién del transporte urbano
(ONU-Habitat IIl, 2015).

Las medidas para la gestion inteligente de la movilidad son actividades “suaves”
gue influyen en la conducta de las personas ante la movilidad. para facilitar
informacion a los habitantes relacionada con todos los modos sostenibles de
transporte (p. €j. transporte publico, bicicleta, uso compartido de vehiculos, etc.) y
para eliminar las barreras fisicas y psicologicas que limitan sus opciones de
movilidad (Civitas, 2010).

Este nuevo paradigma emerge como una via para lograr la movilidad urbana
sostenible, de acuerdo al Banco de Desarrollo de América Latina (CAF, 2018) se
requiere de una agenda combinada de mejora en los modos de transporte mas
eficientes y reduccién de la necesidad de viaje. Desde luego precedido de la revisién
de la integralidad de los estudios de movilidad, actualidad funcional, seguimiento
institucional operativo y, evaluacion. Al ser sostenible, promueve acciones
restrictivas al vehiculo individual (precios de estacionamiento, cobros por
congestion, impuestos y tasas a la propiedad y uso del vehiculo, cuotas de

contaminacion y zonificacion de actividades).

La gestion de la demanda de movilidad beneficia en la reduccién de congestion,
ahorro de costos en construccién de vias y estacionamientos, mejora la eleccion del
usuario, mejoran seguridad vial, calidad ambiental y uso eficiente de suelo, pues
hace uso de un rango considerable de soluciones, orientadas al incremento de la
rentabilidad a través de medios alternativos de transporte y mejora del transporte
masivo. También, en lo administrativo, el modelo de gestién de la demanda,
consigue eficiencia econdémica, al tener control de gastos e inversion se puede

seguir potenciando la continua mejora del servicio e infraestructuras.
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1.3.4. DERECHO A LA MOVILIDAD URBANA

Este apartado recupera la concepciéon del derecho a la ciudad y su relevancia para
el derecho a la movilidad urbana, bajo la comprension de que la ciudad es una
construccion colectiva y bien comun. Recientemente la perspectiva de los derechos
avanza en las ciencias sociales, y en particular en el derecho a la movilidad urbana,
en tanto que contribuye a la construccion de capital social, conforma interaccién

social, con ello da un paso adelante en la construccion social de la movilidad urbana.

El derecho a la ciudad, aparecié en 1968 cuando Lefebvre escribié su libro El
derecho a la ciudad, tomando en cuenta el impacto negativo sufrido por las
ciudades en los paises de economia capitalista, con la conversion de la ciudad en
una mercancia al servicio exclusivo de los intereses de la acumulacion del capital.
Lefebvre “proponia poner en marcha un programa de investigacion y accion politica
que podria permitir a los habitantes de una ciudad apoderarse de sus espacios
urbanos y sus vidas urbanas y recuperar para esos mismos habitantes la facultad

de participar en la vida de la ciudad” (Costes, 2011, p. 97).

Lefebvre propuso reivindicar la posibilidad de que la gente volviera a ser duefia de
la ciudad, es asi que propone la perspectiva politica denominada derecho a la
ciudad, abogaba por rescatar al hombre como elemento principal, protagonista de
la ciudad que él mismo ha construido. “Los movimientos sociales alrededor del
entorno vital situarian al ‘ciudadano urbano’ como actor colectivo en el renacimiento
de la democracia local, desconectado de cualquier plan revolucionario para la
transformacién social. Su oficializacion vendria confirmada por la Asamblea
Nacional Francesa, que en julio de 1991 aprob6 una ley denominada ‘del derecho
a la ciudad’ en el marco de una ley de orientacién para la ciudad (Loi d’Orientation

pour la Ville o LOV en sus siglas en francés)” (Costes, 2011, p. 97).

En el orden internacional, un paso fundamental en la construccion del derecho a la
ciudad ha sido la elaboraciéon de la Carta Mundial por el Derecho a la Ciudad

integrada por Habitat International Coalition (HIC-AL, 2008), postulados que han
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venido formandose y recuperando desde los afios noventa y que, a partir del afio

2000, se difunden y definen estrategias de instrumentacién de manera periodica.

Asi, la Carta recoge compromisos y medidas que deben ser asumidos por la
sociedad civil, los gobiernos locales y nacionales, parlamentarios y organismos
internacionales para que todas las personas vivan con dignidad en las ciudades. Se
trata de un abordaje complejo que exige articular la tematica de los derechos
humanos en su concepcion integral (derechos civiles, politicos, econémicos,
sociales, culturales y ambientales) a la democracia en sus diversas dimensiones
(representativa, distributiva y participativa). La Carta define este derecho como “el
usufructo equitativo de las ciudades dentro de los principios de sustentabilidad,

democracia, equidad y justicia social” (HIC-AL, 2008, p. 20).

Por tanto, la Carta se concibe como un instrumento capaz de promover y garantizar
las multiples dimensiones y componentes de la ciudad: derecho al trabajo en
condiciones equitativas y satisfactorias, a sindicalizarse y a la seguridad social;
derecho a construir y hacer ciudad, el derecho al lugar, a permanecer en ély a la
movilidad; al agua y la alimentacion, la vivienda, los servicios publicos y el uso
democratico de los espacios publicos; a la salud, educacion y cultura; al desarrollo
y un medio ambiente sano; a la proteccion del consumidor, la asistencia a personas
con necesidades especiales y a la seguridad fisica. También a la informacién
publica y la participacién politica, incluyendo el derecho a reunirse, manifestarse,
organizarse y a deliberar directamente y a través de representantes. Incluye el
respeto a las minorias y a la pluralidad étnica, racial, sexual y cultural (HIC-AL, 2008,
p. 22). Ademas, la Carta reivindica el reconocimiento de otros derechos relevantes
para la vida urbana: el derecho a la tierra, saneamiento adecuado, transporte y

energia.

De todos los derechos a la ciudad, teniendo al ciudadano en el centro, varios
aspectos se entrecruzan para mejor accesibilidad en la ciudad, para coadyuvar a la
mejorar de traslado en la ciudad, para integrar el funcionamiento de la movilidad

urbana, aunque lo referente al “derecho a construir y hacer ciudad, el derecho al
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lugar, a permanecer en él y a la movilidad”, identifica con claridad las diferentes

aristas.

Actualmente aparece el par movilidad y quietud, “la necesaria conciliacion entre los
derechos de movilidad y los derechos de quietud puede ser expresada con una
férmula muy sencilla. Debemos comprometernos en la construccion de un nuevo
mundo, de una nueva estructura espacial, en la que los seres humanos tengamos
que desplazarnos menos y en la que los seres humanos podamos desplazarnos

con mayor libertad” (Bericat, 2005, p. 20).

Bajo todos estos supuestos, “la movilidad urbana y el acceso al transporte como
recursos que generan un impacto en la organizacion y el bienestar de las familias,
en tanto permiten efectivizar el derecho a la ciudad y a la vida social urbana. La
movilidad resulta ser una pieza clave en el acceso a oportunidades laborales,
educativas, sanitarias entre otras, y por ello debe considerarse como un derecho
dentro de la ciudad” (Solange, 2016, p. 85).

A manera de ejemplo, el informe especial sobre el derecho a la movilidad en el
Distrito Federal 2011-2012 compara los dos paradigmas [transporte versus
movilidad] “quizas una de las ventajas mas importantes del concepto de movilidad
es que abre la mirada para incluir tanto a las personas que viajan como a las que
no viajan, asi como las profundas implicaciones del modo como viajamos, para la
construccion social de nuestra realidad” (Connolly, 2018, p. 376). De manera que el
derecho a la ciudad es mucho mas que la libertad individual de acceder a los
recursos urbanos: se trata del derecho a cambiarnos a nosotros mismos cambiando
la ciudad. Ante la injusticia de no acceso; el derecho a la movilidad pugna por la
igualdad de todos a los beneficios de la ciudad.

Es suma, el derecho a la movilidad urbana, de cumplirse, por un lado, mejora las
condiciones de la accesibilidad urbana, por otro, de mejorar los modos de
trasladarse y viajar, las maneras de acceso al servicio publico de transporte. En

conjunto, aumenta capacidades y satisfactores; mejora opciones y soluciones.
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1.4. CONCLUSION PARCIAL. MARCO CONCEPTUAL DE LA INVESTIGACION

Este capitulo ha recuperado diversas conceptualizaciones y elementos que
estructuran la movilidad, siguiendo literatura especializada ha indagado en las
perspectivas tedricas que han abordado a la movilidad urbana, ofreciendo un marco

importante y suficiente en la generacion de conocimiento al respecto.

La construccidon del marco conceptual ha sido organizada siguiendo dos campos de
discusion, lo comprehensivo del sistema de movilidad urbana, la perspectiva
funcional y; lo comprehensivo de los sujetos sociales en el conocimiento social

(Esquema 2)

El sistema de movilidad urbana cumple con una funcién de suma importancia para
la vida de los urbanitas; los desplazamientos (origen-destino) que tienen lugar a
través de los distintos modos de transporte, en tales interacciones se pueden ver
sintomas y caracteristicas del sistema de movilidad, en qué medida cumple su
cometido; satisfacer necesidades de movimientos de la poblacion. Aqui es
dominante la perspectiva del funcionamiento del sistema de la movilidad; ya sea el
servicio de transporte, las opciones de movilidad (motorizada y no motorizada, la
eficiencia de la oferta y de la gestion. También destaca la planeacion de la movilidad
como herramienta para responder de manera organizada los movimientos en la

ciudad; aunque existen énfasis en el transporte o en las personas.
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Esquema 2. Marco conceptual de investigacion

- Viaje de los ,
Slsterna de sujatos Capitales de
miavilicdad ] motilidad
sociales
urbara
Oferta / demanda de + estrategias aprendidas
transporte plblico +  capacidades para
tlempoy/distanciafcost : realizar el viaje
05 Estructura urbana y Mativos subjetivos
Equipamiento movilidad urbana +  Procesual simbolico
urbanao +  Relaciones sociales
Intermaodalidad MNarrativas y
estrategias
accesibilidad B
| Etnografia)
Derecho a la | B !
mavilidad

Fuente: elaboracion propia

En la perspectiva social, consideracion de los sujetos sociales, la movilidad deriva
de la construccion de opciones de viajes que realizan las personas, al ser sujetos
que eligen, deciden y actuan frente al sistema, van generando estrategias que
resultan en conocimiento directo y aquilatado por las practicas. En esta perspectiva,
destaca el cémo los sujetos salvan obstaculos, con qué capacidades y habilidades
cuentan en la ciudad cuando se desplazan para conseguir sus necesidades, esto
se conoce como capital de motilidad (capital de movilidad). Esta perspectiva tiene
menor arraigo en las politicas, en los instrumentos y en la normativa. En esta
investigacion, es sustantiva para salvar los problemas que genera la vision

funcional.

En el esquema de investigacion, del viaje se desprenden los elementos que
componen al sistema de movilidad y las capacidades necesarias para realizarlo,
enmarcados por la espacialidad de la estructura urbana. El viaje en una ciudad dada
reporta desplazamientos con desigual vivencia, por lo que los recurso cualitativos y

cuantitativos de los sujetos, frente a una estructura modal o condiciones de la oferta
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y gestion del sistema de movilidad, configuran universos de estrategias. Asi, los
sujetos requieren de crear estrategias que les permitan resolver viajes (diarios,

obligados, lugares de bienes, escala diversa).

Juegan en primer plano, los condiciones de intermodalidad, de accesibilidad y la
distribucion de bienes en el espacio. La incorporacion conceptual de accesibilidad y
derecho a la ciudad permite explorar posibles limitaciones de la vision material y
eficientista del sistema y politicas publicas, especialmente el derecho a la ciudad o
a la movilidad, busca garantizar el acceso a los ciudadanos a satisfacer beneficios

que ofrece la ciudad.

Las habilidades y estrategias se construyen a traveés de la experiencia en su relacion
con el espacio donde estan los bienes (estructura urbana) y la distancia/tiempo
(para llegar al destino). En lo cotidiano es posible dar cuenta de la organizacion de
la realidad social, la movilidad de los sujetos es entendida como accién de diferentes
significado y sentidos segun cada individuo, donde las relaciones sociales de

integracion en el medio para salvar requerimientos.

Usar el concepto de capital de motilidad, en particular las estrategias de los sujetos,
apoya a la tesis en entender las formas de controlar o enfrentar al sistema, seran
relaciones de poder, de asimetria con el sistema y relaciones sociales que
construyen socialmente su capital de motilidad. Por ello, las narrativas de viajes,

no solo permite conocer lo personal, sino lo interpersonal y colectivo.

En lo que sigue la investigacion, una vez construido el marco tedrico, se hara
revision de la literatura sobre casos empiricos atendiendo a ambas perspectivas del
esquema teorico, con la finalidad de identificar dimensiones de mediciones,
indicadores y técnicas, de ello hacer una seleccion pertinente para proponer el

disefio de la metodologia propio.
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“Echar un vistazo”

Fuente: tomada por el autor,
Linea Estrella del Noreste, Paradero Zapata sobre Av. P. Tollocan.

CAPiTULO Il. CASOS DE ESTUDIO Y
METODOLOGIA DE INVESTIGACION
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CAPiTULO Il. CASOS DE ESTUDIO Y METODOLOGIA DE
INVESTIGACION

Este capitulo contiene referentes empiricos que permiten documentar la formulacion
de la metodologia propia en esta investigacion, son casos de estudio préximos al
interés de la misma, en los que se observa dimensiones e indicadores de estudio
en campo. La literatura seleccionada cumple con el requisito de hacer uso de
fundamentos expuestos en el marco teérico. El primer sub-apartado, presenta
resultados de investigacion que considera el analisis de los sujetos sociales, de
construccion de narrativas vinculadas a la movilidad urbana. El segundo formula la
metodologia o disefio de investigacion que resulta de seleccion critica y pertinente
de variables, como se mide y técnicas empleadas, es una metodologia de
naturaleza mixta, con informacion actitudinal especifica de los sujetos en su
emplazamiento en el sistema de movilidad urbana. El tercero, describe los
instrumentos y técnicas de la investigacion, los sujetos casos de estudios, se
contempla la etnografia moévil y aplicacién de cuestionario semi-estructurado. Al final

la conclusion parcial, la pertinencia de la metodologia propia.

2.1. CASOS SELECCIONADOS SEGUN PERSPECTIVAS EN DISTINTOS CONTEXTOS

Se expone el abordaje de los estudios, observando objetivo, procedimiento,
métodos y técnicas empleadas en las investigaciones, el nimero de casos es
suficiente si consideran los aspectos tedricos antecedentes mismos que se agrupan

bajo dos oOpticas; la perspectiva técnico funcional y social.

Se han seleccionados seis casos, de ellos cuatro de corte cualitativo, Pujadas, 2018,
Roman, 2014; Burgos et al., 2013; Capron y Pérez, 2016 y Garcia, A. 2016) y tres
gue hacen uso de metodologia mixta (Sanchez y Romero, 2010; Hernandez y
Witter, 2011, e IMCO, 2019, en conjunto ofrecen procedimientos necesarios para la
presente investigacion, nuestra lectura identifica exclusivamente dimensiones,

indicadores, instrumentos y resultados respectivos (Tabla 7).

64



Tabla 7. Sintesis de revision de casos de estudio

Autor Dimensién Indicador Instrumento / técnica
Cualitativo
Roman Movilidad Motivos de desplazamiento Enquesta de Mobilitat en Dia
(2014) cotidiana (escala RMB) Feiner (EMEF) 2012
Narrativa Percepcién del sujeto Observacion participante,
(escala barrio) entrevistas en profundidad,
cuestionario semiestructurado,
grabacion de audio
Caprony Experiencia Seguridad, calidad, tiempo Entrevistas en colonias
Pérez (2016) | del viaje del viaje, rutinas de viaje seleccionadas de la ZMVM.
(traslado en comodidad, usos y practicas | Andlisis interpretativo de
automovil) narrativas
Burgos et al. | Movilidad Servicio, costos y quejas Datos sobre quejas reportados
(2013) cotidiana en la pagina de la empresa de
(transporte transporte publico
publico) Seguridad y riesgos Entrevista a profundidad
Usuarios del transporte Analisis de contenido tematico
(estudiantes) Aproximacion cuasi-etnogréafica
Observacion flotante
Garcia, A. Capital de Oferta de acceso Encuesta
(2016) motilidad Competencia de los sujetos Entrevista
(clase media) | Apropiacién Observacion visual
Mixto (Cuantitativo y cualitativo)
Sanchez y Percepcién de | Factores de calidad: Grupo focal (con ocho usuarios
Romero calidad del Forma de manejo, tiempo tipicos en un corredor)
(2010) transporte gue pasa el usuario en el Encuesta a 164 personas
publico autobus, forma de pago, distribuidos en pico y valle
distancia de caminata, Recopilacion de caracteristicas
estado fisico del autobus, socioeconOmicas y de
tiempo de espera, movilidad
identificacion visual del
autobus, respeto de paradas
establecidas, trato al usuario
y apariencia
Hernandez y | Estado de la Sistema de informacién de Encuestas de motilidad y
Witter (2011) | cuestion movilidad, indicadores desde | origen-destino alimentadoras de
(transporte la ingenieria como desde la indicadores
publicoy la antropologia
movilidad)
IMCO indice de indice compuesto por 100 Mide grado de competitividad
(2019) movilidad indicadores, 95 en siete en movilidad que tienen

urbana (IMU)

subindices y cinco variables
de referencia. Distribuye el
resultado en cinco rangos de
desempefio de alto a bajo

ciudades mediante oferta de
diversas opciones de
transporte.

Fuente: elaboracion propia con base en autores indicados
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El segundo caso de estudio, de Roman (2014) denominado Narrativas de la
movilidad cotidiana: un caso de estudio en el barrio La Maternitat i San Ramon de
Barcelona, pregunta cuéles son las narrativas culturales que estan asociadas con
la movilidad cotidiana y cOmo estas podrian tener un grado de relacion con el reparto
modal y con la percepcion de la movilidad urbana en Barcelona, analiza relaciones
entre los elementos del sistema de movilidad urbano y narrativas que se construyen
en dicho sistema, es decir, analiza las narrativas creadas por la movilidad usual o
cotidiana. Roman, se basa en lo que propone Cresswell para construir narrativas de

movilidad urbana (Tabla 8).

Tabla 8. Construccion de narrativas segun Cresswell

Razén por la cual viajamos Fuerzas internas y externas

Velocidad del viaje Acceso y exclusividad para ir mas rapido,
decision cultural y politica de ir mas despacio
(The Slow Movement versus cultura de la
inmediatez)

Ritmo de movilidad Horarios y ritmos de vida, corporales, los
impuestos por las sensaciones tales como el
peligro e impuestos por conectividad y

tecnologia
Rutas que tomamos para Reparto modal y el privilegio socioeconémico de
movernos unos modos sobre otros
Experiencia del viaje Cdémo nos sentimos durante el viaje
Fricciones en la movilidad Cuando, cémo y por qué un individuo se detiene

Fuente: tomado de Cresswell, 2010 en Roméan (2014, p. 107)

Roman, verifica el funcionamiento de la Regién Metropolitana de Barcelona (RMB),
de donde selecciona un barrio de estudio, se base en la Encuesta de Movilidad
(Enquesta de Mobilitat en Dia Feiner EMEF 2012, de la ciudad de estudio IERMB)
para distinguir motivos de desplazamientos y estructura y organizacion da la ciudad
porque ello determina las estrategias de los viajeros, actividades cotidianas y tiempo

invertido.

En la RMB se presentan mas de 16 millones de desplazamientos en dias laborales,
que representan 3,8 desplazamientos diarios por persona con una diversidad de

motivos (Tabla 9). Segun el estudio “La eleccion de un medio de transporte depende
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de la subjetividad de cada persona, ademas del coste del viaje, la distancia a
recorrer, la infraestructura y la oferta de medios de transporte, asi como la
accesibilidad a ciertos lugares” (Roman, 2014, p. 110). El reparto de la movilidad es
diferente segun se considere edad y género, ambos indicadores organizan la RMB
(Tabla 10). “De acuerdo con la EMEF2012, las mujeres entre los 30 y 64 afios son
el grupo poblacional con mayor movilidad, con 4,3 viajes en promedio por dia,
seguida de los hombres en este mismo rango de edad, con 3,9 viajes” (Roman,
2014, p. 110).

Tabla 9. RMB, motivos de desplazamiento

Motivo de desplazamiento Porcentaje (%)
Trabajo 12.4
Estudio 3.5
Total de movilidad ocupacional 16
Compras 10
Médico / Hospital 2,1
Visita amigos / Familiar 4
Acompanfar personas 9,4
Gestiones personales 4,8
Ocio/ diversion/ comidas / deporte 6.3
Paseo 3.9
Totalidad movilidad personal 40.6
Regreso a casa ocupacional 11,9
Regreso a casa personal 31,5
Total regreso a casa 43.4

Fuente: tomado de Roman (2014, p. 25)

Enseguida el estudio de Roman (2014) aborda el barrio de estudio, La Maternitat i
San Ramoén, por el caracter de la metodologia, el autor, aconseja hablar de
“seleccion de casos” mas que de “muestra”. La seleccion de personas se llevd a
cabo a partir de las siguientes caracteristicas: i) Sujetos afectados por el proyecto
de supermanzana del distrito de Les Corts, ubicado en el barrio La Maternitat i San
Ramoén; ii) Sujetos con un rango de edad entre los 18 y 64 afios, de ambos géneros,

de variadas situaciones profesionales, con el fin de tener un espectro de narrativas.
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La observacion participante realizada, durante los meses de mayo y julio de 2014,
donde se aplicaron 18 entrevistas en profundidad, al tiempo que se aplica

cuestionarios semiestructurados y grabaciones de audio.

Tabla 10. RMB, edad y género por tipo de movilidad

Género Edad Movilidad Movilidad Regreso a Total
ocupacional personal casa (%)

Hombres 16 a 29 26.1 29,0 45,0 100
30a64 22.7 34,3 43,1 100

65y més 0.8 53,6 45,7 100

Subtotal 19,1 37,0 43,9 100

Mujeres 16 a 29 28.0 26.9 45.1 100
30a64 13.7 44.1 42.2 100

65y mas 1.1 54.5 44.4 100

Subtotal 13,4 43,5 43,0 100

Total 16.0 40.6 43.4 100

Fuente: tomado de Roman (2014, p. 25)

Los resultados que ofrece este estudio, indican que la movilidad ocupacional tiene
un lugar central en la jerarquia de desplazamientos, segun los testimonios recogidos
en los desplazamientos obligados, el estudio, no pueden analizarse Unicamente
desde la racionalidad economica. La construccion de narrativas permitio identificar
aspectos culturales asociadas con la movilidad, que a su vez tienen relacion con la
percepcion. Realizar narrativas permite dar cuenta de otros elementos distintos a la
racionalidad econdémica, tal combinacién de aspectos condiciona la eleccién y con

ello afectar el reparto modal, aspectos muy valorados en la proximidad.

El siguiente trabajo, de Capréon y Pérez (2016) titulado, La experiencia cotidiana del
automovil y del transporte publico en la Zona Metropolitana del Valle de México,
cuyo objetivo fue estudiar la experiencia del automaovil en contraste con la de los
transportes alternos, tomando en cuenta las barreras del cambio modal y de

incentivos para disminuir dependencia del vehiculo individual.

El trabajo realizé 56 entrevistas en siete colonias de la ZMVM (ocho en cada
colonia). Las colonias fueron seleccionadas con base en una pre-tipologia de
automovilidades, nivel socioeconémico de la poblacién residente, grado de

accesibilidad al transporte publico y grado de automovilidad del lugar (de acuerdo
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con el reparto modal de viajes en la zona haciendo uso de la premisa de “Sheller
recuerda la estrecha vinculacion etimoldgica que existe entre las palabras moverse
y emocion, y destaca que el viajero no es un ser racional que busca la mayor
eficiencia en sus viajes y hace calculos de los costos y beneficios econémicos, como
lo plantearon los estudios de transporte, en cambio, propone, es un sujeto que
siente” (Caprén y Pérez, 2016, p. 13). Todo ello conforma los indicadores de la
cotidianidad de los viajes al trabajo en auto particular (Tabla 11).

Tabla 11. Indicadores de cotidianidad en viajes al trabajo en automovil

Indicador Descripcion
Seguridad Elemento central para inclinarse por el uso del automovil, seguridad
personal frente al delito, acoso sexual y seguridad vial.
El coche, Las personas perciben la adquisicion de nuevos vehiculos como

ascenso social

Representacion
social del
transporte publico
Lidiar con el
trafico

Hacer del viaje
una experiencia
util y agradable
Rutina

superacion y ascenso de escala social. Con el coche se consigue
flexibilidad, conectividad, libertad y privacidad.

La representacion la consideran sélo personas que pueden escoger,
muy arraigado en el habitus social. Depende de experiencias que han
vivido los sujetos.

El trafico produce ansiedad, angustia, enojo, desesperacion, estrés,
frustracion, cansancio, entre otros sentimientos. Los atascos propician
incertidumbre para llegar al destino.

Las largas horas de viaje son percibidas como tiempo perdido, por lo
gue se procura desarrollar actividad productiva durante el trayecto.

La eleccion de un modo de transporte responde mas a las costumbres

gue a una eleccion racional. Las rutinas pueden ser un freno
importante al cambio modal.
Fuente: elaborado con base en Caprén y Pérez (2016)

Los hallazgos, del trabajo de Capron y Pérez (2016) indican que identificar las
experiencias de movilidad de los individuos en automovil particular permite
identificar barreras al cambio modal. Distinguen dos importantes problemas: i) viajar
en automovil es lidiar con el trafico: éste produce ansiedad, angustia, enojo,
desesperacion, estrés, frustracién, cansancio y nervios, entre otros sentimientos,
los relatos subrayan una dificil convivencia con otros vehiculos motorizados, sean
privados o publicos y; ii) viajar en transporte publico es hacer frente al
congestionamiento: el problema principal al que se enfrentan los usuarios del

transporte publico es el bajo confort, impuntualidad, sobrecupo e inseguridad.

69



En ambos modos de viajes, automoévil y transporte publico, enfrentan el
inconveniente de la saturacion de vialidades con vehiculos particulares, por lo que
estan de acuerdo en "desalojar la ciudad". Los resultados, muestran predominio del
estatus, comodidad y seguridad de clases medias y altas, antes que usar el modo
publico masivo. La experiencia de manejar esta asociada, en el imaginario, con el
placer y relajacion que procura la velocidad, y con valores de libertad, autonomia y
privacidad/confort, propios de sociedades individualistas. En la eleccion por un
modo, pesa la decisién de habitus social mas que el racional econémico. Para tales
grupos sociales, los viajes cotidianos al trabajo seguiran siendo en automdévil sino

cambian las condiciones de otros modos de la movilidad urbana.

El tercer estudio, de Burgos et al. (2013) titulado, Lo cotidiano en el transporte
publico de Culiacan: hacia una movilidad urbana sostenible, informe realizado por
peticién del H. Ayuntamiento de Culiacédn, con el objetivo de diagnosticar el uso y el
funcionamiento del transporte publico. Se analiz6 con base en tres categorias
integrales: i) Servicio, costos y quejas; ii) Seguridad y riesgos en el transporte

publico y; iii) Estudiantes y transporte publico.

Los autores, Burgos et al. (2013) realizan andlisis de contenido tematico y
aproximacion cuasi-etnografica. Para el analisis de contenido analizan dos informes
oficiales, el Plan Parcial de Movilidad para el Desarrollo Urbano de la Ciudad de
Culiacan y el Plan Parcial Culiacan Zona Centro de los que extraen la mirada oficial
referida al transporte publico para confrontar con lo existente. En lo referente a la
aproximacion cuasi-etnografica, realizan trabajo de campo para comprender los
términos y elementos sustanciales de moverse en la ciudad en transporte publico.
Durante los recorridos sobre el transporte publico la tarea es observar, escuchar,

hablar con las personas y registrar informacion para entender lo cotidiano.

Para aproximarse a lo cotidiano de los sujetos, realizaron un tipo de “observacion
flotante”, se basa en la observacién desde mdltiples puntos de vista en recorridos
en diversas rutas, centrandose en eventos y situaciones sociales relacionadas con

la seguridad en el transporte publico. Se apoyaron en cuatro personas
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(observadores) quienes elaboran registro en un cuaderno ad hoc, que condensan
los relatos etnograficos que incluyen descripciones concretas de procesos sociales,
personas, interacciones, escenas, conversaciones, asi como de experiencias

personales y reacciones del investigador (Burgos et al., 2013, p. 126).

Ademas, aplicaron entrevistas semi-estructurada a los usuarios de transporte
publico de la Ruta Milenio Culiacan (Pujadas, 2010 en Burgos, et al., 2013) para
complementar el contenido de lo registrado en los cuadernos, igualmente los
resultados de la entrevista permiten contrastar y comparar informacion de otras
fuentes y corroborar inferencias producidas durante las observaciones. Ademas, se
aplicaron 15 entrevistas que permiti6 complementar registro del diario y acceder a
informacion que no se puede obtener mediante la observacién, seis realizadas a
choferes de diversas rutas, el resto a usuarios de transporte publico: estudiantes

universitarios, estudiantes de bachillerato, usuarios preferenciales y trabajadores.

Los resultados, expone que el transporte publico de Culiacan presenta problemas
de: a) puntualidad, no tiene una gestion con un orden racional; es ineficiente; b) es
incobmodo y antihigiénico; y c) presenta un diagnostico de peculiaridades entre

choferes y estudiantes, antagonismos motivados por una tarifa preferencial.

El cuarto estudio, de Garcia, A. (2016) titulado, ¢En bus o en carro? Capital de
motilidad, clases medias y nuevos barrios en una ciudad colombiana. Con base en
la categoria “capital de motilidad” propuesta por Kaufmann, estudia el capital de
motilidad que posee un grupo de individuos de clases medias emergente en la
ciudad de Cali, Colombia, observa la conexion entre l6gicas de movilidad cotidiana

y configuracién de nuevos barrios de sectores de la sociedad.

El estudio Garcia, A. (2016) considera dimensiones de oferta de acceso,
competencia de los sujetos y apropiacion de estos, plantea preguntas focalizada en
dos barrios al sur de Cali: ¢ cuales son los habitos de movilidad de los residentes de
dichos barrios? ¢Cuales son los recursos y competencias que disponen para

movilizarse? ¢Cudéles son los motivos y experiencias de movilidad cotidiana? v,
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¢existen diferencias de género en las practicas de movilidad entre los residentes de

los dos barrios?

Garcia, A. (2016) plantea tres técnicas: la primera, una encuesta con objeto de
esbozar patrones basicos de comportamiento de movilidad, se aplic6 a 148
individuos de un total de poblacion estimada de 9,142, es decir 1.6%, de los cuales
55 personas residian en el barrio Valle Lili (3,383 hab.), mientras que 93 en el barrio
La Hacienda (5,759 hab.). Del total encuestados, 58 fueron hombres y 90 mujeres,
con intervalos de edad de 20 a 30 afos (44 encuestados), de 31 a 49 afos (55), de
50 a 64 afos (28) y de 65 afios en adelante (12) y el restante (9) no respondieron la
encuesta. La aplicacion de la encuesta fue muestreo no estratificado por
conveniencia, con un nivel de confianza del 95% y un margen de error del 8%. En
ningln momento se estimd que esos resultados pudieran ser ni representativos ni

probabilisticos, mas bien al contrario, de indole exploratorio (Garcia A., 2016).

La segunda técnica, observaciones visuales destinadas al registro manual de la
oferta de movilidad existente y formas urbanisticas de ambos barrios. La tercera
técnica, entrevista semiestructurada a un namero de 20 personas residentes -
hombres (10) y mujeres (10)- con un rango de edad entre 23 y 55 afos. El método
de seleccion fue de bola de nieve, realizada en los domicilios o en espacios publicos
tras una negociacion en la que se explicaba la naturaleza del proyecto y la condicion
de anonimato, la duracidon oscil6 entre 20 y 60 minutos. Los resultados de
entrevistas se organizan en cuatro categorias: habitos de movilidad cotidiana,
experiencias de movilidad, representaciones sobre modos de transporte y grado de

satisfaccion (Garcia, 2016).

Los hallazgos del estudio, Garcia (2016), indican que a pesar de que ambos barrios
cuentan con alternativas de transporte, la mayoria de los residentes se desplazan
en automavil privado debido, entre otras razones, al mal servicio del transporte
colectivo, a la fragmentacién del habitat y a la configuracion de un habitus ambulante
basado en optar por dispositivos de movilidad privados e individuales mas que por

colectivos y no motorizados. Sin embargo, no todos los residentes adultos poseen
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los mismos recursos o capital de motilidad. El sector masculino tiende a utilizar mas
el automovil que las mujeres. Si bien esto implica una situacion de desigualdad,
también significa que en ese sector social de las mujeres que poseen mayor
competencia en orden a combinar tacticamente los diferentes medios de transporte

puestos a su disposicion.

Los primeros cuatro trabajos, arriba expuestos, se caracterizan porque dan prioridad
a la percepcion de los sujetos, opinidn, seleccion, observacion, aunque no
prescinden de revision de informacién de fuentes secundarias oficiales para apoyar
a las estrategias participantes. Los siguientes tres trabajos, en cambio, las
estrategias de investigacion son nitidamente mixtas en su intencionalidad analitica
(Tabla 7).

El quinto estudio, de Sdnchez y Romero (2010) titulado, Factores de calidad del
servicio en el transporte publico de pasajeros: estudio de caso de la ciudad de
Toluca, México. Realizan una valoracion en la percepcion de calidad en un corredor
urbano, cuya gestion del servicio es la iniciativa privada, por lo que los aspectos
observados son a la empresa, su racionalidad econdémica y calidad de servicio. Los

pasos seguidos fueron cuatro.

a) A partir de la literatura se obtuvo un inventario de factores de donde se
discriminaron 13 (tarifa, forma de manejo, tiempo que pasa el usuario en el
autobus, forma de pago, distancia de caminata a la parada o ascenso, estado
fisico del autobus, tiempo de espera, identificacion visual del autobus,
respeto de las paradas establecidas, trato al usuario, apariencia del
conductor, servicio en horario establecido, asientos disponibles e informacion
de las rutas en las paradas);

b) El caso de estudio, grupo focal de un corredor urbano (con ocho usuarios
tipicos);

a) Se disefid y aplicd una encuesta, a 164 personas para valorar la importancia
relativa de cada uno de los factores mencionados. Se aplico un dia laboral

tipico, se distribuy6 en funcién de frecuencia de rutas en periodos pico y valle.
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b) Se recopilé informaciébn sobre caracteristicas socioeconémicas y de

movilidad (cfr. Romero, 2005 en Sanchez y Romero, 2010).

Los niveles de variacion de cada factor se establecieron a partir de las opiniones
recopiladas con el grupo focal e inspecciones en campo. Este trabajo realiza, por
un lado, identificacion de los factores que permite determinar la calidad del servicio
y, por otro, aplica modelos de utilidad aleatoria de eleccidn discreta para ponderar
y valorar segun preferencias declaradas por los usuarios. Los resultados del trabajo,
muestran que los atributos del estado fisico de los autobuses y forma de manejar
del conductor son, en ese orden, los mas importantes para los usuarios. Los
atributos de costo y tiempo de viaje también destacan, siendo el primero el que en
términos relativos tiene mayor efecto en la especificacion de utilidad lineal utilizada

(Sanchez y Romero, 2010).

El sexto estudio, de Hernandez y Witter (2011), titulado Entre la ingenieria y la
antropologia: hacia un sistema de indicadores integrado sobre transporte publico y
movilidad. Este trabajo se aboca al disefio mas adecuado de un sistema de
informacion, integra elementos tanto de la ingenieria del transporte publico como de
los aspectos antropologicos de los sujetos que permitan diagnosticar el estado de
la cuestion para la toma de decision. El sistema de informacién de movilidad debe
ser comprehensivo que integre métodos y herramientas, para tomadores de

decision del ambito urbano y del transporte.

La prioridad del sistema comprehensivo debe ser la definicion de preguntas
sustantivas a responder, asi como las dimensiones analiticas a abordar (Tabla 12).
Los autores, Herndndez y Witter (2011), formulan cuatro preguntas centrales: ¢ Cudl
es el acceso real de las personas al transporte y a las actividades desde un punto
de vista espacial y economico? ¢ Cuales son los obstaculos de las personas para
poder efectivamente sacar provecho de dichas condiciones de acceso? ¢Qué
rasgos adicionales deberian estar presentes para maximizar una adecuada

movilidad para todos? ¢ Cuales son las caracteristicas institucionales del transporte
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publico en tanto politica publica? (subsidio publico, tipo de provisién publico o

privada, etcétera) (Hernandez y Witter, 2011, p. 32).

Tabla 12. Sistema de informacion comprehensivo

Objetivos
(intervalos de
relevamiento)

Informacion que provee al
sistema

Ejemplo de indicadores
cuantificables

Estudios Entender habitos de Provee perspectivas No aplica

cualitativos movilidad, colectar subjetivas (sentimientos,

(Etnografia, informacién que no se sensaciones).

entrevistas podria alcanzar por Ofrece conocimiento de

en medios tradicionales. rasgos de viajes y estilos

profundidad, No es necesario un de vida, mejor clasificacion

grupos intervalo fijo de de grupos

focales) relevamiento. socioeconémicos.

Encuestas Calibracion de modelos Provee origen y destino de  Particién modal por propésito
O-D los viajes, numero de viajes  (parte de EOD), como la base

(las “clasicas”
con
eventuales
ajustes)

Relaciones entre

patrones de viajes, en el

conjunto y grupos
socioeconémicos.

Actualizar cada 50 10
afos

por persona, motivos de
viajes, modos utilizados,
distribucién temporal de los
viajes, informacion
socioecondémica basica

Definicion tipolégica

de la modelaciéon convencional;
estudio de viajes multi etapicos;
viajes con encadenamiento de
modo; viajes por persona en
diferentes propositos; nivel
educativo, ingreso del hogar,
género y hogar como variables
de corte.

Encuesta de

Mayor conocimiento

Opcion modal (preferencias

Genera insumos para otros

motilidad desde la perspectiva y motivaciones). métodos y no se expresan en
subjetiva y obstaculos Percepciones y legitimidad  indicadores concretos
relacionados al de politica publica. (desplazamiento dificultoso;
transporte publico. Viajes no realizados y redes de reciprocidad, menor
razones. uso transporte publico,
Indicadores Gasto en transporte. calificacion asociado a
representativos de Preferencias de seguridad, confort).
dimensiones de actividades, servicios y Indicador diacrénico (evolucion
competencia y redes sociales. temporal de percepcion).
apropiacion Evaluacion de actuacion de
Obstéaculos percibidos: autoridades locales de
Actualizar cada3 05 de lared (acceso y transporte.
afios seguridad), de la Declara voluntad de utilizar de
localizacién de actividades.  transporte puablico en el futuro.
Indicadores Personas ex-usuarias del
socioecondmicos transporte publico.
(encuesta como fuente Personas sin acceso a sistemas
primaria) de informacién.
Andlisis Analisis de redes y Proximidad a la red de Personas que no pueden
espacial cartografia de alta transporte publico con alcanzar una estacion de
destinos calidad rasgos basicos (cantidad transporte publico en un

emblematicos
(SIG)

Actualizacion
permanente, en cada

momento que se cuente

con nueva informacion
(por ejemplo, censo,
encuestas, etc.)

El trazado de la red de
transporte publico
actualizacion anual

de rutas local o
alimentador, servicios
nocturnos, indicadores de
eventos violentos, etc.).
Indicadores socio territorial
de censos y encuestas a
hogares (manzanas o
grupo de manzanas)

maximo de 10 minutos
caminando.

Personas sin acceso adecuado
a bienes basicos, instalaciones
comerciales, recreacion y
espacios verdes o publicos en
un umbral de tiempo dado en
diferentes modos.

Fuente: elaborado con base en Hernandez y Witter (2011, p. 41)
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Las herramientas de generacién de informacion mas utilizadas son la encuesta
origen-destino (EOD) y la encuesta de motilidad de las personas (potencial de
movilidad). El set de indicadores debe atender dos requisitos basicos: a) proveer
informacion que trascienda el viaje observado y de cuenta también de capacidades
potenciales de movilidad y, b) informar del estado del conjunto de la ciudad (o buena

parte de ella) y no solamente para un conjunto de casos o territorio reducido.

Los autores, Hernandez y Witter (2011), consideran que el sistema de informacion
integrado permite superar la brecha metodoldgica entre perspectivas de la
ingenieria (trabajando a nivel urbano global con altos grados de formalizacion y
abstraccion) y la del analisis antropoldgico (enfocado en el nivel micro de las
comunidades locales). El sistema de informacion comprehensivo, una vez superado

el antagonismo, es flexible en perspectiva, tema, escala y actualizacion, etcétera.

El séptimo trabajo, del Instituto Mexicano de la Competitividad, titulado indice de
movilidad urbana. Barrios conectados para ciudades mas incluyentes (IMCO, 2019),
propone el indice de Movilidad Urbana (IMU) que mide grado de competitividad en
la movilidad que tienen las ciudades mediante la oferta de diversas opciones de
transporte. El IMU evalta 20 ciudades mexicanas mas pobladas, las cuales se
componen de 203 municipios que concentran 43 por ciento de la poblacion nacional

y 68 por ciento de la actividad econdémica urbana.

Segun el IMCO (2019), el IMU es una herramienta que agrega un conjunto de
indicadores seleccionados alineados al objetivo de andlisis, de un total de 100
indicadores, 95 repartidos en siete subindices y cinco que se usan como variables
de referencia en los temas de movilidad en vias y accesibilidad sustentable
(considera el dltimo dato disponible para cada variable en 2018 y 2019) y la

descripcion de los subindices se presenta en la Tabla 13.
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Tabla 13. Subindices del indice de movilidad urbana

Subindice Descripcion
Transporte Mide el riesgo a ser victima de un delito, estar involucrado en un
seguro percance vial o cambiar los hbitos de transporte. Considera 9

indicadores

Accesibilidad y
funcionamiento
de la
infraestructura
urbana

Mide las condiciones de la red de transporte publico, vialidades y
mobiliario urbano que facilitan a los ciudadanos llegar a su destino de
manera eficiente, confiable y satisfactoria. La disponibilidad, estado y
funcionamiento de los elementos necesarios para permitir la movilidad
intraurbana. Considera 21 indicadores

Contexto urbano

Mide las condiciones urbanas que facilitan la dinamica de transporte
en la ciudad. Considera 14 indicadores

Aire limpio Mide las emisiones y concentracién de contaminantes atmosféricos en
limites aceptables para controlar sus efectos en salud y estilos de
vida. Considera 13 indicadores

Eficiencia y Mide el desempefio del gobierno local para optimizar el manejo de los

transparencia recursos publicos destinados para transporte e infraestructura.

gubernamental Considera 8 indicadores

Regulacion y Mide las normas y politicas que favorecen la competencia entre

politicas publicas
en favor de la

modos de transporte, asi como la adopcion de nuevos esquemas.
Considera 20 indicadores

movilidad

Economia Mide las condiciones econdmicas que influyen en las necesidades de
dinamica y movilidad de la ciudad, asi como negocios de red que podrian
competitiva favorecer el uso de esquemas disruptivos de transporte.

Considera 10 indicadores

Fuente: elaborado con base en IMCO (2019, del anexo metodoldgico)

Los resultados del IMU, indican que la movilidad en las ciudades impacta
directamente a sus habitantes, su calidad de vida, productividad laboral, salud fisica
y mental y hasta su vida familiar. El ranking general del IMU, lo divide en cinco
rangos: ninguna ciudad obtuvo una calificacion para entrar en el grupo de
desempenio alto, existen tres con desempefio adecuado, cinco con media alta, diez
de ellas con media baja y dos mas con baja. Es decir, que la mayoria de las ciudades

mexicanas grandes tienen importantes problemas de movilidad urbana.
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Tabla 14. Ventajas y desventajas en los tipos de metodologias

Cualitativo Cuantitativo

Ventajas Estudia factores actitudinales, valores, Amplitud en obtencion y
experienciales, percepcion, sentimientos.  sistematizacion de datos.
Correlacion de factores con el rol de los Realiza mediciones de variables

sujetos en la sociedad, su participacion tacitas y comparacion en contextos
en redes sociales y estatus social. diversos (tiempo, distancia, costo,
Analisis de obstaculos en la movilidad aforo, cantidad de viajes).

La brecha entre oferta y demanda es Posibilita disefio de modelos futuros
posible de captar a partir de (juicios y proposiciones a priori)
observaciones a escala territorial Permite control de variables.
pequena, Significancia estadistica.

Métodos que permiten el detalle.
Identifica potencial de motilidad.
Desventajas No permite comparabilidad Menor profundidad en la realidad.

No permite hacer estudios prospectivos. No es adecuado para profundizar
en sentimientos, sensaciones y el
sentido que los sujetos otorgan en
Sus acciones.
General agregado

Fuente: elaboracion propia

En suma, los siete estudios seleccionados presentan dimensiones, variables,
métodos y técnicas que unos dan prioridad a los sujetos sociales, otros al
funcionamiento de la movilidad urbana. El conjunto, es una importante fuente de
metodologias de utilidad para construir la propia de esta investigacion que, si bien
buscara dar prioridad a los sujetos sociales, también considera la combinacion por
su pertinencia comprehensiva, atendiendo a que ambos abordajes, cualitativo y
cuantitativo, presentan ventajas y desventajas, en todo caso pueden ser

complementarias y se eliminan confrontaciones (Tabla 14).

2.2. METODOLOGIA DE INVESTIGACION

Este apartado presenta el disefio de la metodologia de investigacion, una vez
considerado el marco empirico de metodologias en la literatura especializada, se
presenta la seleccibn de variables, métodos y técnicas que conducen a la
investigacion de la movilidad urbana desde el enfoque de los sujetos sociales, en
particular el transporte publico de pasajeros. Se considera en algunos aspectos de

perspectiva mixta.
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La investigacion abordard las narrativas de los sujetos sociales que viajan de
manera obligada al trabajo/estudio (indicadores del universo de percepcion),
complementando con el enfoque de la oferta del transporte publico de pasajeros
(donde necesariamente estan los indicadores de la oferta del sistema de movilidad),
el conjunto de datos a su vez refleja el funcionamiento de la ciudad (estructura de

oferta en la estructura fisica de la Zona Metropolitana del Valle de Toluca ZMVT).

Desde el enfoque de los sujetos sociales, la investigacion sera no experimental
transeccional y sera mixta con la finalidad de registrar el universo de estrategias.
Cualitativa porque recoge discursos de los sujetos (informacion directa), identifica
universo de decision, percepciones y entorno sociocultural que definen la eleccion
diaria de los viajes para llegar al trabajo/estudio en la ZMVT. Esto permite la
sistematizan e interpretacion, analizando relaciones de significado que producen las
estrategias en los viajes. Cuantitativa, desde el enfoque de la oferta del transporte
publico, se seleccionan indicadores del funcionamiento y condiciones del transporte
a las que se enfrentan los sujetos para identificar facilidades y obstaculos en las

estrategias de viaje obligados cotidianos.

La metodologia aqui propuesta, es un disefio pertinente a la pregunta y objetivo en
esta investigacion, en correspondencia a ello se consideran dos dimensiones
analiticas: la oferta de transporte publico que corresponde con el sistema de
movilidad urbana y; las experiencias de los sujetos sociales que corresponde con
las competencias y facilidades para las estrategias y satisfaccion. Las variables

consideradas en cada una las dimensiones se presentan en la Tabla 15.
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Tabla 15. Variables e instrumentos por dimension

Variable Descripcion Operacion Fuente Instrumento
Oferta de transporte publico (sistema de movilidad urbanay)
Ruta de Recorridos Seguimiento de ruta del | Documentos del
transporte establecidos. sujeto de estudio. sector a nivel estatal,
publico Seleccion de rutas y Numero de trasbordos SCT y aplicables en Entrevista semi-
empresa que realiza. la ZMVT estructurada
Tiempo de caminar a la
parada.
Tiempos Tiempo del itinerario de | Eleccion de ruta Documentos del
/ horarios la ruta metropolitana. sector SCT
Tiempo total del Sistema Integral de
Horarios de trayecto (desde que Movilidad Sustentable | Entrevista semi-
arribo/salida de la linea | sale de domicilio a la de la ZMT del Centro | estructurada
parada, de la parada Mario Molina
Tiempo de espera al de origen a la parada
autobus de destino.
Tiempo de caminata al
lugar de destino)
Distancia Tiempo de duracién del | Eleccién de rutas Gaceta del Gobierno
Costo / viaje (ambos sentidos). | metropolitanas del Estado de México | Entrevista semi-

Tarifa establecida,
costo total del trayecto
del viaje (ambos
sentidos)

Forma de pago

de la Secretaria de
Movilidad

estructurada

Accesibilidad y
funcionamient
0 en el entorno
urbano

Acceso en el espacio
metropolitano e
infraestructura fisica
desde el origen al
destino (alumbrado,
estado de las calles,
sefializacion, presencia
de banquetas,
presencia de rampas,
cobertura del
transporte, comercio en
la via publica

Opciones de eleccion
de transporte publico.
Identifica dificultades
de infraestructura, del
servicio y otras
limitantes urbanas
durante el viaje
(externo al autobus en
el trayecto)

indice de ciudades
prosperas de ONU
Habitat 2017

indice de Movilidad
Urbana IMCO 2019

Entrevista semi-
estructurada

Seguridad Percepcion y Identifica si en el viaje Reporte de incidencia

publica prevalencia de ha sufrido asalto o robo | de asaltos al

entorno a la inseguridad en el en forma directa, transporte publico

movilidad autobus y parada durante el trayecto y/o Datos de Incidencia Entrevista semi-
en las paradas, si lo ha | de Asaltos, Fiscalia estructurada
visto con otros viajeros, | de Justicia
si conoce cudles rutas indice de Movilidad
son mas asaltadas Urbana IMCO 2019

Gestion de la Administracion publica | Al revisar programas, Programa sectorial Documental

oferta del ylo privada, politica, politicas y normativas aplicables en la

transporte planeacién y se contrastan con la ZMVT

publico (rutas)

programas de la
movilidad, tipos de
legislacién y
normatividad, recursos
destinados al
transporte publico e
informes anuales

oferta real de movilidad

Legislacion estatal
(varios de politica
sectorial)
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Experiencias del viaje de los sujetos sociales

Decision / Universo de Por qué razones elige Informacion obtenida | Etnogréfico
eleccion preferencias, una ruta, bajo qué en campo (cuestionario
posibilidades y criterios guia)
motivaciones respecto (de percepcion, de
al viaje cotidiano eficiencia)
Interaccion La manera en que Indagar si se Instrumentos de Etnografico
social interactdan y comunican con las campo (cuestionario
comparten los sujetos personas con las que guia)
durante sus trayectos comparte el viaje, o Entrevista semi-
porgue razones no lo estructurada
hace o si se mantiene
atento al entorno
Satisfaccion Respeto a las paradas Considera la opinién, Informacion obtenida | Etnografico
del servicio establecidas, estado sentir y evaluacion de en campo (cuestionario
fisico del autobus, los usuarios de los guia)
forma de manejo del trayectos cotidianos
conductor, trato al Entrevista semi-
usuario, apariencia del estructurada
conductor, respeto de
las paradas
establecidas, sonido
ambiente
Confort Organizacion de la Orden en las paradas, Reglamentos Etnografico
infraestructura, situacion en la esperay | aplicables de la SCT, | (cuestionario
comodidad de paradas, | en el ascensoy Bando Municipal guia)
comodidad en las descenso, saturaciéon Informacién obtenida
unidades, espacios del espacio en campo Entrevista
entre asientos
adecuada en el
autobus
Obstéaculos Informacion de rutas, Identifica las Informacion obtenida | Etnogréfico
Identificacion visual del | posibilidades y en campo (cuestionario
autobus, autobus lleno, | dificultades de viajar y guia)
congestién en el de desplazarse en la
trayecto, incidentes de | ZMVT Entrevista

transito, organizacién
del servicio, viajes no
realizados y por qué

Fuente: elaboracion propia

Los criterios para la seleccion de los elementos a trabajar con los sujetos fueron

seleccionados de acuerdo con los casos de estudio en investigaciones probadas,

gue se centran en dar cuenta y analizar las maneras en que las personas resuelven

y dan sentido a los viajes en la ciudad, con ello se busca recuperar las narrativas

que dan sentido a los viajes cotidianos en el transporte publico y exponen las

estrategias de los sujetos sociales.
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Criterios para la seleccion de casos de estudio y estructura fisica urbana

Los criterios de seleccion de los sujetos de estudio consideran los siguientes

aspectos:

a) seleccién de casos, serdn personas en un rango de edad activa, entre 18
y 65 afios (18-24, 25-45 y 46-65), de ambos géneros (2H y 2M por rango de
edad productiva) cuya actividad corresponda con actividad laboral o motivos

de estudios;

b) las practicas cotidianas, se seleccionaran sujetos sociales que tengan
como minimo un afo realizando dichos traslados (residencia-

trabajo/estudio);

c) los lugares de destino de los viajes obligados diarios (trabajo y estudio),
deberan ser empleo formal y educacion superior (para controlar un tipo de

patron cotidiano); y

d) espacio de funcionamiento metropolitano, considera la estructura espacial
de la oferta del transporte publico: rutas sobre ejes metropolitanos principales

gue abarquen el area metropolitana actual.

La configuracién oficial de la zona metropolitana de estudio, varia en niumero de
municipios que la integran segun institucion federal o estatal, en este caso se
tomara como referente la Zona Metropolitana del Valle de Toluca (ZMVT) conforme
lo establece la Secretaria de Desarrollo Urbano y Metropolitano en el documento
de PRDUVT 2005 y reformas en las Declaratorias de Zona Metropolitanas
subsecuentes (2009 y 2016) que finalmente queda integrada por 16 municipios o
ZM de Toluca en la nomenclatura federal. El precisar el alcance geogréfico de
estudia es importante porque define la longitud de rutas metropolitanas o distancia
de viajes y trasbordos que realiza la poblacién desde los municipios periféricos. El
radio maximo, en la ZMVT, es de 40 km y el minimo de 25 km, es la envergadura

del emplazamiento geografico de los viajes (Gréfico 1).
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El nimero total de sujetos de estudio seleccionados esta asociado a la estructura
espacial del funcionamiento metropolitano, es decir, en la ZMVT el niUmero de ejes
viales centro-radiales, serd el nimero empirico sobre el que se recuperen los

criterios sefalados y las variables de la metodologia.

Gréfico 1. ZMVT, estructura fisica de vias importantes
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Fuente: elaboracion propia

Debido a que se trata de sujetos sociales concretos, “identificarlos y concertar
acuerdo para acompafamiento de viajes” es muy sensible de conseguirlo, asi que
se tratd de identificarlos lo mas apegado a los criterios, resultando seis viajes
metropolitanos, tres hombres y tres mujeres, por motivos de estudio, dos y de

trabajo cuatro, quedando la siguiente distribucion espacial de los viajes:

i) en la porcion sur, el eje Toluca-Tenango, se considera un viaje desde

Tenango, por motivos de estudio, lo realiza una muijer;
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i) la porcién nororiente, el eje Toluca—Naucalpan, se consideran dos viajes,
desde Temoaya, por motivos de trabajo lo realiza una mujer y de Xonacatlan,

por motivos de estudio, lo realiza un hombre;

iii) en la porcién oriente, el eje Toluca—Lerma, se consideran dos viajes desde

Lerma, ambos por motivo de trabajo, los realizan una mujer y un hombre; y

iv) en la porcion poniente, Toluca-Zinacantepec, se considera un viaje desde

Zinacantepec, por motivos de trabajo, lo realiza un hombre.

A su vez se toma en cuenta el comportamiento de la estructura metropolitana:
densidad de las rutas sobre los ejes principales que revela a la estructura fisica
centro — ejes radiales (Gréficos 1, 4 y 6 en capitulo siguiente) y; sobre el
funcionamiento diario, se considera los traslados por motivo de trabajo de la fuerza
de trabajo en la ZMT. De manera que en la eleccién de ejes metropolitanos se
concentran y reflejan varios aspectos de la movilidad urbana actual (oferta de rutas
de transporte publico, movimientos obligados diarios de la fuerza de trabajo). Para

mayor detalle del contexto metropolitano, ver capitulo siguiente.

2.3. INSTRUMENTOS Y TECNICAS DE TRABAJO EN CAMPO

Aqui se presentan las herramientas derivadas del disefio de investigacion. Por la
naturaleza de la investigacion — practicas de los sujetos sociales-, el trabajo de
campo es sustantivo para generar informacion directa, para ello se aplicaran dos
instrumentos: guia de observacion de acompafiamiento de viaje y entrevista de tipo

semi-estructurada, ambos aplicadas a los sujetos sociales seleccionados.
El método etnogréfico a través del uso de la guia de observacion:

Guia de observacion de acompafiamiento. Con el objetivo de recoger los
discursos/narrativas de los sujetos durante el total del recorrido del viaje (ruta
elegida), recuperando las relaciones de significado que se producen en la cultura o
ideologia de los sujetos seleccionados. Se identifica el universo de percepciones y

entorno sociocultural que ha definido la eleccion de ruta para el viaje, en los ejes
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metropolitanos principales. El instrumento de acompafiamiento de viajes,
comprende indicadores de la “dimension de las estrategias de los sujetos sociales”
de la metodologia, a su vez se hara uso de documentacion visual (fotografia) y

grabacion de audio por cada recorrido (Ver anexo, instrumento 1).

Entrevista semi-estructurada. Tiene el objetivo de recuperar informacion y
consideraciones sobre las facilidades, dificultades y opciones de la oferta del
transporte publico de pasajeros, en los viajes realizados que ofrece el sistema de
movilidad urbana, se aplica a los mismos sujetos de estudio por viaje. Contiene las
variables e indicadores de la “dimensién de movilidad urbana” de la metodologia

(Ver anexo, instrumento 2).

El procesamiento de la informacion en general se realizara, una vez aplicados los
instrumentos que implican la sistematizacion, descripcion, interpretacion y analisis
de la informacion que arrojan los viajes levantados. Se presentaran en tablas
comparativas, y en el caso de los aspectos espaciales se presentara la cartografia

analitica sintesis.

También se realiza revision documental, de las instancias y sectores del transporte,
de la movilidad y desarrollo urbano, con lo que se consigue documentar la movilidad
urbana en la ZMVT, en variables del transporte publico, gestion del mismo y
caracteristicas de la movilidad urbana, con lo cual se presenta el diagnéstico y la

problematica.

2.4. CONCLUSION PARCIAL

De la documentacion de metodologias realizadas para casos de estudios, nacional
e internacién, se ha presentado un importante marco de referencia empirico que
permiten garantizar el disefio de una propia y optar por criterios pertinentes al caso
de estudio y al objetivo de la investigacion: analizar las estrategias y experiencias
del viaje diario obligado de los sujetos sociales con las que enfrentan al sistema de
movilidad en la ZMVT.
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A su vez siguiendo los dos ejes de analisis, la perspectiva funcional y la de los
sujetos de estudios, cuidando de realizar una entrada analitica desde los sujetos se
han definido la propuesta metodoldgica. Para ella se han identificado variables
materiales y subjetivas, cuantitativas y cualitativas, de eficiencia y capacidades, es
informacion primaria y devela informacién secundaria, asi las variables elegidas son

pertinentes mas sus respectivas técnicas.

La metodologia, con tales caracteristicas, permite conjuntar la brecha tedrico
metodoldgicas del analisis de la movilidad urbana que segun la literatura se
contraponen pero que conviene adelantar cambios, por ello se han agrupado dos

dimensiones de estudio, que permitira realizar analisis integrado.

La dimension de la movilidad urbana, donde se aborda la oferta del transporte
publico de pasajeros, siendo sus variables, las rutas, los tiempos y horarios,
distancia y costo, accesibilidad y funcionamiento del entorno urbano, seguridad
publica y gestion de la oferta. La dimension de los sujetos sociales, que considera
a las experiencias del viaje, las variables son decision / eleccion, interaccion social,

satisfaccion del servicio, confort y obstaculos.

El uso la técnica de acompafamiento de viajes permite recuperar la subjetividad
gue componen a las realidades humanas, es una observacién directa a las
estrategias en movimiento de los sujetos, el grado de atencion y asimilacién de las
practicas, al acompafnante le permite recuperar el universo de capacidades y

aptitudes realizadas y observadas por sujeto.

Es un cimulo de informacion derivada de las narrativas del acompafiamiento del
viaje a sujetos seleccionados (casos de estudio). Las narrativas de los sujetos que
viagjan al trabajo o estudio al enfrentarse a la oferta del transporte publico de
pasajeros, configuran estrategias de movilidad, tal conocimiento social acumulado
confluye en el capital de motilidad. Mas aun, si se quiere develar la situacion de los
viajes metropolitanos de larga distancia. Esta metodologia destaca el valor de la

experiencia social, la experiencia de vivir en una ciudad extendida,
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Los resultados de la metodologia, permiten corregir conocimiento segmentado de
la movilidad en lo social, espacial y politico, y abona en la toma de decisién integral

y transversal, en la planeacion de la movilidad metropolitana integral.

A continuacion, se presenta una aproximacion al diagnéstico de la movilidad en la
ZMVT, con base en la revisibn documental, con la finalidad de contextualizar el

fondo problemético al que se enfrentan los sujetos sociales.

87



“Informalidad del servicio”

Fuente: tomada por el autor
Calle S. Lerdo de Tejada, centro de Toluca, 18:00 horas

CAPITULO Ill. DIAGNOSTICO DE LA
MOVILIDAD URBANA EN LA ZONA
METROPOLITANA DEL VALLE DE TOLUCA
(ZMVT)
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CAPITULO Ill. DIAGNOSTICO DE LA MOVILIDAD URBANA EN LA
ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE TOLUCA (ZMVT)

Este capitulo pretende elaborar un diagnéstico de las caracteristicas del servicio
publico del transporte y situacion de la movilidad en la zona metropolitana de
estudio. El primer apartado aborda la configuracibn metropolitana, esto es,
integracion fisica, poblacion, desplazamientos diarios obligados, estructura de
vialidades, motorizacién y empresas que ofrecen el servicio, todos ellos indicadores
vistos de manera separados. El segundo apartado, presenta la situacion del sistema
de movilidad urbana, indicadores que integran la relacion entre oferta y demanda
de servicios motorizados y no motorizados. El tercer apartado, presenta algunas
acciones del gobierno en materia de movilidad.

3.1. POBLACION Y FUNCIONAMIENTO

Se presenta, en la medida de lo posible, los indicadores basicos de la configuracion
metropolitana y datos del servicio publico de transporte, con base en datos arrojados
por consultorias y documentos pagados por instituciones, siendo escasa la

informacion difundida por el sector movilidad para la zona metropolitana en estudio.

3.1.1. INTEGRACION ESPACIAL Y POBLACION

En México, si bien el proceso de metropolizacion inicio en los afios sesenta del siglo
pasado, en el presente la urbanizacion es predominantemente metropolitana.
Segun informacién federal, del Grupo Interinstitucional formado en 2000 por
SEDESOL, CONAPO e INEGI sobre Delimitacion de zonas metropolitanas en
México, hacia 1960, 0.9 de cada 10 personas vivia en una zona metropolitana, en
2015, lo hace aproximadamente 7 de cada 10; el nUmero de zonas metropolitanas
asciende de 12 a 74; el nimero de municipios metropolitanos de 64 a 417; y para
2015 todas las entidades federativas del pais cuentan con al menos una de ellas.
Entre ellas, en 2015, destacan 13 zonas metropolitanas con mas de 1 milléon de

habitantes, en ese grupo se encuentra la Zona Metropolitana de Toluca integrada
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por 16 municipios los cuales totalizan 2.2 millones de habitantes (SEDATU,
CONAPO e INEGI, 2018)>.

En el Estado de México, los antecedentes de comprension y atencion de la Zona
Metropolitana de Toluca, tiene su propia trayectoria en varios documentos de
planeacion y consideracion legal. El primer documento, el Plan Regional
Metropolitano de Toluca (PRMT 1993) indicé que la Zona Metropolitana de Toluca
(ZMT) se conformaba por “la aglomeracién o mancha urbana continua de las 7
cabeceras municipales y otras localidades menores ya integradas a estas” (Poder
Ejecutivo del Estado, 1993, p. 5), adicionalmente precisa que hay 13 municipios mas
que gravitaban en ella quedando la regidon metropolitana conformada por 20
municipios. Aquel documento establecié que siete municipios deben coordinarse
para conducir el desarrollo urbano tal como indica el “Articulo primero. Se aprueba
el Plan Regional Metropolitano de Toluca, conforme al cual el Gobierno del Estado
y el de los municipios de Lerma, Metepec, Ocoyoacac, San Mateo Atenco, Toluca,
Xonacatlan y Zinacantepec participaran conjunta y coordinadamente en la
planeacion, ordenacién y regulacion de dicha zona metropolitana” (Poder Ejecutivo
del Estado de México, 1993).

El segundo documento, el Plan Regional de Desarrollo Urbano del Valle de Toluca
(PRDUVT, 2005), indica que el funcionamiento de la Regién Toluca esta
configurado por 22 municipios los que subdivide en dos grupos: nueve municipios
forman la “zona conurbada de Toluca” y 13 restantes forman la periferia regional
(sic). Este documento a la fecha (2020) no ha sido actualizado, por lo que sigue

vigente la integracion de la regién Toluca para fines urbanos (Gréfico 2 a).

2 La Delimitacion de las zonas metropolitanas de México, inicid con la primera edicion en este siglo,
hasta el momento se tienen tres actualizaciones mas. Es una metodologia para identificar y
cuantificar zonas metropolitanas en el proceso de urbanizacién del pais, cuyos procedimientos
corresponden con los afios censales 2000, 2005, 2010 y 2015 y los documentos son liberados dos
o0 tres afios después (2004, 2008, 2012 y 2018 respectivamente).
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Gréfico 2. Regién Toluca y las zonas metropolitanas

a) Estado de México. Region Toluca, b) Region Urbana Il. Valle de Toluca
(PRDUVT 2005, 22 municipios) (PEDUEM 2019, con dos ZMs)

noncascsa esmocm
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c) ZM de Toluca d) ZM de Tianguistenco
SEDATU, CONAPO e INEGI 2018 SEDATU, CONAPO e INEGI 2018

15.02 ZONA METROPOLITANA DE TOLUCA 15.01 ZONA METROPOLITANA DE TIANGUISTEN

LR

Fuente: elaboracion con informacion de SEDATU, CONAPO e INEGI, 2018

La legislatura mexiquense, por su parte, aprueba en 2009, una primera declaratoria.
La Declaratoria de Zona Metropolitana del Valle de Toluca ratifica los mismos 22
municipios del PRDUVT 2005, ésta es “un mecanismo de concurrencia,
coordinacion y congruencia para la asignacion de recursos y la obligatoriedad de
incorporacion al proceso de planeacion metropolitana” (Poder Ejecutivo del Estado
de México, 2009). La Declaratoria agrega, que los gobiernos municipales deberan

enfrentar de manera comun, entre otros problemas los de desarrollo urbano,
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transporte publico y vialidad, agua potable y drenaje, seguridad publica y
procuracién de justicia, desechos soélidos y, preservacion y restauraciéon del
equilibrio ecolégico; temas que constituyen la agenda metropolitana desde 2009.

Surge una segunda declaratoria afios posteriores. La Declaratoria de Zona
Metropolitana de Santiago Tianguistenco en 2016, desincorpora de la Declaratoria
de ZM Valle de Toluca de 2009, a los municipios de Almoloya del Rio, Atizapén,
Capulhuac, Texcalyacac, Tianguistenco y Xalatlaco para la coordinacion de planes
programas y acciones de estos entre si o del estado, con los planes federales o de
la Ciudad de México. Tal desincorporacion modifica a la Zona Metropolitana del
Valle de Toluca, para quedar integrada por los municipios de Almoloya de Juéarez,
Calimaya, Chapultepec, Lerma, Metepec, Mexicaltzingo, Ocoyoacac, Otozolotepec,
San Antonio La Isla, San Mateo Atenco, Rayon, Temoaya del Valle, Toluca,
Xonacatlan y Zinacantepec, con la finalidad de coordinacion de planes, programas
y acciones, de éstos entre si o del Estado, con planes federales o de entidades

federativas (Poder Ejecutivo del Estado de México, 2016, p. 2).

Por su parte, el mencionado Grupo Interinstitucional SEDATU, CONAPO e INEGI
(2018) indica que la ZM de Toluca en 2015, esta integrada por 16 municipios, los
mismos 15 de la Declaratoria de 2016 mas el de Tenango, registra 2°202 mil
habitantes, mientras la ZM de Tianguistenco formada por 6 municipios, que alcanza
los 170 mil habitantes. Ambas zonas metropolitanas de distinto tamafo, en la
Region Toluca vigente desde el PRDUVT 2005, ahora formada por 22 municipios

metropolitanos (Grafico 2 c y d).

El recién actualizado Plan Estatal de Desarrollo Urbano del Estado de México
(PEDU EM 2019), en el ordenamiento urbano de la entidad, considera un sistema
de ciudades y regiones urbanas para articular las estrategias territoriales. Al

respecto indica, “a partir de la relaciéon que existe entre las AOR? con los corredores

3 El Sistema de Ordenamiento Territorial (SOT) es una politica del Estado y un instrumento de
planificacién del desarrollo, para ello se constituyen “las Areas de Ordenacion y Regulacion (AOR).
Un AOR es la unidad minima territorial con caracteristicas homogéneas preponderantes, a una
escala estatal regional, en donde se aplican tanto politicas como estrategias urbanas, de politica
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y ejes de desarrollo se ratifican las Regiones Urbanas que se establecieron en el
PEDU 2008; sin embargo, algunas regiones se subdividen en subregiones urbanas,
con la finalidad de identificar las problematicas similares y focalizar las politicas y

estrategias particulares a cada una de ellas” (SEDU y M, 2019, p. 330).

Tabla 16. Region Toluca, zonas metropolitanas

Poblacion total censal Tasa de crecimiento medio anual
Municipio / afio 1990 2000 2010 2015 1990-00 2000-10 2010-2015
Estado de México 9815795 13096686 15174272 16187608 2.93 1.48 1.30
Region Toluca 1249274 1732984 2172651 2373347 3.33 2.29 1.78
Almoloya de Juérez 84147 110591 148081 176237 2.77 2.96 3.54
Calimaya 24906 35196 47033 56574 3.52 2.94 3.76
Chapultepec 3863 5735 9676 11764 4.03 5.37 3.99
Lerma 66912 99870 135229 146654 4.09 3.08 1.64
Metepec 140268 194463 214159 227827 3.32 0.97 1.25
Mexicalcingo 7248 9225 11712 12796 2.44 2.42 1.79
Ocoyoacac 37395 49643 61386 66190 2.87 2.15 1.52
Otzolotepec 40407 57583 78147 84519 3.61 3.10 1.58
Rayon 7026 9024 12748 13261 2.53 3.52 0.79
San Antonio La Isla 7321 10321 22162 27230 3.49 7.94 4.20
San Mateo Atenco 41926 59647 72554 75511 3.59 1.98 0.80
Temoaya 49427 69306 90011 103834 3.44 2.65 2.90
Tenango del Valle 45952 65119 77967 86380 3.55 1.82 2.07
Toluca (Centro) 487612 666596 819679 873536 3.18 2.09 1.28
Xonacatlan 28837 41402 46398 51646 3.68 1.15 2.17
Zinacantepec 83197 121850 167638 188927 3.89 3.24 2.42
ZM de Toluca 1156444 1605571 2014580 2202886 3.34 2.30 1.80
Almoloya del Rio 6777 8873 10880 11126 2.73 2.06 0.45
Atizapan 5339 8172 10559 11875 4.35 2.60 2.38
Capulhuac 21258 28808 34104 35495 3.09 1.70 0.80
Texcalyacac 2961 3997 5111 5246 3.05 2.49 0.52
Tianguistenco (Centro) 42448 58381 70584 77147 3.24 1.92 1.79
Xalatlaco 14047 19182 26833 29572 3.16 341 1.96
ZM de Tianguistenco 92830 127413 158071 170461 3.22 2.18 1.52

Fuente: calculos propios con base en informacidn censal respectiva.

territorial y sectorial, aunado con programas, proyectos y acciones estratégicas, orientadas a un
desarrollo que transite a la equidad, sustentabilidad y competitividad del sistema de ciudades del
Estado de México” (SEDU y M, PEDUEM 2019, p. 301).
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Por lo que la Region Toluca, en dicho documento de planeacion se denomina
“‘Region Urbana Il. Valle de Toluca®, constituida por la ZM de Toluca con 16
municipios y la de Tianguistenco con 6 municipios (Grafico 2 b, c, d y, Tabla 16). Es
decir, alberga las ZM identificadas en la ultima edicién de Delimitacion de las zonas

metropolitanas de México 2015.

En suma, la Regidn Toluca, actualmente (2019) e inicialmente (1990) formada por
22 municipios, solo que ahora todos ellos son metropolitanos, en 2015 totalizé 2°373
mil habitantes mientras que en 1990 tenia 1249 mil habitantes. El ritmo de
crecimiento de poblacion, tanto en la Region Toluca como en ambas zonas
metropolitanas decenalmente se ha ralentizado en el periodo. En cada ZM destacan
por el mayor volumen de poblacion: en la ZM de Toluca, el municipio de Toluca
(centro metropolitano), le siguen Metepec, Zinacantepec, Almoloya de Juarez,
Lermay Temoayay; en la ZM de Tianguistenco, de menor tamafio, sélo el municipio
centro metropolitano, es el mas poblado (Tabla 16).

Si bien la Zona Metropolitana del Valle de Toluca (ZMVT y/o ZMT) fue catalogada
en 1993, 2005 v, ratificada en 2019 para la planeacion urbana y, a su vez en las
declaratorias de 2009 y 2016, se especificO que se debe realizar acciones de
coordinacién entre los municipios integrantes para atender problemas comunes.
Todavia las acciones de gestién y coordinacion metropolitana son insuficientes en
la mayoria de temas arriba definidos, entre otros rezagos, esté la integracioén de una
agenda de movilidad metropolitana o la instrumentacion de un Plan Integral de

Movilidad Urbana Sustentable.

Tal situacion es nacional; “la gestion metropolitana todavia no avanza, salvo
contados casos; a nivel nacional, la gobernabilidad metropolitana es una tarea
pendiente desde hace ocho décadas (Hernandez, 2019, p. 5). No obstante que, la
Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo
Urbano (SEDATU, 2016), no sélo posibilita participar en la planeacion y regulaciéon
de zonas metropolitanas y conurbaciones, sino que mandata sean desarrolladas,

planificadas y gestionadas.
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3.1.2. FUNCIONAMIENTO ESPACIAL DE LA MOVILIDAD OBLIGADA AL TRABAJO

El estudio de las relaciones funcionales en la Zona Metropolitana de Toluca se
observa en la espacialidad del mercado de trabajo, es decir, los movimientos de la
residencia al lugar de los empleos de la fuerza de trabajo en la misma zona

metropolitana pero fuera de su municipio de residencia.

El estudio de Hoyos, Rozga y Sanchez (2018), reporta la estructura espacial de la
movilidad residencia - trabajo en la Zona Metropolitana de Toluca en el periodo 2000
— 20154, ello en el actual contexto de descentralizacién urbana. Se revisa este
trabajo, porque de manera indirecta se puede observar los traslados obligados
diarios. Los autores indican que, en la ZMT en los dltimos 15 afios, se presenta un
cambio en el funcionamiento diario tanto en el centro como en la periferia
metropolitana. Por un lado, al presentarse difusién espacial de la oferta de trabajo,
trabajadores que residen en la periferia cada vez mas extendida y, por otro lado,
presentarse una relativa difusion espacial de la demanda de empleos, actividades
econdmicas localizadas en la expansion metropolitana. Tal proceso, para fines de
esta tesis, refiere al tipo y distancia de los viajes obligados que los trabajadores
deben realizar desde el lugar de su vivienda al lugar del trabajo, que puede ser en

municipios centrales o en los externos.

Para esta investigacion, hacemos la siguiente interpretacién. Los municipios donde
concentran demanda de empleos son concentradores o destino de viajes, mientras
los municipios que no cuentan con empleo local suficiente, generan salidas, esto es
municipios con mayor demanda de viajes. Siguiendo este criterio, se observa el
comportamiento de salidas de viajes y hacia el municipio al cual estan obligados a
trasladarse (Grafico 3 a 'y b). Los patrones observados son los siguientes (Hoyos y
otros, 2018):

a) Enla ZMT se genera un importante nimero de viajes diarios por motivos de
trabajo; en 2000, fueron 105 831, en 2015 aumentan hasta 210 809, esto

4 En esta fuente la ZMT esta integrada por los 22 municipios que establece el PRDUVT 2005 y
ratificada en la Declaratoria 2009, respectivamente, misma que se mantiene vigente.
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representa una tasa de crecimiento de 4.7% en el periodo. Es decir, un
importante aumento de la demanda de viajes o traslados obligados diarios.

b) En el patrén de viajes obligados (entradas) destacan cinco municipios en la
ZMT con 88% en 2000: Toluca recibe 58.7% del total, destino de residentes
de 10 municipios; Lerma recibe 15.3% del total, destino de residentes de 9
municipios; Metepec recibe 7% del total, destino de residentes de 15
municipios; Tianguistenco recibe 4% del total, destino obligado para los
residentes en 16 municipios y; San Mateo Atenco recibe 3% del total, destino
de residentes en 9 municipios. El restante 12% de los viajes los reciben los
17 municipios restantes (Grafico 3 a).

c) En el patrén de viajes obligados (entradas) destacan los mismos cinco
municipios en la ZMT con 86% en 2015: Toluca recibe 58% del total, destino
de residentes de 12 municipios; Lerma recibe 12% del total, destino de
residentes de 14 municipios; Metepec recibe 10% del total, destino de
residentes de 15 municipios; Tianguistenco recibe 4% del total, destino de
residentes de 16 municipios y; San Mateo Atenco recibe 2% del total, destino
de residentes de 13 municipios. El restante 14% de los viajes los reciben los

17 municipios restantes (Grafico 3 b).

Los autores (Hoyos, et al, 2018), concluyen que en los ultimos 15 afos (2000 —
2015) la configuracién espacial de la movilidad diaria de la fuerza de trabajo, refleja
descentralizacion urbana compleja; combina movimientos residencia-trabajo de los

municipios de la periferia a los centrales con movimientos entre municipios externos.

Para fines de la tesis, los viajes y traslados obligados al trabajo (demanda de viajes),
si bien se dirigen principalmente a cinco municipios, pero los viajes se presentan
entre los 22 los municipios, al presentarse cada vez mas viajes desde municipios
metropolitanos externos, 0o que se observa es un patron de demanda
descentralizada de viajes. Lo cual conlleva a que la oferta del servicio de transporte
se actualice con el funcionamiento metropolitano, a no mantener el actual
funcionamiento de rutas de transporte publico centralizado/concentrado, y quedan

desprovisto eventuales circuitos externos integrados.
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Gréfico 3. Movilidad diaria residencia — trabajo

a) Flujos de entradas por razones de trabajo, 2000
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b) Flujos de entradas por razones de trabajo, 2015
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Ciave y nombre
del municipio

15005 Aimoloya de Judrez
15006 Aimoloya del Rio
15012 Atizapdn

15018 Caimaya

15019 Capulhuac
15027 Chapuitepec
15043 Xalatlaco

15051 Lerma

15054 Metepec

15055 Mexicaltzingo
15062 Ocoyoacac
15067 Otzolotepec
15072 Rayon

15073 San Antonio la Isla
15076 San Mateo Atenco
15087 Temoaya

15090 Tenango del Valle
15098 Texcalyacac
15101 Tangustenco
15106 Toluca

15115 Xonacatidn
15118 Zinacantepec

R Rl
N
!

I 1)
“\‘.‘é\ o &

X

©  Centiode municipal

) umtecerazmr

Limite municipal
Flujos por motivos de trabajo, 2015
P 20,744 - 25,929 Gesplazamientos
— 15,550 - 20743 dosplazamientos
—— 10,373 15,558 despl o8
b — Escala: 1:310.000

---e 518810372 desplazamientos | 4 5y g

5 iomeires
—- 1-5,187 desplazamientos

T
s

Nota: calculos con base en INEGI. Muestra Censal 2000 y Muestra Intercensal 2015.

Fuente: tomado de Hoyos, Rozga y Sdnchez (2018)
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Tal situacion es coincidente con el estudio movilidad en las zonas metropolitanas
de México de ITDP, que para la ZMT indica que los patrones de asentamiento y el
modelo de desarrollo urbano no concuerdan con la relacion lugar de vivienda - lugar
de trabajo, la poblacion econdmicamente activa se asienta lejos de sus centros
laborales, principalmente en fraccionamientos habitacionales de la periferia, con
pocas conexiones de transporte colectivo y con poca o nula infraestructura para

peatones y ciclistas (ITDP, 2016).

3.1.3. ESTRUCTURA DE VIALIDADES, MOTORIZACION Y EMPRESAS DEL TRANSPORTE

Las principales vialidades que fungen como ejes o0 vectores que orientan la
expansion urbana y el funcionamiento metropolitano de Toluca, se relacionan con
la orientacion geografica. Tales vialidades principales configuran una distribucion

espacial desde el centro y radios (Tabla 17).

La jerarquizacion de la infraestructura de vias de la ZMT, segun funcionamiento vial
del total (4,236 km), es la siguiente: autopistas representan 2.3% (160 km)
(Libramiento Toluca, las autopistas Lerma-Tenango y Tenango-Ixtapan de Sal); las
carreteras el 3.3% (229 km) (en municipios de A. de Juarez, Zinacantepec,
Ocoyoacac, Tenango); las vialidades primarias el 7.8% (546 km) (Tabla 16); los
siguientes tres tipos, vialidades secundarias 9.5% (664 km); terciarias 11.2% (780
km) y calles locales 66% (4,615 km), presentes en la traza de cada municipio
(Gréfico 4).
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Tabla 17. ZMVT, ejes viales principales

Norponiente:

Poniente:

Av. Adolfo Lépez Mateos,
con sentidos de ida y vuelta
(cuatro carriles por lado).
Longitud de 25 km. (altura
de Cd. Universitaria hasta
desviacion a Valle de
Bravo).

Sur poniente:

Calzada del Pacifico, de
doble  sentido, cuerpo
central y lateral, con un total
de doce carriles. Con
camellén verde central.
Con longitud de 11 km
(desde Sn. Juan Las
Huertas, Zinacantepec,
hasta Glorieta Colon)

Av. C. Col6én, de doble
sentido, con cuatro carriles
por lado. Camell6on verde
central. Longitud de 4 km.
(Glorieta de Colon hasta
Mto. J. V. Villada).

Norte:

Av. Isidro Fabela, de doble
sentido con tres carriles por
lado. Longitud de 11 km.
(Terminal de Autobuses

hasta interseccion  Av.
Alfredo del Mazo)
Carretera Toluca-

Ixtlahuaca, de doble sentido,
con dos carriles. Longitud 37
km. (Av. Alfredo del Mazo
hasta interseccion  con
Libramiento Toluca).

Paseo Matlazincas, de doble
sentido nimero de carriles
variables de ocho a doce.
Longitud  11km, (Calle
Hidalgo hasta Isidro Fabela).
Trazo central del municipio
de Toluca.

Nororiente:
Av. Loépez Portillo, de doble
sentido con cuatro carriles por

lado. Longitud de 34 km.
(Monumento a la Maquinita
hasta Carretera Toluca-

Naucalpan en Xonacatlan).

Av. Alfredo del Mazo, de doble
sentido, cuatro carriles por lado.
Longitud de 12 km. (Av. Isidro
Fabela hasta Paseo Tollocan).

Oriente:

Av. Paseo Tolllocan, con cuerpo
central y lateral de ida y vuelta
(cada uno de tres carriles) y
camellon verde central. Con
longitud de 25 km. (del
monumento Torre Bicentenario a

la altura de la cabecera
municipal de Lerma.

Sur oriente:

Av. Pino Suéarez, de doble

sentido, con cuatro carriles por
lado. Camellébn verde central.
Longitud 7 km. (Paseo Tollocan
hasta Pza. Galerias Metepec).

Vialidad Toluca-Tenango, de
doble sentido, con cuatro carriles
por lado. Con camellén verde
central. Longitud 39 km. (De
Galerias Metepec hasta
cabecera municipal Tenango).

Fuente: elaboracion propia con base en el PIMUS Metepec (2017).
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Grafico 4. ZMVT, distribucidn de vias principales
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Fuente: tomado del PIMUS Metepec (2017).

Hay una gran concentracion de la oferta en las vias de la zona metropolitana, éstas
se caracterizan por tener altos niveles de transito vehicular, la gran mayoria de las
rutas de transporte ingresan a la zona centro y la zona de la Terminal de Autobuses,
ocasionando conflicto vial en calles y avenidas aledafias (Isidro Favela, Lépez
Portillo, Alfredo del Mazo, Paseo Tollocan, Miguel Hidalgo y José Ma. Pino Suéarez)
(SENERMEX, 2013). Entre otros ejes, el Paseo Tollocan, moviliza importantes flujos
vehiculares en sentido oriente poniente metropolitano y regional, lo mismo la Av.
Solidaridad las Torres, la cual comunica en toda su extension a los municipios
metropolitanos (Zinacantepec, Toluca, Metepec, San Mateo Atenco y Lerma), tiene
25 km de longitud y cuenta con 4 cuerpos de dos carriles cada uno, una capacidad
para 45 mil vehiculos diarios (SENERMEX, 2013).

En la Region Toluca, los vehiculos de motor registrados en circulacion, ha
aumentado en volumen y crecido significativamente desde los primeros registros
continuos en 1980 al mas reciente 2018. En la entidad asciende de 317 mil hasta
7°342 mil, en laregion Toluca de alrededor de 55 mil hasta 929 mil vehiculos totales.

El ritmo de motorizaciéon tanto en la entidad como en la regién ha sido alto y
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constante; de 1980 a 1990, la tasa de crecimiento fue de 11.32 y 10.95, mientras
que de 2010 a 2018, de 11.31 y 7.86 respectivamente (Tabla 18).

Tabla 18. Regién Toluca, vehiculos de motor registrados en circulacion

T - Camiones para Cgmiones y .
otal Automoviles pasajeros camlocnaer;a: para Motocicletas
1980
Estado de México 317,938 212,939 5,463 84,023 15,513
Regioén Toluca 55,586 39,745 1,739 12,437 1,665
Participacion 100.00 71.50 3.13 22.37 3.00
1990
Estado de México 928,820 707,268 9,741 199,007 12,804
Regién Toluca 157,182 116,211 3,552 35,322 2,097
Participacion 100.00 73.93 2.26 22.47 1.33
2000
Estado de México 1 268,894 933,583 11,080 318,109 6,122
Region Toluca 304,286 225,452 4,582 73,190 1,062
Participacion 100.00 74.09 151 24.05 0.35
2010
Estado de México 3 116,697 2,468,657 10,909 560,346 76,785
Region Toluca 507,303 389,371 774 104,196 12,962
Participacion 100.00 76.75 0.15 20.54 2.56
2018
Estado de México 7 342,919 5,530,839 54,614 1,261,009 496,457
Region Toluca 929,169 702,969 4,445 177,376 44,379
Participacion 100.00 75.66 0.48 19.09 4.78

Fuente: calculos propios con base en INEGI. Estadisticas de vehiculos de motor registrados en
circulacién 2020.

En el transcurso de casi cuatro décadas, los automoéviles han mantenido su
participacion en alrededor de 70%, los camiones para pasajeros descienden de 3%
hasta 0,48%, el transporte de carga de 22% a 19% y las motocicletas ascienden de
3% a 4.78% (Tabla 18). No obstante que existe consenso en no alentar el uso del
automa@vil particular éste predomina, ya sea por cuestiones socioculturales,
funcionalidad y falta de politicas publicas que por omision o accién alientan una
estructura de tenencia de vehiculo como la que se reporta; entre otros un servicio

de transporte publico, mas aun una movilidad con enfoque renovado.
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Gréfico 5. Region Toluca. Participacion de vehiculos motorizados por municipio
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Fuente: calculos propios con base en INEGI (2020).

En el conjunto de la region Toluca, es significativa la concentraciéon de vehiculos
registrados en los municipios centrales (Grafico 5). En el periodo referido, 1980 a
2018, los municipios con mayor concentracion son, Toluca con la mayor
concentracion de vehiculos, por debajo se encuentran Metepec, Lerma,
Zinacantepec, San Mateo Atenco, Almoloya de Juéarez, Tianguistengo y Ocoyocac.
En sentido opuesto, con menor numero de vehiculos registrados estan,
Texcalyacac, Rayén, Chapultepec, Almoloya del Rio, San Antonio la Isla,
Mexicalcingo y Xalatlaco, en el intermedio los demas municipios que se encuentran

en desventaja.
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Sin embargo, en el periodo mencionado, el grafico 5, también refleja que los
municipios vecinos a Toluca han incrementado su proporciéon y el de Toluca
disminuyendo, es decir, se presenta distribucién de vehiculos motorizados, lo que

quiere decir que espacialmente se extiende la congestidon y saturacion.

Existe una paradoja en la distribucion espacial de vehiculos registrados, los
municipios de mayor distancia al lugar de dotacion de bienes y servicios son los que
no cuentan con opciones de transporte para realizar sus traslados, en cambio los
de mayor integracién fisica concentran vehiculos. Ello explica el alto grado de

congestion del conjunto de los vehiculos motorizados.

Respecto a las empresas privadas que atienden el servicio de transporte publico.
De acuerdo con el Reglamento de Transporte Publico y Servicios Conexos del
Estado de México (25 de marzo de 2002), en el Articulo 14 indica, el servicio publico
de transporte de pasaje se sujeta a los siguientes tipos: I. Intraurbano, el que se
presta dentro de los limites de un centro urbano determinado o en areas
geograficamente conurbadas dentro del territorio del Estado; y Il. Interurbano, el que

se presta entre dos centros urbanos no conurbados.

En la Zona Metropolitana del Valle de Toluca, segun el Plan Parcial de Cobertura
Regional del Tren Inter Urbano México Toluca (2019) se contabiliza 33 empresas
que ofertan 303 derroteros. (Tabla 19). Segun la fuente de la tabla 18, las empresas
privadas, estan registradas y dicho funcionamiento son de conocimiento de la
Direccion Regional de Movilidad de la Zona | de la entidad y que estan tomadas del
Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable 2016 de la Zona I. Tanto el
documento indicado como la informacion en la Zona |, no estan al publico es decir

informacioén interna®.

5 En el organigrama de la Secretaria de Movilidad del Estado de México, entre otras areas
administrativas, esté la Subsecretaria de Movilidad con Unidad de Servicios Metropolitanos, la cual
se conforma de cinco Direcciones de Zonas con Unidad de Movilidad Urbana (Zonas |, II, 1ll, IV y V).
Asi, por ejemplo, a la Direccion General de Movilidad Zona |, le pertenecen las Delegaciones
Regionales de Movilidad de Toluca, Atlacomulco, Valle de Bravo, Tejupilco e Ixtapan de la Sal.
(http://smovilidad.edomex.gob.mx/organigrama en abril del 2020).
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Tabla 19. Empresas de transporte publico de pasajeros en la zona metropolitana

SITRAM Secretaria de Movilidad
YTEM
Razon social Direccion Ndm. de | Participacion
PIMUS General de | derroteros
2016 Movilidad de
la Zona |
Autobuses Estrella del Noreste, S.A. de C. V. X X 25 8.25
Autotransportes Temoayenses, S.A. de C. V. X X 24 7.92
Autotransportes Primero de Mayo, S.A. de C. V. X X 20 6.60
Autotransportes Toluca, Capultitlan Tridngulo Rojo, S.A. de C.V. X X 19 6.27
Linea de Turismos Toluca — Tenango Estrella de Oro X X 19 6.27
Servicios Urbanos y Suburbanos Xinantécatl, S.A. de C. V. X X 18 5.94
Autotransportes Urbanos y Suburbanos de la Ciudad de Toluca y X X 16 5.28
Zona Industrial, S.A. de C. V.
Autobuses Flecha Blanca de Toluca, S.A. de C. V. X X 14 4.62
Sistema de Transporte Urbano y Suburbano de la ciudad de Toluca, X 13 4.29
S.A.deC. V.
Transporte Crucero, S.A. de C. V. X 13 4.29
Transporte de Pasajeros de Segunda Clase “Flecha de Oro”, S.A. X X 12 3.96
deC. V.
Transportes Urbanos y Suburbanos Tollocan, S.A. de C. V. X X 12 3.96
Servicio Intermetropolitano de Transporte, S.A. de C. V. X X 10 3.30
Red de Transporte Publico, S.A. de C. V. X X 10 3.30
Autotransportes Urbanos y Zona Conurbada del Valle de Toluca, X X 9 2.97
Adolfo L6pez Mateos, S.A. de C. V.
Autotransportes Colon Nacional, S.A. de C. V. X X 8 2.64
Autotransportes de los Insurgentes S.A. de C. V. X 8 2.64
Autotransportes Urbanos y Suburbanos Corsarios del Norte, S.A. X X 6 1.98
de C. V.
Autotransportes Tenango — Metepec — Toluca, S.A. de C. V. X X 6 1.98
Autotransportes Toluca Cuatro Caminos, S.A. de C. V. X X 5 1.65
Concentradora Urbana de Pasaje, S. de R. L. de C.V. X X 4 1.32
Autotransportes de Pasajeros de 2da. Clase “Ala de Oro”, S.A. de X X 4 1.32
C. V.
Autotransportes Toluca, Tlachaloya y Ramales, S.A. de C. V. X X 4 1.32
Autotransportes 8 de Noviembre, S. de R. L. de C. V. X X 4 1.32
Compaifiia Transportista de Toluca, S.A. de C.V X X 3 0.99
Autotransportes Urbanos Gacela de Toluca, S.A. de C. V. X X 3 0.99
Rapidos del Valle de Toluca, S.A. de C. V. X X 3 0.99
Autotransportes Cultural de Toluca, S.A. de C. V. X X 3 0.99
Autotransportes Urbanos de Toluca y Zona Conurbada, S.A. de C. X X 3 0.99
V.
Autotransporte del Valle Toluca S.A. de C. V. X X 2 0.66
Multiservicios de Transportacion de México, S.A. de C. V. X 1 0.33
Autotransportes Herradura de Plata, S.A. de C. V. X 1 0.33
Autotransportes Ixtlahuaca - San Mateo S.A. de C. V. X 1 0.33
Total 303 100.00

Fuente: elaborado con base en SEDU y M (2019)
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En cuanto a la distribucion de derroteros o rutas por empresa en la Zona | de
Movilidad, existe alta concentracion, alrededor de catorce empresas (oscila entre 25
y 10 rutas) ofrecen al 76% del servicio, de estas son punteras Autobuses Estrella
del Noreste y Autotransportes Temoayenses; también existe dispersion
empresarial, alrededor de trece empresas con cuatro 0 menos rutas y; en el medio

seis empresas completan al total del servicio (oscila entre 9 y 5 rutas).

Por el nombre de la razén social, se observa que existen empresas con estrategias
espaciales de mercado, es decir, una misma empresa se registra con la opcién
combinada de oferta intraurbano y suburbanos con variacion en niamero de rutas,

hay otras con oferta de mercado urbano y, otras ofertan el servicio foraneo.

Otra fuente, el PIMUS Metepec (2017) se refiere al reparto del mercado del servicio
de transporte entre empresas. Por su participacion en niamero de rutas, la empresa
Servicios Urbanos y Suburbanos Xinantécatl S.A. de C.V. con 25 rutas participa en
11% del mercado. Por el contrario, las empresas Autotransportes Urbanos de
Toluca y Zona Conurbada S.A. de C.V., Linea de Turismos Toluca — Tenango
Estrella de Oro S.A. de C.V., Autotransportes Ala de Oro S.A. de C.V,,
Autotransportes del Valle de Toluca S.A. de C.V. y Autotransportes Primero de
Mayo, participan con menor niumero de rutas (solo 4), cuya cuota del mercado

equivale al 2% por empresa.

Como se ha dicho lineas arriba, el sector movilidad de la entidad no difunde
informacion oficial, ello da lugar a la no correspondencia de indicadores del servicio
del transporte y de movilidad. Lo cual permite adelantar que obtener un diagnostico

anico, no sera posible.
3.2. PROBLEMATICA METROPOLITANA DE LA MOVILIDAD URBANA

Aqui se presenta la situacion de la movilidad urbana, en la escala metropolitana,
para ello hay que sefialar que no se cuenta con informacién o indicadores continuos,
integrados y uniformes generados por la autoridad respectiva (Secretaria de

Movilidad del nivel estatal de gobierno), por lo que se seleccionan documentos
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elaborados por consultorias que paga el sector publico, cada trabajo adelanta
consideraciones de la problematica de movilidad motorizada y no motorizada, por
lo que se cuenta con datos disimbolos en tipo y alcance espacial. No obstante,
gracias a ellos, es posible aproximarse a un diagndstico de la movilidad actual,

aunque parcialmente en la zona metropolitana de estudio.

Segun la informacién de Sanchez (2011) el transporte publico de pasajeros en la
ciudad de Toluca se caracteriza por la existencia de 50% de sobreoferta de
unidades, con baja rentabilidad de las rutas. Hacia 2011, existian en promedio 460
pasajeros por unidad al dia en el caso de rutas intra-urbanas y, de 360 pasajeros
por unidad al dia en rutas regionales, se considera s6lo 35% de ocupacién de las
unidades con 80% de sobre posicion de rutas. En cuanto a la oferta, existian 13
empresas de transporte con 143 rutas urbanas y 2,108 unidades. En cuanto a la
demanda, contabiliz6 784 000 viajes al dia, de los cuales 189 000 se realizan en
periodo de maxima demanda, con una muestra de 7 a 9 horas (Cfr. PIMUS Metepec,
2017).

Afos seguidos, otra fuente, segun el Centro Mario Molina (CMM, 2014), el
panorama de la movilidad considerando municipios centrales de la Zona
Metropolitana de Toluca (ZMT), no trata los 22 municipios, sin embargo, los

indicadores que muestran documentan que la situacién de movilidad se agrava:

a) La ampliacion de la superficie urbana con un ritmo mayor al crecimiento de
la poblacion de 1980 a 2010 (SEDESOL, 2012), determina realizar viajes mas
largos; ello implica en promedio traslados de 1.2 horas diarias y que para el
30% de la poblacion, el gasto en transporte representa mas de la cuarta parte
del ingreso.

b) EIl reparto modal de los viajes es como sigue: 59% lo realiza en transporte
publico o autobus, en automavil particular el 17%, en servicio de taxi colectivo
11%, en modos no motorizados el 7% (a pie o en bicicleta) y, el restante 6%
en otros modos (taxi exclusivo, combi, motocicleta, moto-taxi, bici-taxi)

(CMM, 2014, p. 7). Sobre la percepcion del transporte publico, 65% de los
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d)

usuarios estan insatisfechos por la mala calidad del servicio y el deterioro de
las unidades, 43% de los autobuses tiene mas de diez afios de antigtiedad.
La falta de un sistema estructurado de transporte publico, asi como de la
construccion de obras viales, han incentivado la motorizacion de la ciudad
con modalidad de transporte poco eficientes. De 2000 a 2010, la poblacion
crecid 2,2% en tanto la flota vehicular lo hizo en 4.6% (INEGI, 2012), ello
deriva en problemas de congestion vial y mayores emisiones de
contaminantes.

La direccidn principal de los viajes es hacia el centro urbano, de casi un millén
de viajes diario en la ZMT, 70% tiene como destino el municipio de Toluca,
Metepec 12%, Zinacantepec 6%, San Mateo 3% y Lerma 2% (CMM, 2014).
La oferta del servicio de transporte publico de pasajeros se distribuye
principalmente en cuatro ejes metropolitanos radiales y un eje circular. La
demanda en los ejes es de 630 mil usuarios al dia, cubierta por 104 rutas con
1 332 unidades con capacidad de 50 pasajeros (Gréfico 6).

La organizacién del transporte publico es poco eficiente e inequitativa. Segun
la normatividad vigente para la ciudad, la prestacion del servicio de transporte
publico, atribucién del gobierno estatal, puede ser concesionada a
sociedades mercantiles, sin embargo, gran parte de ellas funcionan como
asociaciones de operadores bajo el esquema “‘hombre - camion”.
Adicionalmente, la fuerza politica adquirida por el gremio transportista y la
falta de regulacion de un sistema integrado, ha generado un declive en la

calidad y operacion del transporte publico.
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Gréfico 6. Rutas de transporte publico 2014 (ZMT, siete municipios)

SITUACION ACTUAL ‘
341 @ unidad de wansportepibiico
CORREDORES ESTRUCTURADORES
455 =)104 1. Eje Oriente - Poniente

= 2.Eje Nororiente - Surponiente
3. Eje Norponiente - Suroriente
e 4, Eje Crcular

total de unidades: 1,332

Fuente: tomado de CMM (2014).

Segun se deriva de lo presentado, en la fuente CMM, el panorama de movilidad
urbana en siete municipios centrales de la ZMT se encuentra escasamente
estructurado e integrado, -sea en sistema de transporte publico, funcionamiento de
vias y gestion publica- la poblacion accede a los bienes y servicios (demanda de
viajes diarios por diversos motivos) en condiciones de desigualdad espacial de la
oferta, la cual debe realizar viajes largos que incrementan los costos, para un
servicio de baja calidad. En suma, por un lado, el servicio de transporte publico de
mala calidad con trayectos largos que aumenta el costo y, por otro lado, se alienta
el uso del automovil privado y otros modos de transporte motorizados no integrados
entre ellos, ambos aspectos redundan en movilidad cadtica: transito general lento,

servicio deficiente, sistema desintegrado y contaminante.

Por su parte, el Instituto Municipal de Planeacién de Toluca (IMPLAN de Toluca,
2015) dice que la problemética de la movilidad urbana no es un tema nuevo, la
ciudad ha sido construida para el automovil, la vision dominante ha sido tratar de

mover el mayor nimero de vehiculos posibles. Segin modos:

a) El transporte publico se integra por alrededor de 28 empresas urbanas y
suburbanas de autobuses que coexisten en la Zona Metropolitana del

Valle de Toluca, que se conforman en 320 derroteros. La gran mayoria
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de empresas adolece de programacion de servicios, predomina la
administracion hombre-camién [un propietario de autobus, un chofer,
cuota por dia].

b) El transporte publico en taxis colectivos, se estima en el valle de Toluca
en 10,000 unidades con carencias de ordenamiento, regulacion y
operacion, generando sobreoferta. En taxis privados, existen 400 mil
registrados a nivel metropolitano, s6lo 94 bases de taxis son autorizadas.

c) La infraestructura para la movilidad peatonal para toda la poblacion es
deficiente, por tanto, para las personas con discapacidad. Otra carencia
en la movilidad del municipio, es la infraestructura ciclista en el
norponiente (IMPLAN de Toluca, 2015, p 76-79).

Segun se observa, el problema de la movilidad urbana es tanto en la modalidad
motorizada como en la no motorizada y en la falta de integracion entre ellas. Esto
destaca la ausencia de gobernabilidad, se presenta alto grado de fragmentacion y
desorden por modo, ello, no sélo conlleva deficiente movilidad urbana general, sino
inadecuada distribucidén espacial, areas no servidas en municipio, areas suburbanas
y en la region. En el nivel de gobierno de responsabilidad de la movilidad, no se
instrumenta la anhelada vision integrada del sistema de movilidad sustentable; la
espacialidad metropolitana, voluntad politica, capacidad de gestion vy

financiamiento.

Por su parte, el Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de Metepec
(PIMUS Metepec, 2017), reporta indicadores tanto a nivel de la Zona Metropolitana

de Toluca y del municipio, aqui destacamos algunos de la zona metropolitana:

a) La red de transporte publico en la Zona Metropolitana de Toluca esta
conformada por 22 empresas, que brindan el servicio a través de 222 rutas.
Los servicios de transporte de tipo urbano operan 155 rutas (70%) en
municipios conurbados (Toluca, Metepec, Zinacantepec, Almoloya de
Juérez, Lerma de Villada y San Mate Atenco) y los servicios suburbanos

operan 67 rutas (30%) que son de largo recorrido en municipios que no
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presentan continuidad fisica (Ocoyoacac, Tenango del Valle, Santiago
Tianguistenco y Temoaya).

b) Respecto a la cuota, segun la Secretaria de Movilidad del Estado de México,
la tarifa vigente para el transporte publico intra-urbano es de 8 pesos por los
primeros cinco kildmetros recorridos y 20 centavos por cada kilbmetro
adicional. La velocidad promedio comercial del transporte publico intra-
urbano es de 14 km/h y el tiempo promedio de viaje es de 43 minutos, lo que
equivale a 0.72 horas. Ello implica que el recorrido promedio de viaje equivale

a 10.08 km, por tanto, a 9.016 pesos por viaje promedio.

El PIMUS Metepec (2017) sintetiza la problematica metropolitana como sigue: en
cuanto a lo espacial, falta de integracion del servicio entre la zona conurbada y
metropolitana; en cuanto a la gestién, falta de organismos reguladores; en cuanto a
lo empresarial, parque vehicular excesivo con ocupacién media inferior a 50%,
practicas de monopolio en la operacion de unidades y congestionamiento en la
provision de viajes; en cuanto al servicio, operaciones de ascenso y descenso en
lugares no permitidos, paradas discrecionales, conduccion inadecuada, nula
planeacién de los servicios, falta de informacion para el usuario de recorridos y

frecuencias.

Es decir, actualmente el servicio publico de transporte metropolitano, es
empresarialmente ineficiente, al no contar con un sistema integrado, tal oferta del
servicio no s6lo genera congestion y hacinamiento de rutas, sino que oferta un
servicio de baja calidad, con importantes impactos territoriales, sociales y
ambientales. También se evidencia, desde el inicio del presente siglo, un incremento
de empresas y rutas, mismas que reproducen los mismos problemas. En general,
las cuatro fuentes arriba citadas destacan una situacion de la movilidad critica,
destaca la critica situacion de la movilidad motorizada, se infiere ausencia de

movilidad no motorizada o ésta no ha tenido atencién en los estudios.
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3.3. ALGUNAS ACCIONES DE MOVILIDAD

Se hace una busqueda de trabajos previos que permitan presentar acciones
concretas de movilidad, sea motorizada o no motorizada. Asi son rescatables
esfuerzos aislados de politica publica de movilidad no motorizada sustentable, por
ejemplo, para el centro del municipio de Toluca, el Programa de bicicleta publica
HUIZI integrado en la propuesta del Plan de la Ecozona, en la administracion
municipal de 2013 — 2015; acciones que buscan mejorar la integracion del servicio
de transporte, es el caso del MEXBUS Toluca-Metepec-Tenango y; acciones para

atender el transporte masivo inter ciudades, el caso del Tren interurbano.

El Plan de la Ecozona Centro de Toluca 2015, se concibe para un area de 2.8 km2
en el centro de la ciudad, se concibe como zona de baja emision (ZBE®), se formuld
con el objetivo de “mejorar la calidad de vida de la poblacién residente y visitante,
promoviendo un entorno urbano saludable a través de la implementacién de
acciones integrales para prevenir y controlar la contaminacion, mejorar los espacios
publicos, impulsar la movilidad sustentable, accesibilidad universal ...” (GIZ, 2015).
El disefio del plan integré siete dimensiones de intervencion: 1) eficiencia
energética, 2) gestion de residuos, 3) recuperacion de espacios publicos, 4)
desarrollo urbano, 5) educacién ambiental, 6) cero contaminacién, y 7) movilidad
inteligente (Cfr. en GIZ, 2017).

En la categoria de movilidad inteligente el Plan de la Ecozona considero 7 acciones
orientadas a “configurar un modelo de transporte mas eficiente para mejorar la
calidad de vida de la ciudad de Toluca, aportando una accesibilidad mas universal
sin comprometer la salud de los ciudadanos” (GIZ, 2017, p. 24). Esta requiere alto

grado de coordinacion entre diferentes entidades del gobierno municipal y estatal,

6 Las ZBE “son definidas como zonas de las ciudades en las que los gobiernos aplican medidas
especiales para reducir el nivel de contaminantes nocivos a la salud de los seres humanos que son
emitidos al aire. Tuvieron su origen durante la década de los noventa en Suecia, pero se han
extendido a través de Europa siendo Alemania el pais con mayor adopcién de esta politica, donde
actualmente mas de 60 ciudades y municipios las han implementado” (Clean Air, 2014 en GlIZ, 2017,

p. 7).
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entre 2015y 2016, se iniciaron las acciones propuestas, aungue se finalizaron hasta

2016, s6lo 43% de las programadas en esta categoria (GlZ, 2017)".

El Plan de la Ecozona cuya implementacion en noviembre de 2015 (periodo de
gobierno municipal 2013-2015) despego6 con el interés de atender la problematica
ambiental y la calidad del aire®, hacia el 2016 perdi6 interés de la autoridad en turno
por lo que en conjunto se concretaron 15% de las 26 acciones previstas
programadas. Segun la evaluacion del GIZ (2017), el Patronato del Centro Histérico

de Toluca, fue el actor opositor principal del conjunto del Plan de la Ecozona.

A la fecha, 2020 cinco afios después, en el municipio de Toluca las acciones de
movilidad no motorizada que persisten son, el programa HUIZI en el Centro
Historico, con periddicas amenazas de suspension, la ciclo via confinada Centro -
Ciudad Universitaria y los dias recreativos - educativos de la bicicleta en la parte

central del municipio.

La infraestructura ciclista en el espacio metropolitano, es escasa: se cuenta con
22.6 km, distribuidos en vias con uso exclusivo para bicicleta. En el municipio de
Toluca, algunos tramos en vias del centro, otras secciones sobre vialidad Paseo

Tollocan con 5.2 km y sobre la Av. Lépez Portillo con 6 km. En el municipio de

" Las acciones del Plan de la Ecozona, iniciaron casi al cierre del trienio de la administracion
municipal (2013-2015) por lo que la continuidad correria a cargo del siguiente (2016-2018). Con
respecto al Programa de Movilidad Inteligente hasta 2016 presenta las siguientes acciones: 1. El
sistema de bici publica (HUIZI), se inaugura el 17 de noviembre de 2015, sistema de transporte
basado en la renta de bicicletas para corto periodo de tiempo a usuarios previamente registrados. 2.
El programa de calle completa (previsto para las calles Lerdo de Tejada, Pino Suarez y Quintan Roo)
no fue implementado en la siguiente gestion. 3. Politicas de estacionamientos publicos y en via
publica, o aumento diferenciado de tarifas por zonas, éste tuvo resistencia de los duefios y no se
inicié. 4. El programa de estacionamiento en la via publica, con tarifas diferenciadas por calles, no
dio inicio por la presién del comercio organizado para no ver afectadas la actividad comercial. 5. El
Plan de Movilidad no motorizada, deberia estar comprendido en el plan urbanistico de mayor escala
a cargo del IMPLAN el cual deberia incorporar la Ecozona, el plan de movilidad se elabord, sin
embargo, no se implementé. 6. Programa de sefialamiento vial integral (horizontal y vertical) a cargo
de la Direccién de Seguridad Publica Vial, oper6 los meses de noviembre y diciembre de 2015 y
hasta abril de 2016. 7. El Programa de retiro de autos chatarra o autos abandonados en las vias
publicas en la Ecozona a cargo de la Direccion de Seguridad Publica Vial, este programa no fue
elaborado ni se implement6. En suma, cuando el conjunto de las acciones implementadas del Plan
de la Ecozona empez0 a generar fricciones entre los actores involucrados, éste perdio relevancia y
no hubo ningln actor que lo impulsara (GlZ, 2017, p. 24-26).

8 La Organizacién Mundial de la Salud, indicé que la ciudad de Toluca, era la segunda ciudad mas
contaminada del pais (OMS, 2014).

112



Metepec, sobre el Libramiento Metropolitana Exterior con 7.9 km. En San Mateo
Atenco, sobre Av. B. Juérez con 3.5 km (PIMUS Metepec, 2017). En la ZMVT, no
existe una red de infraestructura ciclista (modos no motorizados o activos), las vias
existentes, como se ha visto son fragmentados inconexos, que carecen de

integracion a otros modos y funciones de la ciudad.

En el municipio de Toluca, asi como en el resto de los municipios metropolitanos,
aungue existe un importante uso de la bicicleta con fines laborables (viajes desde
la periferia a los centros de trabajo), no cuentan con ciclo vias, el conjunto del
funcionamiento metropolitano no cuenta con un sistema integrado, programa y

financiamiento para la bicicleta.

Otra accion de politica publica de movilidad urbana es el llamado Sistema Integrado
de Transporte (MEXBUS) [sic], el cual se puso en marcha a finales de 2014, bajo la
responsabilidad de la Secretaria de Movilidad del Gobierno del Estado de México
(antes Secretaria de Transporte). EI MEXBUS, consiste en la fusion de tres
empresas de transporte para formar la empresa Autobuses Toluca — Metepec -
Tenango (ATMT). Su concepcién original, tiene por objetivo de brindar un servicio
metropolitano de transporte con las siguientes caracteristicas: cuatro servicios en
corredor abierto de 25 kildmetros, circulacion en carril mixto con 150 paradas fijas,
dos terminales —Tenango y Metepec CRISA-, sistema de recaudo con tarjeta
electrénica, integracion de tarifas e incentivos al uso del sistema de prepago (Cfr.
IMPLAN de Toluca, 2015).

En la actualidad, 2020, sobre el eje metropolitano suroriente Toluca-Tenango, existe
alta carga vehicular de todos los modos de transportes, y en particular sobre
posicion de lineas y rutas de autobuses. El ejemplo del servicio del MEXBUS quedo
diluido en la vialidad: la integracion empresarial no fue posible extender a mayor
namero de rutas, tampoco se avanzo hacia el carril confinado y hacia la regulacion
de los otros modos, no se logré propiamente un servicio de BRT con reajuste
integrado del corredor de transporte para una adecuada movilidad urbana.
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Otra accion en curso, es el proyecto del Tren Interurbano México — Toluca de
competencia del nivel federal de gobierno. Se trata de la construccion de un sistema
ferroviario para atender los desplazamientos masivos de poblacion entre municipios
de la Zona Metropolitana del Valle de Toluca, en el Estado de México y la Ciudad
de México, al término del mismo se espera alentar un sistema de transporte y

conectividad sustentable y al desarrollo urbano.

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes, indica que con el proyecto del tren
se persigue: Mejorar el tiempo de traslado de los usuarios desarrollando un
transporte publico seguro y eficiente, y la reduccion de externalidades asociadas
como los accidentes viales. Disminuir la concentracion de elementos contaminantes
en la atmdsfera de las zonas urbanas que comunica ya que contara con un sistema
eléctrico para su operacion motriz. Ayudar a mejorar las condiciones econémicas y
de comunicacion entre las poblaciones cercanas al proyecto ofreciendo un sistema

de mayor seguridad, eficiencia y comodidad (SCT, 2014).

El proyecto del tren pertenece al sector de vias generales de comunicacion del nivel
federal de gobierno y consiste en la construccion de un sistema ferroviario con una
longitud total de 58.36 km, con un ancho de derecho de via de 16 m, resultando una
superficie total de 169.19 hectarea. El trazado del tren, en del Estado de México
tendra una longitud aproximada de 37.7 km, los cuales transcurren en los municipios
de Zinacantepec (terminal y area de logistica), Toluca, Metepec, San Mateo Atenco,
Lerma y Ocoyoacac. En la Ciudad de México transcurren 20.6 km con parada en
Santa Fe, Cuajimalpa y, destino final en la Terminal de Observatorio, Alvaro
Obreg6n. Es un tren de alta velocidad, tendra un tiempo de recorrido de 39 minutos
con una velocidad maxima de 160 Km/h. La demanda estimada es de 270 mil
pasajeros diarios (SCT, 2014).

El proyecto del tren, comenzo en el afio 2014, se preveia su finalizacion en cuatro
afos, diciembre de 2017, sin embargo, se encuentra parcialmente construido,
presento problemas de gestion de obra, financiamiento, aceptacion social y cambios

de gobierno federal que ha propiciado atrasos que derivd en suspension (2018 y
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2019), recientemente ha reiniciado la construccién (2020) que se espera concluir en
2022 y operar en 2023.

En cuanto hace a la integracibn metropolitana del servicio del tren, cuando inicie
operaciones se espera la renovacion de la integracion del servicio de transporte en
general, distribucién de corredores del servicio empresarial reorganizado, aunque
todavia no se difunde el reordenamiento de corredores alimentadores para las seis
estaciones intermedias junto con la reorganizacion de rutas para el funcionamiento
metropolitano, todavia no se vislumbra cambios en la ordenacién y regulacién para
el sistema integrado. Tal documento tendria que ser formulado y gestionado por la
Secretaria de Movilidad, tarea con exige importantes esfuerzos de coordinacién
intergubernamental de los gobiernos federal, estatal y municipal en materia de

transporte y movilidad metropolitana.

A este respecto, la Secretaria de Desarrollo Urbano y Metropolitano, ha formulado
el Proyecto de Plan Parcial de Cobertura Subregional del Tren Inter —urbano México
Toluca (SEDU y M, Documento de Consulta Publica, noviembre 2019), cuya
finalidad es marcar la estrategia de desarrollo urbano en la zona de influencia directa
del tren, es decir, sobre el territorio de los municipios de Zinacantepec, Toluca,
Metepec, San Mateo Atenco, éstos en la totalidad del trazado de la vialidad Las
Torres, luego sigue sobre Lerma y Ocoyoacac, sobre la carretera Toluca- México.
Ello mediante coordinacion metropolitana formalizada en un Convenio de
coordinacion y colaboracion para consolidar el desarrollo urbano del corredor. El
plan parcial trata de fomentar y normar el desarrollo urbano para administrar los
impactos del funcionamiento del tren en el entorno fisico construido, en 29.7 km de
los 37.7 km del total del recorrido en el Estado de México. Se trata de un corredor o
poligono de 3 294.17 hectareas trazado en las laterales de la linea del tren. El plan
considera varios aspectos de ordenacion y regulacién en el corredor (urbano,

ambiental, social, seguridad) y entre ellos, movilidad.

El documento indica . un ordenamiento territorial exitoso debera resolver la

movilidad a nivel local de los diferentes modos de transporte ... Asi mismo a nivel
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regional sera fundamental la articulacion del corredor con la poblacion metropolitana
a través de la red viaria y de un eficiente transporte publico. Resulta, entonces,
indispensable la vinculacién con los organismos federales y estatales responsables
de este tema” (SEDU y M, 2019, p.13).

Asi, los ejemplos de acciones politicas de distinto nivel de gobierno y escalas urbana
e interurbana, demuestran que, la materia de comunicacién, transporte y movilidad
funciona en un contexto de complejidad no sélo administrativa de distintos sectores,
sino también de un universo amplio de actores sociales; es una demanda de

transporte publico heterogénea que hay que tomar en cuenta.

En la ZMVT, todavia no se cuenta con ejemplos o acciones de calles completas, de
corredores de desarrollo orientado al transporte (DOT), de proyectos intermodales
en ejes de servicio de transporte, descentralizacion de terminales de autobuses y
centros de transferencias. En fin, con la problematica descrita con los indicadores
presentados, todavia no se observa una movilidad sustentable, eficiente y

equitativa.

3.4. LOS MUNICIPIOS Y LA MOVILIDAD

Como se ha dicho lineas arriba, la administracion del servicio del transporte publico
es una atribucion del nivel estatal de gobierno (Secretaria de Movilidad), de manera
qgue no es atribucion municipal, en cambio atender la movilidad si lo es. Asi lo
establecen y mandatan la Ley de Movilidad y su Reglamento. Por lo que la gran
mayoria cuenta a nivel municipal con el Comité de Movilidad, instancia responsable
de interactuar con el estatal en caso de acciones en la materia dentro de la
jurisdiccién territorial. Sin embargo, tal gestion no solo es sectorial fragmentada
(concesiones a empresas privadas, ordenamiento del padrén, lineas de transporte
o derroteros y vialidades para el servicio), sino que tampoco existe coordinacién
inter municipal para una movilidad integrada del servicio urbano (intraurbano

central) con el suburbano (interurbano o metropolitano).
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A manera de ejemplificar, sobre la informacion o servicio de transporte a nivel
municipal, se han seleccionado municipios donde se realiz6 el trabajo de campo de
esta investigacién, a saber, municipios distantes desde donde los sujetos sociales
inician y concluyen su viaje obligado diario al trabajo o al estudio. Son municipios
externos de la ZMVT, seleccionados segun la estructura fisica de los ejes y

orientacion geogréfica.

Con datos de Planes Municipales de Desarrollo Urbano (2010-2015), se puede
rescatar y ratificar la siguiente situacion (Tabla 20): entre los seis documentos
revisados, ofrecen informacién disimbola de manera que no se puede integrar las
rutas, empresas y modos de transporte; entre los seis municipios, no todos ellos
tienen rutas de transporte publico con origen en los mismos; todos presentan rutas
hacia el centro de Toluca o algun destino dentro del municipio de Toluca, es decir,
rutas periferia-centro; existen rutas intra metropolitanas (p. e. con origen en
Zinacantepec); no todos los municipios cuentan con oferta de rutas para dar servicio
dentro del municipio y; no queda muy claro entre servicios urbanos, suburbanos y

foraneos.

Sobre el cumplimiento de la movilidad urbana municipal, al parecer no se concibe
de manera adecuada a todos los indicadores; integracion de los distintos modos
motorizados con los distintos modos no motorizados o activos. Los municipios
observados, sélo reportan informacion cuyas lineas de autobus tienen base en su

jurisdiccion y de rutas que por ellos pasan. No hay gestion municipal de la movilidad.
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Tabla 20. Rutas de transporte publico por municipio seleccionado

Municipio Transporte publico Rutas principales
Norte Transporte El servicio de transporte foraneo lo realiza la Linea de
interurbano, foraneoy  Autotransportes Temoayenses que van desde la cabecera
Temoaya de taxis colectivos. municipal de Temoaya al municipio de Toluca, con rutas: Toluca-

(PMDU 2015)

San Pedro, Toluca- San Andrés, Toluca - San Diego Alcalé.
La Linea Coordinados ofrece la ruta Temoaya - Toreo de Cuatro
Caminos en Ciudad de México.

Nororiente

Xonacatlan
(PMDU 2004)

Transporte
intramunicipal y con
Otzolotepec, Toluca,
Lerma, Naucalpan y
taxis colectivos.

Dos Lineas de transporte suburbano con destino a Toluca.

Una linea de transporte que tiene su origen y destino en las
diferentes localidades del municipio, Jilotzingo, Mayorazgo,
Santa Maria Tlalmimilolpan y con San Nicolas Peraltay La
Capilla (estas dos pertenecen a los municipios de Otzolotepec y
Lerma).

Otra Linea con Naucalpan.

Nororiente

Otzolotepec
(PMDU 2012)

Servicio de transporte
foraneo y taxis
colectivos.

Servicio foraneo con rutas que pasan por el centro de poblacion:
Toluca - Lopez Portillo - Naucalpan

Toluca — Aeropuerto - Naucalpan

Otzolotepec cabecera - Villa Cuauhtémoc

Oriente

Lerma
(PMDU 2010)

Servicio de transporte
intermunicipal y
servicio de taxis.

La Linea Zinacantepec tiene tres paraderos: El circuito de
Tollocan, se dirige por Amomolulco, la cabecera municipal, hasta
Plaza Sendero. El circuito de Aeropuerto, se dirige a
Amomolulco, la cabecera municipal, Zona Industrial, hasta el
Cerrillo. El circuito que se dirige de San Pedro Tultepec y
Zinacantepec.

La Linea Estrella del Noroeste sale de la Terminal Toluca, hace
parada en 4 puntos: Amomolulco, Atarasquillo. Xochicuautla y
Santa Maria Tlalmimilolpan

Sur Servicio de transporte  Existen diversas rutas intermunicipales con diversos destinos:
intermunicipal y taxis ~ Tenango — Toluca, Tenango - Ciudad de México, Tenango -

Tenango del colectivos. Santiago Tianguistenco, Tenango - Malinalco, Tenango - Santa

Valle Maria Rayon.

(PMDU 2011)

Poniente Servicio de transporte  Existen diversas rutas con origen en el municipio:

Zinacantepec
(PMDU 2015)

interurbano, foraneo y
taxis colectivos.

San Antonio Acahualco — Terminal Toluca — Puente Pilares
Metepec; San Antonio Acahualco — Centro de Toluca- Puente
Pilares Metepec.

San Juan de Las Huertas — Puente Pilares Metepec; San Juan de
Las Huertas — Lerma; San Juan de Las Huertas — Aeropuerto
Toluca.

Santa Cruz Cuauhtenco — Centro Toluca — Puente Pilares
Metepec.

Santa Maria del Monte — Puente Pilares Metepec; Santa Maria del
Monte — Lerma; Santa Maria del Monte — Ciudad de México.

Fuente: elaboracion propia con base en Planes Municipales de Desarrollo Urbano respectivos.

Por tanto, respecto a la movilidad urbana de la ZMVT (motorizada y no motorizada),
destaca que no existe gobierno de la misma ni regional, ni municipal. El transporte
publico en particular y la movilidad en general no cuentan con un sistema
metropolitano; reina el caos, congestion, deficiencia y desigualdad espacial. Lo
anterior es congruente con la falta de informacion especifica de acceso al publico y

para la toma de decision metropolitana de parte de los municipios respectivos, no
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se cuenta con indicadores basicos de seguimiento de parte de una unidad de

evaluacion de gestion de la movilidad.

La Zona Metropolitana del Valle de Toluca no cuenta con la aprobacion e
implementacion del programa de movilidad, el Plan Integral de Movilidad Urbana
Sustentable (PIMUS) del Valle de Toluca que obliga la Ley de Movilidad del Estado
de México, se sabe que ha sido licitado en 2015 (Cfr. IMPLAN de Toluca, 2015),
tampoco desde los municipios metropolitanos se difunde programas de movilidad,
a excepciéon del municipio de Metepec que cuenta con su programa y esta accesible

en su pagina.

3.5. CONCLUSION PARCIAL

Se ha presentado un diagnéstico aproximado de la movilidad desde la perspectiva
funcional para la ZMVT. Segun la situacidon de la movilidad metropolitana
presentada, destaca que no existe una vision metropolitana en la gestion, por
consecuencia el servicio de transporte publico es segmentado, inequitativo y
deficiente. El llamado sistema de oferta del servicio publico de transporte no se
encuentra integrado, no lo estan los modos, no lo estan las lineas del servicio

“urbano e interurbano”, etcétera.

La comprension de la complejidad de la movilidad metropolitana —personas,
funciones, modos, espacialidad y gestion-, todavia es deficiente en la ZMVT. Las
acciones de politicas son parciales, puntuales y esporadicas, que en el conjunto de

la problemética no consiguen impactos positivos esperados.

En la ZMVT, por la escala espacial de las relaciones funcionales los
desplazamientos o viajes son extensos de residencia al lugar donde estan los
empleos o lugar estudio, la gran mayoria de la poblacién, trabaja fuera del municipio
de residencia, debido a la concentracion de demanda de empleos en cinco
municipios (Toluca, Metepec Zinacantepec, San Mateo y Lerma), obligandola a
realizar viajes de municipios periféricos hasta municipios centrales. Tal patrén

desintegrado entre lugar de la demanda de empleo (destino del viaje) y el lugar de
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residencia de la oferta trabajo (origen del viaje) requiere un servicio de transporte

acorde al funcionamiento diario metropolitano.

La inexistencia la inter modalidad formal en el transporte, también atafie a los
llamados ejes viales o corredores de servicio (esquema hombre - camidn,
congestion y déficit de rutas), cuyas condiciones de inconexién son parte de la
resolucion de problemas o estrategias que deben construir las personas que viajan
diariamente (los sujetos sociales en los siguientes capitulos). Ademas, de que la
ampliacion fisica determina realizar viajes cada vez mas largos, numero de
trasbordos, consumo de mayor tiempo e incremento de costo total del viaje, todavia
la poblacién debe enfrentar condiciones de desigualdad de la oferta del “sistema de

transporte”.

Si bien, la legislacidbn y normativa mexiquense tienen considerados en sus
documentos principales, una politica de movilidad sustentable, todavia la toma de
decisiones no es consistente con tales obligaciones en el caso de la ZMVT. Al
parecer predomina el interés econdmico de los monopolios de las empresas que
tienen concesionado el servicio publico de transporte (rutas de autobuses) y de la
asociacion partidista de los administrativos que interfieren una instrumentacion de

planeacion de movilidad urbana como una obligacion de bien comun.

En la ZMVT, el llamado sistema de movilidad urbana, se reduce a la concesion del
servicio publico de transporte, todos los demas aspectos no estan debidamente
considerados o gestionados, todavia no se ha instrumentado la movilidad urbana.
Persiste, un modelo de servicio de transporte cadtico (aumento en namero de
vehiculos, actualizacién del padrén de concesiones, construccion de infraestructura
vial) que solo mira al sector privado, de escasa gestion de la Secretaria de Movilidad
y sin politica social (inter modalidad integrada, servicio de calidad, informacion,

disefio urbano, entre otros).

Tal es el contexto de movilidad urbana al que se enfrentan los sujetos sociales,

quienes deben absorber de manera cotidiana a las estructuras que los condicionan,
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para las que elaboran y despliegan capacidades, la estructura (la oferta de movilidad

urbana) es un elemento que organiza y da forma a las reglas de la vida social.

Por ello el sistema de movilidad urbana vista y construida desde los sujetos, se
construye sobre la existente, es una relacion de poder (oferta) cuya nula injerencia
para mejorar las condiciones de moverse en la ciudad, es construida por la agencia
de los sujetos que les permite crear opciones para sobrellevar los viajes cotidianos,
el anclaje espacial les da sentido a como responder a las carencias del sistema de

movilidad.

En este diagnostico aproximado de la movilidad de la ZMVT, se ha constatado que
los sujetos sociales estan escasamente considerados en las acciones que tienen
como referentes las perspectivas de la movilidad urbana sustentable y gestion de la
demanda. Dado que los sujetos hacen uso de sus capacidades, subjetividades y
habilidades para solventar las deficiencias del sistema de movilidad urbana, es
necesario analizar acompafiamiento a los viajeros, cuando menos en dias
laborables, para descifrar el comportamiento obligado y cotidiano, a su vez reflejar

el funcionamiento asociado a la ciudad.

Para ello, los dos capitulos siguientes abordan el trabajo de campo realizado en
esta investigacion, siguiendo la metodologia previamente planteada que incluye dos
técnicas, la etnogréfica de acompafiamiento y un cuestionario semi-estructurado,
ambos recursos aplicados a los sujetos sociales seleccionados segun criterios
establecidos. A continuacion, el capitulo cuarto presentara las narrativas de los
viajes de los sujetos sociales y el quinto, la relacion de los sujetos con el sistema

como un esfuerzo analitico de integracion de las perspectivas de la movilidad.

Es necesario que el funcionamiento del sistema de movilidad metropolitana se
corrija con una perspectiva sistémica que corresponda con la descentralizacion del
funcionamiento de la ciudad y se reajuste con la una estructura vial, donde la oferta
de movilidad motorizada y no motorizada se integren en un sistema unico, tal
integracion sera para satisfacer necesidades dinamicas de los residentes

metropolitanos.
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En suma, la falta de integracién de los procesos socio espaciales al sistema de
movilidad metropolitana, en la ZMVT, son resultado de varias décadas de falta de
administracion adecuada, vacio de planes y programas orientados a revertir tal

situacion, esto es, ausencia de gobernabilidad.

Tal sistema de movilidad urbana, deficiente en la mayoria de sus partes, tiene
impactos negativos en la poblacion que incluso atafie a los derechos urbanos, no
sélo los de la movilidad. Es urgente corregir tales deficiencias en la movilidad para

avanzar hacia un sistema integrando a la sociedad en la construccién de su ciudad
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“iDe pie! no hay lugares”

Fuente: tomada por el autor.
Interior Linea TEO, Santa Maria del Monte, Zinacantepec, 20 horas

CAPITULO IV. NARRATIVAS DE
ACOMPANAMIENTO EN VIAJES DE LOS
SUJETOS SOCIALES EN LA ZONA
METROPOLITANA DEL VALLE DE TOLUCA
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CAPITULO IV. NARRATIVAS DE ACOMPANAMIENTO EN VIAJES DE
LOS SUJETOS SOCIALES EN LA ZONA METROPOLITANA DEL
VALLE DE TOLUCA

Este capitulo presenta los resultados del acompafiamiento en los viajes de los
sujetos sociales seleccionados, con la finalidad de descifrar el universo de
estrategias y capacidades que despliegan para enfrentar al sistema de movilidad
urbana del caso de estudio (ZMVT). Corresponde a la técnica de acompafiamiento
de viajes segun la metodologia propia presentada en el capitulo Il que a su vez

deriva del planteamiento del problema de investigacion.

Las narrativas de viajes exponen la construccion social del cotidiano, visto desde el
servicio de transporte publico de pasajeros que considera los viajes obligados al
trabajo o estudio desde municipios de la periferia al centro urbano con se refleja el

funcionamiento de la estructura fisica urbana.

El capitulo esta organizado con base en seis viajes metropolitanos o casos de
estudio; realizados tres por mujeres y tres por varones quienes trabajan o estudian.
Para cada viaje acompafnado se presenta un resumen general del viaje del sujeto y
se describen los criterios de la guia de observacion etnogréfica: recorrido; criterios
de decision / eleccion; interaccion social; satisfaccion del servicio o confort;

seguridad y; obstaculos.

El mapa 1, representa los recorridos de los seis casos sobre los ejes metropolitanos

seleccionados y la Tabla 21 sintetiza a los viajes. Al final una conclusioén parcial.

4.1. VIAJE DEL MUNICIPIO DE ZINACANTEPEC AL DE TOLUCA (CENTRO)

El viaje de acompafiamiento es con Sebastian, de 30 afios de edad, reside en el
Barrio de México, Delegacion de Santa Maria del Monte, Municipio de Zinacantepec,
trabaja para una empresa privada de seguridad contratada por la Universidad
Auténoma del Estado de México, su lugar de trabajo se encuentra en el centro de

la ciudad de Toluca (Campus Colén en calle Matamoros esquina vialidad Paseo
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Tollocan). Trabaja todos los dias habiles, de 7:00 a 19:00 horas, y en dias de fin de

semana cuando le toca guardia (Tabla 21).
a) Recorrido

El acompafiamiento al viaje, primero fue del trabajo al domicilio por la tarde-noche
(vuelta a casa, 11 de abril de 2019. La ruta, de la Linea TEO Xinantecatl, la cual es
del Monumento a la Bandera municipio de Lerma (“paradero conocido como
Zapata”) hasta la base en el Barrio de San Francisco, Santa Maria Rayon
Zinacantepec, es una ruta intermunicipal, atraviesa parte de Lerma, Toluca y
Zinacantepec en el trazo longitudinal, es un eje metropolitano oriente - poniente.

Sebastian, la recorre desde el centro de Toluca hasta su localidad, que es la base.

En la parte del centro del municipio de Toluca, “paradero del Cosmovitral” (entre
calle de Lerdo y Rayon), Sebastian toma el autobus, para llegar a ese punto debe
caminar 25 minutos. Este autobus pasa cada 20 minutos. El autobus contintia sobre
la calle de Lerdo hasta entroncar con avenida Adolfo Lopez Mateos en direccién al
municipio de Zinacantepec (carretera Toluca — Zitacuaro o Valle de Bravo). Para
acceder a la localidad de Santa Maria del Monte, solo se cuenta con la carretera
Toluca - Amanalco y la linea de autobus que él toma, rumbo a su casa, pasa por

San Francisco Tlalcilalcalpan.

La duracion del viaje del autobus de retorno a casa tiene una duracion de una hora
con diez minutos y todavia debe caminar 10 minutos para llegar a casa, es muy
noche y sin alumbrado publico. En esta localidad la calidad del servicio es pésimo y
las condiciones para los usuarios muy mala. De manera que el total del traslado
obligado de retorno, considerando caminata-transporte-caminata, es de 1 hora 40

minutos. La distancia total aproximada, es de 25 kilometros (Mapa 1 e imagen 1).
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Imagen 1. “Paradero Cosmovitral” sobre calle Lerdo, 19:30 horas

LNERTRR

Fuente: tomada por el autor (26 de abril 2019)

El viaje del domicilio al trabajo, Sebastian inicia a las 5:00 de la mafiana, debe
caminar 10 minutos “al paradero” en el centro de la localidad, el alumbrado publico
es bajo o carente en algunos tramos el trayecto, desolado de personas, sélo al
acercarnos al paradero. Asciende al autobus a las 5:22 a.m., éste con 19 pasajeros,
mas adelante a 17 minutos del viaje, en “el paradero GeoVillas” (cerca de San
Francisco Tlalcilalcalpan) ascienden 8 personas, todos hombres, en el paradero del
centro de San Francisco Tlalcilalcalpan (15 minutos después) suben varios hombres
y algunas mujeres con quienes se llena el autobus. La gran mayoria de los viajeros
llevan indumentaria de trabajo de distintas empresas de la industria. Es decir, tan

sé6lo en el trayecto del mismo municipio de Zinacantepec, el autobus se llena.

La ruta sigue hasta incorporarse a la Av. Adolfo Lopez Mateos, continGa hasta la
altura de Ciudad Universitaria sobre vialidad Paseo Tollocan y el viaje en autobus
de Sebastian finaliza en la interseccion de Paseo Tollocan con calle Jesus Carranza,
para continuar a pie, e ingresa al Campus Colén de la UAEM, donde arriba a las
6:46 a.m. Es decir, un total aproximado de 1 hora y 50 minutos desde el domicilio al
lugar del trabajo.
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Mapa 1. Zona Metropolitana del Valle de Toluca, recorridos metropolitanos
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Fuente: elaboracién propia con base en trabajo de campo (abril - julio 2019).
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Tabla 21. Viajes intrametropolitanos de los sujetos sociales de estudio

Municipio origen
de viaje

Recorrido
(sujeto, total)

Decision /
eleccion

Interaccion
social

Satisfaccion del servicio
/ confort

Seguridad

Obstaculos

1.Del municipio de
Zinacantepec (Santa
Maria del Monte) al
centro de Toluca.

Hombre, empleado
en seguridad privada

Distancia: 50 km
Tiempo: 3h 30m
Autobus: 2

Costo aprox. (*): $30

Unica opcién, base de
autobus préxima al
domicilio.

Costo del pasaje en
autobus criterio de
eleccion, respecto a otras
opciones (coche y taxis).
Puede seguir durmiendo
o0 descansar.

El autobls no es
ambiente propicio
para interactuar.

Solo con familiares o
conocidos.

Servicio deficiente (informacion,
sobrecupo, conduccién
inadecuada, limpieza, sin
mantenimiento).

Paradas continuas sin
organizacion o tiempos de espera
largos.

Eje vial congestionado

Viaje muy pesado

Percepcion de
inseguridad dentro
y fuera de la
unidad

No ha sido victima
de asalto

Atencién visual

Limitada oferta de transporte y
horarios. Sin oferta nocturna.
Traslados en la obscuridad
(madrugada y noche), e
infraestructura para el peaton
inexistente.

Condiciones socioeconémicas
imposibilitan cambios de modo de
transporte y residencia mas central.

2. Del municipio de
Lerma (cabecera) a
Toluca (Capultitlan)

Mujer, psicéloga,
trabaja en recursos
humanos

Distancia: 50 km
Tiempo: 2h 50m
Autobus: 4

Costo aprox. (*): $60

Ruta cercana al domicilio,
con mayor nimero de
pasadas.

Horario con predominio
de mujeres.

Mayor nimero de
residentes de la zona.
Ruta que le permite
trasbordar

Ambiente tenso

No me gusta que me
hablen

Saludo sélo a
conocido(a)s

El servicio no siempre es
deficiente.

A veces respetan paradas
(intersecciones).
Predominio de sobrecupo.
Limpios s6lo por la mafiana.
Eje vial congestionado.
Viaje de retorno mas dificil

Percepcion de
vulnerabilidad
constante.

Victima de acoso y
asalto al autobus.

Atencion visual.

La inseguridad y fatiga del viaje
haran que cambie al auto privado
cuando lo pueda comprar.

Con el sobrecupo, no se puede
avanzar dentro del autobus.

3. Del municipio de
Xonacatlan
(Tecojotillos) al centro
de Toluca (Campus
Colén, UAEM)

Hombre, estudiante
universitario

Distancia: 70 km
Tiempo: 3h 30m
Taxi y autobus: 4
Costo aprox.(*): $90

Unica ruta de taxi
colectivo cerca al
domicilio.

Ruta de autobus en la
cabecera

No se puede, no es
apropiado. Sélo
visualmente.

En transporte
universitario y taxi
colectivo si conoce a
las personas.

Deficiente servicio, sobrecupo, mal
estado, no organizado.

Paradas continuas e
intersecciones principales.

Eje vial y carretero congestionado
Viaje incémodo

Percepcion de
inseguridad.

No ha sido victima
de asalto

Riesgos en paradas sobre carretera.
Paradas sin mobiliario,
infraestructura inadecuada, sin
informacion de rutas.

Limitada oferta de transporte
publico, horarios, distancia y costo,
restringen la vida social.

4. Del municipio de
Tenango de Valle
(Santiaguito) al de
Toluca (Campus Colén,
UAEM)

Mujer, estudiante
universitaria

Distancia: 50 km
Tiempo: 3h
Autobus: 3

Costo aprox.(*): $50

Costo y “espacio”
principal criterio de
eleccion del autobus
respecto a otras opciones
(coche y taxi)

No es un ambiente
propicio

Servicio del autobus no siempre
deficiente.

Ascenso y descenso riesgosos en
carretera.

Sobrecupo vespertino

Eje vial y carretero congestionado

Percepcion de
vulnerabilidad al
acoso.

No ha sido victima
de asalto.

Paradas en carretera de alto riesgo,
sin infraestructura para las
personas, sin informacion.
Congestién vehicular.

Distancias restringen tiempo con la
familia y vida social

5. Del municipio de
Otzolotepec (Villa
Cuauhtémoc) al de
Lerma (entrada
Tollocan) y a Toluca
(Ciudad Universitaria)

Hombre, psicélogo,
profesor

Distancia: 90 km
Tiempo: 4h
Autobus: 5

Costo aprox.(*): $70

Costo del pasaje y
“comodidad” para no
conducir coche criterio de
eleccion del autobus

El viaje un hecho
solitario, prefiere no
interactuar.

Atento al entorno
(visual)

Servicio deficiente por décadas.
Eje vial y carretero congestionado

Viaje deplorable

Vulnerabilidad e
inseguridad.

Ha sido victima de
asalto (dos
ocasiones)

Riesgos en paradas sobre carretera.
Paradas sin infraestructura
inadecuada y sin informacion.
Mayor inseguridad por la noche.

Sin oferta nocturna de transporte

6. Del municipio de
Temoaya a Toluca
(Mercado Benito
Juérez)

Mujer, comerciante
por cuenta propia

Distancia: 80 km
Tiempo: 4h
Autobus: 3

Costo aprox.(*): $50

Unica ruta de autobls
cerca del domicilio.

No interactia con
ajenos, sélo con
familiares y
conocidos.

Servicio deficiente por décadas,
sucios, sin mantenimiento, viejos y
mala conduccién.

Paradas sin organizacion.

Ejes viales congestionados y
carretera con carga vehicular
Viaje incbmodo

Sensacion de
inseguridad en la
unidad y la calle.
Ha sido victima de
asalto en autobls
(una ocasion)

Paradas sin mobiliario,
infraestructura inadecuada, sin
informacién. Limitada oferta de
transporte publico, de horarios y
sobrecupo del viaje.

Condiciones socioeconémicas
restringen posibilidad de cambios.

Fuente: elaboracion propia con base en trabajo de campo (abril — julio de 2019). Nota: costo unitario del pasaje ronda los 15$
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b) Decision / eleccion

La oferta de transporte para regresar a casa, aunque se realiza desde el centro de
la ciudad, punto de maxima accesibilidad, sin embargo, para llegar a Santa Maria
del Monte, solo existe una linea, por tanto, Sebastian no tiene opciones, o mismo
pasa. en su localidad, la unica oferta de transporte es la linea de autobuses TEO
Xinantecatl Zinacantepec, o bien taxis colectivos. Para ir al trabajo Sebastian
principalmente toma el autobus, en ocasiones acude al auto particular de conocidos
y rara vez al taxi colectivo. El servicio de autobus inicia a las 5:20 de la mafana y
concluye a las 21:00 por la noche. Desde el centro de Toluca, el dltimo autobus es
a las 20:00 horas, asimismo a las 20:00 horas es el ultimo autobus de Santa Maria
del Monte. Por la noche sélo taxi o automévil particular. Es un sujeto de estudio sin

opciones, esta determinado a lo Unico que existe y puede pagar.

En el acompafiamiento diurno y el nocturno, es siempre en la obscuridad, la mayoria
de las casas estan hechas con materiales de teja de asbesto y muros de adobe, el
alumbrado publico es precario, son horas méas bien solitarias. La llamada parada
esta sobre la carretera, no existe infraestructura, menos aun sefialética. En las horas
de la madrugada y la noche, se observa predominio de trabajadores y estudiantes

(Imagen 2).

Imagen 2. “Paradero Santa Maria del Monte”, Zinacantepec, 5:15 horas

Fuente: tomada por el autor (26 de abril 2019)
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Sebastian, prefiere elegir el autobus antes que el taxi colectivo porque supone llegar
en menor tiempo y desde luego menor costo, siendo este factor una condicionante,
hace una diferencia de 11 pesos mas en taxi que en autobus, 14 pesos el autobus
y 25 pesos el taxi. Refiere que el autobus es mas comodo. El alto transito vehicular,
no se menciona como factor de decisién. Para mantener tiempo de traslado y costo,
debe controlar la hora en que despierta, el aseo personal lo hace un dia antes y
lleva utensilios de higiene al trabajo, donde esta gran parte del dia; alla realiza el
desayuno y comida. También debe controlar la hora de salida del trabajo para no

perder la opcion de viaje en autobus.

“con mi sueldo sdélo puedo pagar el camion, aunque debo madrugarle para

”., W

llegar a tiempo al trabajo”; “el taxi colectivo lo uso cuando ya voy tarde, pero
a veces es un arriesgue por que no conoces al del taxi, ha pasado que les
dan baje [asaltan], igual no cargo muchas cosas para que no me quiten
mucho”

“A veces, en el camién puedo ir durmiendo, como se tarda en llegar mejor
me voy tranquilo, seria la Unica ventaja, y que no manejo, para mi esta muy
mal andar en bus, pero es de lo poco que hay aca”. “Estaria bien ampliar la
carretera, 0 quiza hacer rutas que hagan paradas en ciertos lugares para que
no se detenga mucho, siempre debo salir con tiempo de sobra para no llegar
mal”
Sebastian refirid lo poco factible que es para él, adquirir un automovil, aunque le
gustaria porque le permitiria descansar mas y tener mayor control de su tiempo y
sentirse seguro. El recorrido en autobus le permite descansar otro poco mas. El uso
del taxi colectivo es esporadico si bien es un transporte méas rapido con respecto al
autobus, suele ser incomodo y propenso a los accidentes por la alta velocidad e

indebida conduccion.
c) Interaccién social

Los recorridos de Sebastian son poco propicios para la interaccién social. Durante
el viaje por la madrugada, entablar charlas resulta poco factible, pues a pesar de

gque conoce algunas personas del pueblo, no se logra por razones de seguridad o
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para no crear incomodidad en al otro. Reconoce que cuando alguna ocasion se

logra establecer charla, el viaje es mas aceptable.

“A veces cuando me encuentro con familiares o conocidos vamos echando
platica, ir acompafiado si te hace sentir relajado”; “A veces me toca con el
mismo chofer, a algunos ya nos ubica de cara, pero seguido cambian, casi
no me pongo audifonos para saber que pasa alrededor”
Hay otros aspectos que limitan realizar interaccién social. Por la madrugada, si bien
algunos viajeros se saludaban no iniciaban charla, se apresuran a subir para elegir
asiento, quienes van solos suelen elegir el asiento junto al pasillo para tener mayor
rapidez al bajar del autobus o por desconfianza de que algin desconocido se siente
junto (Imagen 3). En cambio, en el viaje de la noche, la posibilidad de charla es
imposible, porque el autobus tiene sobrecupo, hay que estar de pie, en esta ocasion
todo el viaje, de 1 hora y 10 minutos fue de pie y colgado del tubo agarrador.

Imagen 3. Para

53

da Adolfo L6épez Mateos 6:28 horas

Fuente: Tomada por el autor (26 de abril de 2019)

Respecto a la interaccion con el entorno urbano, Sebastian hace énfasis en la
pobreza, en construcciones sin terminar, falta de alumbrado publico, las carreteras
en mal estado. Sobre todo, refiere al tramo de la Avenida Adolfo Lopez Mateos que

entronca con la carretera Toluca — Amanalco.

‘pues la verdad lo que veo alrededor antes de llegar a Toluca es mucha

pobreza, casas sin pintar o en obra negra, tramos solitarios y sin luz”, “ya
antes de San Luis pues se ve mas desarrollo por la ciudad, es diferente
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pasar por ahi de madrugada que, en la noche, se siente mas inseguro en la
noche, el autobus va lleno y con mal olor, supongo que ya venimos del jale
[trabajo]”
Sebastian, por la madrugada deduce que esté llegando al centro urbano, por la gran
cantidad de vehiculos, tiene normalizado la congestion vehicular, y mala conduccién

de los choferes de autobus.

“va cuando llegamos a Adolfo Lopez [Avenida] muchos coches y ruido, uno
se acostumbra a ya no mirar por la ventana, me sé de memoria el camino,
mejor me pongo a pensar que debo hacer en el jale, si es que el chofer no
va como loco”

‘no se puede echar chara, la gente piensa mal de uno, que les puedes
hacer algo”, “lo que uno quiere es llegar pronto para que pueda hacer mis
cosas, igual cuando regreso ya quiero llegar a descansar, aunque es del
diario [viajar] se me hace pesado”

d) Satisfaccion del servicio / confort

Aqui el relato gira en relacién con las condiciones materiales, el ambiente y trato del
conductor. El autobus presenta asientos poco confortables con vibracién excesiva,
que debido a la duracion del viaje genera incomodidad. La luz interior, sélo va
encendida la parte de enfrente del autobus, lo demas esta oscuro, tal penumbra

causa inseguridad.

Respecto a la limpieza, por la mafiana de ida al trabajo es adecuada, en cambio de
regreso es deficiente, hay restos de comida, asientos sucios, botellas de plastico
porque los pasajeros comen durante el viaje y dejan su basura. La sonoridad interna
y externa es molesta, durante el viaje de regreso el chofer del autobus tenia el
volumen de la musica bastante alto, Sebastian hizo mencién lo molesto que resulta
cuando estas cansado, aunado al importante congestionamiento de la vialidad, crea

malestar.

‘pues en la manana si estan limpios, pero ya de regreso huelen mal, pero
también es por la gente que deja su basura”
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‘pues el chofer cuando pone musica fuerte, en las mafianas casi no pasa
por que también van iniciando la chamba, pero si choca que vaya lento o
haga muchas paradas, hace més tedioso el trafico, a menos que vaya tarde
ahi si le pisa”

“el trafico si es mucho en la Adolfo [Avenida Adolfo Ldpez], muchos
camiones de carga que van lento o manejan mal, y simale que se tardan
en avanzar por agarrar pasaje [usuarios], eso si molesta porque parece que
hacen base”

“cuando voy tarde me bajo y tomo un colectivo [taxi] que, aunque vayamos
apretados se va mas rapido, lo malo es que seguido chocan”

“en las mafianas no manejan tan mal como en las tardes, van muy rapido
hasta se pasan topes”

e) Seguridad

Durante ambos sentidos de los viajes no se suscitd percance de violencia o asalto
alguno, pero si era notorio un ambiente silencioso para estar al tanto de lo que
ocurre dentro del autobus. El viaje residencia-trabajo para Sebastian resulta mas
seguro a diferencia del viaje trabajo-residencia que es inseguro. Sebastian, comenta
gue en caso de suscitarse algun percance dentro del autobus no existe confianza

en levantar denuncia, por la poca atenciéon que dan las autoridades.

“te arriesgas mas cuando pasan de las 7 [19:00 horas], sequido se suben a
asaltar, aun no me ha pasado, pero a conocidos ya les paso”

“vivir mas cerca de la ciudad es mas caro, estaria bien seria menos
peligroso andar en el camion, aca nadie dice nada acerca de los asaltos,
las autoridades no hacen caso”

‘A pesar de que en las mafianas esta oscuro en el camion no se siente tan
inseguro como en la noche, y eso que luego traen luces de nedn”

“en la mariana no he sabido de algun asalto o no dentro del camién, [para]
algunos familiares, pero ya cuando van caminando”
Sebastian, tiene percepcion de inseguridad e incertidumbre dentro y fuera de la
unidad, porque existe constante riesgo de sufrir robo o asalto, esta sensacion sera

mayor 0 menor segun sea de mafiana o de noche. Para Sebastian residir cerca del
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centro urbano resultaria tener mejores condiciones, mayor certidumbre, confianza
en los traslados al trabajo, sin embargo, con ingresos bajos, dice que no lo puede

hacer.

f) Obstaculos

Son viajes en la penumbra del amanecer y la obscuridad de la noche en los que
tiene que enfrentar los obstaculos. Las restricciones de horarios del servicio de
transporte representan un obstaculo constante. Sebastian ve limitado los tiempos y
modos para realizar sus traslados, siempre esté al limite de los horarios, cualquier

problema que se le presente le implica altos costos.

‘pues es dificil solo hay dos maneras de llegar (autobus y taxi colectivo)
tengo que estar siempre corriendo para llegar al camiéon se me hace tarde
y si no tomo el primero de la mafiana ya no llego al trabajo, entonces me
voy apretado en el colectivo (taxi)...se estresa uno, no hay mas opciones ni
lineas, entonces abusan a veces te cobran un peso mas”

Desde luego, ocupacién, horario laboral, calidad del servicio de transporte y
distancia, determinan calidad de los viajes. En este caso: poca luz solar, aunado al
deficiente alumbrado publico, al inicio, mas la baja iluminacion en el autobus,
ademas el ambiente de inseguridad y vulnerabilidad social, no cuenta con

informacion sobre el servicio, sin disefio de mobiliario en paradas.

4.2. VIAJE DEL MUNICIPIO DE LERMA AL DE TOLUCA (SUR PONIENTE)

Fernanda, de 25 afos de edad, vive en el centro de Lerma, pasante de Licenciatura
en Psicologia, viaja del centro de Lerma, todos los dias habiles hacia dos lugares
donde se encuentra su trabajo. Trabaja en una empresa de recursos humanos, en
un horario de 9:00 a 18:00 horas, cuya oficina central se ubica en la Delegacion de
Capultitllan sobre la carretera Toluca-Tlacotepec en el km 25y al centro de Toluca,

a una oficina sucursal en Colon, un dia a la semana (Tabla 21).

Los viajes de acompafiamiento del trabajo a residencia, se realizaron del centro de

Toluca a Lerma (lunes 15 de abril 2019) y, de Capultitlan a Lerma (viernes 03 de
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mayo), mientras que el viaje de residencia al trabajo, fue de Lerma a Capultitlan
(lunes 29 de abril de 2019). La distancia de su residencia al lugar de trabajo, oficina
Capultitlan, implica alrededor 20 kilometros, medidos sobre vialidades que

transcurre el viaje (Mapa 1).
a) Recorrido

Recorrido del domicilio al trabajo, oficina de Capultitlan, Fernanda sale de su
residencia, centro de Lerma, a las 7:45 de la mafana, caminando a la parada del
autobus le toma 4 minutos, ella debera combinar dos autobuses. Alrededor de “la
parada” es visible movimiento de trabajadores y estudiantes, asi como de

automaviles y autobuses (Imagen 4).

Imagen 4. Paradero Centro de Lerma, 7:40 horas

Fuente: Tomada por el autor

El autobus en el que Fernanda viaja es de la Linea Estrella del Noreste, pasa cada
5 minutos por el centro del municipio. La ruta de este autobls tiene base en
Atarasquillo (oriente de Lerma), avanza en el carril de baja de la carretera México -
Toluca con direccion al centro de Lerma, en la cabecera recorre Avenida Miguel
Hidalgo. Cuando Fernanda sube al autobus ya hay personas sentadas. La ruta sigue
con direcciéon Toluca, para ello entronca con el carril de baja velocidad de la vialidad
Paseo Tollocan, pasa por “el paradero Zapata’. Este “paradero”, es un nodo
distribuidor muy importante del oriente de la ciudad, es punto de trasbordo

intermodal no regulado, se realizan trasbordes hacia/desde San Mateo Atenco,
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Toluca, Metepec y Zinacantepec, existe importante flujo de personas y vehiculos,

se aglomeran autobuses, automaviles privados y taxis.

El viaje de Fernanda continla sobre Paseo Tollocan, el autobls en cada
interseccion con vialidades importantes hace parada (Blvd. Aeropuerto, Av.
Tecnolégico, Av. Pilares y Av. Comonfort), ascienden y descienden personas.
Fernanda tiene que trasbordar a las 8:40 a.m. al autobus de la Linea ATR en el
“paradero de la Plaza Comercial Patio Toluca (Tollocan y Diaz Mirén). Este es otro
lugar de intercambio o trasbordo, con rumbo a la Delegacién de Capultitlan, esta
segunda linea de autobus sigue su recorrido sobre Paseo Tollocan hasta Paseo
Colon en direccién a Calzada del Pacifico, para incorporarse a la vialidad Camino a
Tlacotepec. Fernanda llega a su trabajo a las 9:05 a.m., un tiempo aproximado de
residencia al trabajo (caminata mas dos autobuses) de una hora con 30 minutos

(Imagen 5).

Imagen 5.jParadero Camino a Tlacotepec”, Toluca, 18:10 horas

Fuente: Tomada por el autor

El viaje de retorno del lugar de trabajo a la residencia incluye combinar dos rutas.
Fernanda sale del trabajo a las 18:00 horas, enfrente de su trabajo (oficina Paseo
Colon) toma el autobus de la Linea ATR con destino al centro de Toluca, a las 18:04
p.m., el autobus recorre por la Av. Jesus Carranza hasta incorporarse a calle Nicolas
Bravo en direccion al centro, en el cruce con la calle Instituto Literario, nodo de
ascenso y descenso y trasbordos, Fernanda realiza el trasbordo a la Linea Estrella

del Noreste, siguiendo una ruta P. Tollocan — Lerma - Atarasquillo, el viaje sigue
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sobre calle Instituto Literario a hasta calle 5 de Mayo, hasta incorporarse a vialidad

Paseo Tollocan por la de baja.

La duracion del viaje trabajo a residencia de Fernanda, es de una hora con 10
minutos aproximadamente. En suma, un dia cotidiano, dedica a sus viajes

obligados, dos horas y cincuenta (uso de cuatro autobuses mas caminatas).

b) Decision / eleccion

Para las necesidades de viajes de Fernanda, la oferta de transporte publico, en
ambos sentidos de sus viajes y trasbordos presenta distintas opciones, de manera
gue puede elegir. Los viajes transcurren sobre vialidades donde se concentra rutas
y lineas, asi la Vialidad Paseo Tollocan, es eje metropolitano de acceso, salida y
conexiones con la Zona Metropolitana de Toluca y en el transcurso se generan

opciones de trasbordo e interseccion de rutas.

“existen diversas maneras de llegar a mi trabajo, tomo la mas cercana a mi
casa que es el autobus del centro de Lerma, ademas pasa de manera
constante en las mafanas, creo que es el autobus que mas gente de aqui
utiliza, la que tomo es la que mas mujeres coincidimos”
Fernanda pondera su eleccion en cuanto a seguridad, compariia de género y tiempo
total de traslado. Con base en experiencia de viajes [etapa de estudiante de la
carrera], ha encontrado la ruta con menos riesgos, se siente acompafnada en viajes
con presencia mayoritaria de mujeres por la mafiana. Segun ella, la linea que elige
tiene menor cantidad de paradas, porque la gran mayoria de los usuarios van al
centro de Toluca, lo cual agiliza el tiempo del viaje, ademas que sondea la situacion

del trafico en aplicaciones.

‘las ventajas del autobus a comparaciéon de los colectivos [taxis] es la
sensacion de sentirme acompafiada, pues casi siempre el autobus va lleno,
aungue unos bajen en Sendero [plaza comercial Blvd. Aeropuerto] casi todos
vamos para la Terminal o cerca de ella [en Toluca], eso da cierta seguridad,
en el colectivo [taxi] vas apretada y mas propensa a que suceda algo”

‘la idea es hacer la menor cantidad de movimientos posibles, asi como
tiempo, podria tomar el autobuUs para Caputitlan desde via Pilares, pero es
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mas tardado, se va mas lento pues va esperando a subir mas gente, creo
gue ya tengo bien medidos mis tiempos, hago uso de aplicaciones en el
celular para saber como esté el trafico [transito vehicular] asi veo si salgo con
mas tiempo o si estoy en el margen”
En caso de problemas de tiempo personal, cuenta con la opcién de la familia, red
de apoyo familiar, para resolver situaciones extraordinarias, como decidir levantarse

un poco mas tarde e inclusive realizar un desayuno adecuado.

“algunas veces me llevan al trabajo, eso lo agradezco mucho, la verdad
siento que pierdo mucho tiempo en el autobus y la distancia realmente no es
tanta [ambos sentidos del viaje]”
Segun Fernanda, su situacion de los viajes al trabajo puede cambiar, elegir rutas
cuyos trasbordos impliquen menor tiempo es solo temporal, ella tiene planificado
adquirir un vehiculo particular, para lo cual se encuentra ahorrando, con la idea de

solventar las incomodidades de viajar en autobus.
c) Interaccién social

De acuerdo con Fernanda, mantener algun tipo de interaccién durante los viajes no
es posible, no es propicio el ambiente. En particular, no le agrada interactuar con
desconocidos, en experiencias previas ha sufrido acoso, lo cual ha propiciado
desconfianza para socializar. En cambio, con otras mujeres con quienes hacen el
mismo tramo de viaje, intercambia saludo y contacto visual, le otorga certidumbre

hacerlo.

“generalmente coincido con dos o tres personas desde la parada en el centro
de Lerma, so6lo nos saludamos, pero creo que eso es bueno, asi generas
cierta confianza con quienes compartes el viaje”

‘la verdad no me gusta que me hablen en el autobus, especialmente
hombres, me da miedo que se acerquen o que quieran hablar conmigo, trato
de no hacer contacto visual, a lo mucho sélo cuando comparto asiento y digo
si me dan permiso para pasar”

“en mi parecer el ambiente del autobus es tenso y eso hace que estés a la
defensiva, no hay manera que se logre algun tipo de charla, cuando me ha
sucedido casi siempre son hombres y no me gusta”
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En ocasiones coincide con una compafiera de trabajo quien toma el mismo autobus
(Linea ATR viaje trabajo-residencia), a ambas les resulta agradable el
acompafiamiento mutuo. Estos lazos, cobran importancia, aunque son muy
esporadicos. Al parecer, los acompafiamientos establecidos son algo frecuente,
durante el acompafamiento residencia-trabajo fue visible charlas de madres e hijos,
trabajadoras con compaferas, en cambio los viajeros hombres iban solos y no

entablaron interaccion alguna.
d) Satisfaccion del servicio / confort

En ambos sentidos del viaje durante el acompafiamiento los choferes mostraron
actitud respetuosa, volumen de la radio, tarifa y semaforos, sin embargo, el chofer
del viaje residencia al trabajo portaba auriculares lo que resta atencion en la
conduccion. Fernanda apunta que es recurrente que los choferes manejen a exceso

de velocidad y volumen del radio alto.

“uff no pues la verdad es un volado, el trato del chofer depende si amanecio
con el pie derecho, a veces son amables y manejan de manera adecuada,
sin hacer tiempo de mas pero tampoco corriendo, pero en muchas otras van
echando carreritas, y son groseros, o ponen la musica demasiado fuerte”

“las unidades por las mafianas suelen estar limpias, en mal estado, pero
limpias, en la tarde de plano si estan sucias, pero entiendo es cosa de
nosotros los usuarios”

“en el regreso [trabajo-casa] siento que todo es mas dificil, mas trafico, peor
trato del chofer, unidad en malas condiciones de higiene, no sé si el autobus
lo limpien uno supondria que si pues son diferentes horarios de quienes
manejan”
En el recorrido de retorno a casa, ya en el autobds de la Linea Estrella del Noreste
tenia los asientos sucios, botellas de PET y la base del asiento sin atornillar,
Fernanda menciona que hay unidades que son nuevas y equipadas con camaras
de seguridad y pantallas al interior del autobus, son pocas, la gran mayoria de las
unidades estan en malas condiciones, asi mismo algunos ventanales estan
cubiertos con pintura negra, que no permite transparencia visual interior-exterior,

esto también genera miedo.
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e) Seguridad

El tramo de viaje para llegar al “paradero de la cabecera municipal de Lerma” tiene
iluminacion, afluencia de personas para llegar a sus lugares de trabajo o estudio,
situacion que ayuda a sentirse seguro tanto para llegar al paradero como a la espera
del autobus. Hay que tener en cuenta que Fernanda vive a cinco minutos del
paradero, para ella la seguridad es factor primordial, con base en experiencia ha

buscado rutas que le ofrecen mayor confianza.

“creo que es el tema mas importante para mi, siempre me siento vulnerable,
guiza me he acostumbrado a estar con esa sensacion de inseguridad,
ademas de los asaltos o robos, me da mucho miedo el acoso o que me hagan
algo desagradable, me ha pasado desde invasion del espacio personal como
tocamientos, y se siente mucha impotencia”

‘quizé no es la mejor medida [autobus exclusivo mujeres] pero un autobus
con mujeres en su mayoria me da tranquilidad o al menos sé que es menos
probable algun tipo de acoso”
Dentro del autobus, Fernanda busca ocupar lugar en los primeros asientos del
autobus cuando es posible, o cerca de alguna otra mujer, en ambos
acompafnamientos los asientos cercanos a la cabina del chofer son los mas usados

por mujeres.

“el tiempo que llevo viajando al trabajo no me han asaltado, pero si cuando
iba a la facultad [Facultad de Ciencias de la Conducta, carretera Toluca-
Naucalpan] dos veces asaltaron al bus, esas experiencias merman la
confianza de usar el transporte publico, por eso estoy ahorrando para un
coche [automovil particular]”
La inseguridad y el acoso ha generado en Fernanda el propésito de ahorrar para
adquirir un automavil que le ofrece tanto una percepcién de mejor tiempo, confort y
sobre todo no lidiar con la incertidumbre de algun tipo de violencia durante el viaje

(Imagen 6).
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b) Obstaculos

La falta de informacién sobre el servicio es el principal obstaculo. Entre los cuatro
autobuses que componen un dia de viajes obligados; en el acompafiamiento, no fue
visible informacién de rutas (donde inicia, paradas formales, horario en cada una de
ellas y donde finaliza, intersecciones permitidas), los autobuses solo colocan
letreros con nombres donde hacen parada con referente de lugares conocidos. Si
un usuario no esta familiarizado con la ruta o con alguno de estos lugares es
imposible tomar una ruta por uno mismo. En la parte superior del frente los
autobuses ponen un tablero de luces con la direccion del viaje (p. e. Lerma en el

recorrido trabajo-residencia).

Imagen 6. Vis'ga interio;—exterior en “paradero Zapata”, 18:30 hrs.

Fuente: Tomada por autor

En los viajes cotidianos de Fernanda soélo existe un paradero establecido (en
Lerma), las paradas suelen ser informales (no tienen un espacio designado, ni
infraestructura correspondiente). Fernanda hace mencién de las incomodidades del
sobrecupo, dificulta para moverse por el hacinamiento, ansiedad, todo ello genera

estrés en el descenso.

“de por si viajar en bus no es muy agradable, cuando va lleno todo empeora,
y lo entiendo, nadie se va a querer esperar a que pase el siguiente camion,
no entiendo como seguido veo camiones casi vacios y luego pasan pocos
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y bueno se llenan, bajarse del camion es todo un reto, para atravesar el
autobus”

“creo que no es tanto tiempo lo que me hago en el bus, podria ser mas, casi
siempre son de 45 minutos a una hora, ya extremo una hora y media pero
casi no pasa, me he acostumbrado, desde la prepa que viajo a Toluca, sélo
pues he tenido que aprender a usar mas camiones”
No existe gobernabilidad ni gestion del llamado servicio de autobuses. Da la
impresion de que no reglamentacion en paraderos, desprovista de atencion al
usuario, sin mobiliario para espera y ascenso/descenso, no hay informacién

especifica, son “paradas conocidas” por las personas.

4.3. VIAJE DEL MUNICIPIO DE XONACATLAN AL DE TOLUCA (CENTRO)

Pablo, de 22 afos, estudiante de la Licenciatura en Planeacién Urbana en la
Universidad Auténoma del Estado de Meéxico, Campus Colon (calle Mariano
Matamoros, esquina Paseo Tollocan), Toluca centro, reside en la localidad de
Santiago Tecojotillos, municipio de Xonacatlan, viaja de lunes a viernes por la
mafiana, con 3 afios realizando el recorrido (Mapa 1y tabla 21).

a) Recorrido

El viaje de residencia al lugar de estudio, Pablo inicia a las 5:30 de la mafiana, debe
combinar caminata, taxi colectivo y un autobus hasta su destino. Camina 6 minutos
para tomar taxi colectivo sobre la Av. México en Tejocotillos, municipio de
Xonacatlan, en este tramo comparte viaje con vecinos del pueblo, en su mayoria
estudiantes y trabajadores de industrias, los operadores son gente de la misma
localidad, este tramo el pasaje es de 18 pesos, el taxi avanza hasta entroncar con
la carretera Toluca-Naucalpan en la cabecera de Xonacatlan, hasta este punto son
alrededor de 20 minutos. Este “paradero carretera” sobre la carretera, es un nodo
intercambiador importante en el noreste de la zona metropolita, concentra gran
namero de autobuses, taxis, autos de particulares y flujo de personas. Pablo
trasborda al autobus de la Linea Estrella del Noreste, a las 6:00 a.m. rumbo al centro

de Toluca (Imagen 7).
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La ruta pasa por la zona industrial, Parque Industrial Toluca 2000, avanza hasta
entroncar con la Av. Lopez Portillo, eje vial importante de acceso y salida a la ciudad
de Toluca hacia el oriente de la zona metropolitana y ciudad de México. En el curso
del trayecto, hay un segundo “paradero” relevante en el entronque con el Blvd.
Aeropuerto que conecta con vialidad Paseo Tollocan, asi mismo en esta
interseccion es acceso y salida de residentes de la zona habitacional “Los Sauces”,
sigue el recorrido sobre la Av. Lépez Portillo, hasta el tercer “paradero” importante,
la Central de Abasto de Toluca (son las 6:20 a.m.), se observa mucho movimiento

de personas.

Imagen 7. “Paradero de Autobuses Xonacatlan”, 16:30 horas

Fuente: Tomada por el autor

El siguiente “paradero” se conoce como “El PRI”, en la interseccion de Av. Alfredo
del Mazo y Av. Lépez Portillo, muy notable la cantidad de personas jévenes que
esperan los autobuses, a éste ascendieron 6 jévenes. Durante el viaje se escuchaba
bullicio de charlas. El recorrido se incorpora sobre Av. Alfredo del Mazo hasta
entroncar con vialidad Paseo Tollocan, hasta encontrar el 5° paradero relevante,
hace esquina con Av. Diaz Miron (Plaza Patio), nodo intercambiador de rutas y
lineas, es significativa la cantidad de personas. El recorrido continia sobre Paseo
Tollocan, se incorpora a la trama urbana rumbo al centro, hasta entroncar con la

calle de Gémez Farias.
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Fuente: tomada por el autor

Pablo desciende del autobus en el cruce con calle Matamoros para continuar a pie
algunos metros e ingresar a la Universidad, Campus Col6n (7:02 a.m.). Todo el
recorrido matutino acontece con escasa luz solar, el viaje residencia-escuela, dura

en total una hora y media aproximadamente (Imagen 8).

Imagen 9. Base de taxis colectivo Tejocotillos. 16 — 17:00 horas

Fuente: tomada por el autor

El viaje de retorno a casa, Universidad-residencia, Pablo toma la misma linea de
autobus, Linea Estrella del Noreste, para ello tiene que caminar hacia el centro de
Toluca, alrededor de 20 minutos, hasta el “paradero de Instituto Literario” esquina
con Matamoros, y asciende a las 2:30 p.m. El retorno presenta diferencias, existe
mayor congestion que la mafana, el tiempo se incrementa, en el autobus la

sensacion de inseguridad disminuye, hay mayor presencia de estudiantes, la gran
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mayoria desciende en el “paradero carretera de Xonacatlan”, en éste Pablo cambia
de modo, al taxi colectivo rumbo a la localidad de Tejocotillos (Imagen 9). El viaje
del retorno de Pablo, ademas de los tramos a pie, incluye de 2 a 3 trasbordos,
depende del control que haga con el tiempo de salida del domicilio. El dia de Pablo,
ademas de los estudios, suma 3 horas y media (caminata, dos veces taxi colectivo

y dos autobuses).
b) Decision / eleccién

La eleccion de ruta y linea que realiza Pablo deriva de su propia experiencia con
ajustes de estrategias. Al salir de su pueblo no tiene méas opcién que el taxi colectivo,
en cambio el autobus, aunque se realiza en un “paradero carretera de Xonacatlan”
inadecuado para los peatones, es un intercambiador importante y pasan mas de

una linea.

“casi no vengo a Toluca, para saber cuales camiones necesito tomar una
semana antes de entrar a la facultad estuve checando como hacerle para
llegar, buscando el camién que hiciera el menor tiempo posible, asi es como
organicé mi ruta diaria”

‘hay dos opciones que puedo usar, tomar el camién que va al centro de
Toluca, o tomar el que va a la Terminal [Central Camionera de Toluca],
depende mucho de si se me hace tarde, tomar el camion de la Terminal es
tomar otro camion, subiendo el costo, y se me hace mas cansado, porque
es esperar en el paradero, entonces procuro estar a tiempo para tomar el
camion que va al centro [centro de Toluca]”

Pablo refiere que los viajes que realiza son cansados, entre mas trasbordos mayor

agotamiento, en los 3 afios de viajes, la situacion del servicio del transporte publico

no ha mejorado, es decir, que muchas opciones para elegir un mejor viaje no tengo.
c) Interaccién social

A pesar de compartir viaje con vecinos de la localidad no se entabla conversacién
en el viaje de residencia-escuela, la tension por el tiempo, llegar al intercambiador

y al destino, asi como estar al atento en el entorno del viaje son mas prioritarios que
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la interaccion con otras personas. No existen condiciones para entablar charlas mas

alld de un saludo, a menos que se viaje acompafiado (Imagen 10).

‘no se puede o mejor dicho cada quien va en su rollo, veo que la demas
gente va con suefio o tiene cara de preocupacion”

“es dificil, creo que también hay desconfianza para charlar con alguien,
hasta saludar lo veo raro que suceda”

Imagen 10. Interior de autobus Estrella del Noreste
15:20 horas 6:30 horas
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Fuente: tomada por el autor

d) Satisfaccion del servicio / confort

Las condiciones materiales del autobus, son malas, asientos sin atornillar a su base,
pedazos de lamina en el piso que pueden ocasionar accidentes, cristales rayados.
La limpieza por general es mejor en el sentido residencia-escuela que en el retorno
gue va sucio. Sin embargo, las condiciones del autobls pasan a segundo término,
a Pablo lo tiene mas atento el tiempo, siempre esta preocupado por llegar a tiempo

alaescuelay a la casa.

‘bues creo que no pongo mucha atencion al servicio, ando pensando en
llegar, no importa si esta sucio el camion, si chofer maneja rapido si siento
feo, pero para mi es mejor”
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e) Seguridad

La inseguridad y la distancia tornan dificil la movilidad e incluso la socializacion de
Pablo. El tiempo que consume en autobus le limita tener actividades personales,
sean académicas o de esparcimiento en horarios vespertinos y nocturnos, pues a
medida que se hace tarde o anochece se siente mas vulnerable e inseguro, por
experiencia propia, el viaje por la noche es inseguro.

“es dificil que pueda quedarme mas tiempo con mis compafieros o amigos,
entre mas tarde es mas dificil llegar a casa, ya que dejan de pasar los taxis
colectivos para Tecojotillos, y se incrementa el riesgo de un asalto, en la
noche es cuando mas asaltan a los camiones”

“se siente mucho riesgo ir en el camion de noche, quiza baja un poco esa
sensacion cuando va lleno, pero aun asi no dejas de pensar en que llegue
bien a casa”.

“siempre ando al tanto de lo que sucede alrededor, de reojo veo quien se
sube al camidn, creo que todos lo hacemos”
Las restricciones por la inseguridad y horarios de modos de transporte son dos

elementos que restringen a Pablo a llevar sélo una vida diurna.
f) Obstaculos

La saturacién de rutas de transporte publico sobre ejes viales de alta carga de
vehiculos son un problema a enfrentar. Para Pablo el “paradero carretera de
Xonacatlan” es inseguro, pero util, son paraderos sobre la carretera, de alto riesgo
para peatones. Domina la obra de ingenieria para el transporte de carga rodada que

para los usuarios de transporte de pasajeros (Imagen 11).

Segun Pablo, el entorno urbano sobre el cual transcurren sus viajes, tales como la
mala situacién del servicio, falta de organizacion de rutas, riesgo de “paraderos”,
son muestra de abandono de la gestién de la movilidad y administracion de la

ciudad, asociado a la pobreza socioeconémica de los residentes de la ciudad.
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Imagen 11. Paraderos sobre carretera, Xonacatlan

Puente peatonal Av. Lopez Portillo 18:15 horas

Parada “Parque Industrial Toluca 2000”

Fuente: tomada por el autor

4.4. VIAJE DEL MUNICIPIO DE TENANGO DEL VALLE AL DE TOLUCA (CENTRO)

“S”, tiene 20 afos®, estudia la Licenciatura en Quimica en la Universidad Autbnoma
del Estado de México, Campus Coldn, lleva dos afios y medio haciendo el mismo
recorrido en transporte publico, reside en la localidad de Santiaguito Cuaxustenco,
municipio de Tenango del Valle, viaje a su lugar de estudio de lunes a viernes (Mapa
1y tabla 21).

a) Recorrido

“S”, sale de su casa a las 7:00 a.m., camina 5 minutos hacia el paradero ubicado
sobre la carretera Tenango-Toluca para tomar el autobus de la Linea TEO que tiene
su base en la Terminal de Autobuses de Tenango (cabecera municipal), el autobus
pasa cada 15 minutos, en el lugar donde debe tomarlo. Ella debe cruzar la carretera,
situacion que hasta 8 minutos encontrar el momento menos arriesgado para

hacerlo. En la parada también esperan estudiantes.

En Tenango, el autobus arrib6 al paradero a las 7:17 a.m., la tarifa es de 12 pesos,
el recorrido continla sobre la carretera Toluca-Tenango en direccion Toluca centro.
Los “paraderos o paradas importantes” se realizan sobre la carretera, en cada

localidad de los municipios que atraviesa la ruta, en territorio de los municipios de

% La fuente, ha solicitado no indicar su nombre, por lo que se utiliza la inicial “S” de su nombre.
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Santa Maria Rayon, San Antonio La Isla, Calimaya, Mexicaltzingo, mientras que, en
Metepec y Toluca sobre algunas paradas establecidas, con sefialética y bancas de

espera, aunque parece que tienen poco uso de parte de los pasajeros.

La ruta entronca con Av. Pino Suarez en el municipio de Metepec. El “paradero
puente de Metepec” es un nodo de intercambio y conexidn, registra movimiento de
personas (Imagen 12). El viaje continta cruzando arterias viales importantes, tales
como vialidad Las Torres y Paseo Tollocan, hasta intersectar con calle de J.
Fernandez Albarran y, sobre interseccion con calle Mariano Matamoros, “S”
desciende del autobus para continuar caminando, alrededor de 12 minutos hasta
llegar a la Facultad de Quimica, Campus Col6n, aqui hay un crucero de alto flujo
vehicular y peatones (Paseo Tollocan y Jesus Carranza). El tiempo transcurrido, en

sentido al lugar de estudio, es de una hora y media aproximadamente.

Imagen 12. “Paradero Puente de Metepec”, 7:40 horas

#)

Fuente: tomado por el autor

El viaje de regreso escuela-residencia, “S” suelo realizar dos formas. Generalmente
toma el autobus de la Linea TEO en el “paradero” conocido como La Carredana
(Paseo Tollocan esquina con Av. Pino Suarez) que termina su recorrido en la
Central de Autobuses de Tenango. Dicha opcion implica realizar una caminata hasta
Av. Pino Suarez, aunque en otras ocasiones toma el autobuds en la parada junto a
la entrada a la Facultad de Medicina (Campus Colén, UAEM) para descender en el

cruce ya indicado, esta opcion la realiza cuando esta cansada o sale tarde-noche
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de la escuela, para no caminar. El autobls hace el mismo recorrido que en la
mafiana soélo que en sentido inverso (Imagen 13). El acompafiamiento de regreso
se realiz6 a las 13:00 horas, coincide con salida de escuelas de nivel bésico, esto
incrementa la congestion en la vialidad Metepec que luego sera carretera Toluca-

Tenango. De regreso “S” ya no tiene la premura de una hora fija de llegada.

Imagen 13. “Paradero Carredena” Av. Pino Suarez y Paseo Tollocan, 14:20 horas

Fuente: tomada por el autor

El traslado de regreso a casa de “S”, toma un tiempo aproximado de una hora y
media (caminata-autobuses-caminata), en suma, en el dia consume tres horas en

viajes, Tenango-Toluca.
b) Decision / eleccion

“S”, tiene dos modos para llegar a su lugar de estudio, autobus o taxi colectivo. Ella
prefiere el autobus porque puede realizar actividades escolares durante el recorrido,
ingerir alimentos, ocupar asiento completo y mayor sensacion de seguridad. La

opcién de taxi colectivo, la usa solo si se acompafia con amistades, es rara vez.

“el taxi colectivo suele ser mas rapido, pero es incomodo, a veces vamos
cinco personas atras [asientos traseros del automovil] por eso prefiero el
camion, el colectivo [taxi] es cuando de plano se me hizo tarde”
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c) Interaccién social

En la ruta de viajes, “S” en ocasiones coincide con comparieros de la facultad, s6lo
en estos casos entabla charlas, asi reduce el aburrimiento del viaje, usualmente no
entabla conversacion con otros, porque no es un lugar apropiado para conocer

gente (Imagen 14).

“si cambia cuando vengo con mis comparieros de la escuela, algunos son
de Tenango entonces cuando coincidimos en la salida se hace menos
pesado el viaje”

“en el colectivo [taxi] me sucedié que un sefior me empezod a hablar y me
hizo sentir insegura, yo era la inica mujer en el taxi, entonces si me espante,
me pidié mi numero”

Imagen 14. Condiciones para el usuario
Paradero Campus Colén 14:00 horas Interior Autobus TEO, 14:25 horas
A

Fuente: Tomada por el autor
d) Satisfaccion del servicio / confort
Existe satisfaccion por el servicio, para “S” la linea de autobus TEO es comoda y

con mejor trato, comparado con otras lineas de autobus, en estado fisico de la

unidad, situacion de paradas, pericia del chofer y trato con los pasajeros.

“en comparacion con los camiones de otras lineas como las que van a C.U.
0 a Zapata que son camiones con asientos rotos, manejan feo, sucias y que
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luego hacen base en cada parada, pienso que los TEO estan bastante bien,
menos cuando van llenos, ahi si es dificil”

“Los choferes de TEO hacen su trabajo, no he sabido de que se bajen a

pelar, o que te cobren de mas, y dentro de lo que cabe manejan bien”
Durante el viaje de regreso a residencia de “S” el conductor no realizé maniobras
que dificultan la conduccion, asi como el tiempo adecuado en paradas de mayor
afluencia (Puente peatonal frente a Plaza Comercial Galerias Metepec y Puente

vehicular entrada a Metepec).
e) Seguridad

Dentro del autobus, “S” busca ocupar lugar en los primeros asientos del autobus
cuando es posible, o cerca de alguna otra mujer, durante ambos acompafiamientos
se observé que los asientos cercanos a la cabina del chofer fueron los mas usados
por mujeres, “S” comenta que es para impedir que le sea robado algunas de sus

pertenencias.

“es un gran problema la situacion de acoso, una se siente vulnerable a que
suceda, y mas cuando va vacio el autobus, es realmente una impotencia
cuando sucede”

f) Obstaculos

La falta de infraestructura para el peatdén es importante, mobiliario, informacion del
servicio, andador y paradas apropiadas. El obstaculo mas riesgoso de “S”, el dificil
cruce de la via para acceder a la parada, esta sobre la carretera (Tenango-Toluca),
cruzarla es tardado y riesgoso, debido a las altas velocidades en las que pasan los
automoviles. Los pasos a desnivel para el peatdn son pocos, hay lineas para cruce

peatonal pero no son respetadas.

“han atropellado a mucha gente por cruzar corriendo la carretera, es muy
dificil y luego ya pasa el bus y ni como pasar, entonces a esperar a que
pase el siguiente”
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El alto transito vehicular sobre la Av. Pino Suarez desde el paradero del “Puente de
Metepec” hasta el cruce con Paseo Tollocan genera desesperacion y estrés. Esta
situacion de congestion “S” no la puede evitar, no es posible otra ruta, todo el
servicio de transporte publico se encuentra en esta vialidad. Este corredor no solo
tiene de carga vehicular saturada, sino también es corredor comercial urbano,

existen plazas comerciales, escuelas y negocios de distinta indole.

Imagen 15. Autobus lleno, Linea TEO, 16:00 horas

Fuente: Tomado por autor

“siempre hay mucho trafico, es muy rara la vez que esta fluido, todos los
camiones de Tenango pasan por aqui (Av. Pino Suarez), ahorita o0 en la
mafana no varia mucho, a menos que sea viernes, esos son los peores dias”

‘he tenido problemas con mi familia, a veces piensan que a proposito llego
tarde a casa, dudan que sea por el trafico mi demora para llegar”

La problematica de carga vehicular en la vialidad condiciona la calidad de los
traslados, es un factor de restriccién de para sus actividades escolares y relaciones

familiares. Por la tarde-noche los autobuses generalmente tienen sobre cupo

(Imagen 15).
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4.5. VIAJE DEL MUNICIPIO DE OTZOLOTEPEC AL DE LERMA Y DE LERMA A TOLUCA

El acompafiamiento se realiz6 con Ivan, de 29 afios de edad, Licenciado en
Psicologia, reside en el municipio de Otzolopetec (Villa Cuauhtémoc), viaja de lunes
a viernes a sus lugares de trabajo; por la mafana es profesor en el Plantel de
Bachillerato en el municipio de Lerma y, en la preparatoria Siglo XII es orientador,
el centro de Toluca. Lleva dos afios realizando estos recorridos hacia dos trabajos
en jornada continua (Mapa 1y tabla 21).

a) Recorrido

Ivan sale de domicilio a las 7:20 por la mafiana para tomar el autobds en la parada
sobre via principal de la cabecera municipal, Villa Cuauhtémoc, camina alrededor
de 5 minutos hacia la parada, los autobuses pasan cada 15 minutos, tiene dos
opciones para su recorrido, linea Flecha de Oro o ATSUZI, esperamos 10 minutos
sobre la Avenida EI Canal, sin mobiliario de parada, sin sefializacion o informacion
alguna. Comenta que debe tomar el autobus antes de la 7:30 a.m. para estar puntual
en su primer trabajo, ubicado en la entrada del municipio de Lerma sobre la

carretera México-Toluca, el tramo con un costo de 12 pesos.

El autobus se incorpora a la carretera libre Toluca-Naucalpan hasta su interseccion
con Boulevard Aeropuerto, en este paradero ascendieron 7 personas, hombres y
mujeres con vestimenta de oficina, asi como estudiantes, el sonido ambiente el radio
en el noticiario con volumen muy alto. Ivan, suele realizar sus actividades
académicas mientras viaja, comenté que es recurrente el audio alto, le impide

concentrarse durante el viaje.

El viaje rumbo al bachillerato, continla hasta la interseccion de Boulevard
Aeropuerto y P. Tollocan, donde Ivan desciende para trasbordar de autobus, de la
linea Estrella del Noreste (con base en Ocoyoacac), tiene que pagar 10 pesos, la
ruta del autobus continta sobre el carril de baja de Paseo Tollocan, hace base 5
minutos en el “paradero conocido como Zapata”. Este paradero es informal, sin

infraestructura para ascenso y descenso, sin organizacion, aceras en mal estado y
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en tramos inexistentes. Sigue el recorrido, Ivan desciende del autobus en el
“paradero entrada a Lerma”, donde se encuentra una agencia de automoviles y dos
gasolineras, para continuar su viaje a pie, cruza un puente vehicular por el tramo
peatonal, camina seis minutos para llegar a la preparatoria ubicada detras de la
agencia de automoviles. Finalmente llega al destino a las 8:40 de la mafana, un

total de 1 horay 10 minutos, en direccion residencia - primer trabajo.

Al terminar en el Lerma, Ivan a las 12:45 de la tarde se dirige al segundo trabajo, en
el centro de Toluca, donde es orientador en la preparatoria Siglo XII (escuela
privada), debe tomar dos autobuses, uno hasta la Central Camionera de Toluca y

desde alli tomar otro al centro de Toluca.

En el punto que nos encontramos, Lerma, hay que realizar un tramo a pie a la
parada respectiva, en condiciones de incomodidad, sin condiciones para el peaton,
se abre paso sobre vias del tren, aceras en mal estado, con encharcamientos en
lluvias. Este recorrido a pie dura 10 minutos, mientras la espera al autobus alrededor
de 6 minutos, estamos en la entrada a Lerma por la carretera México-Toluca. El
autobus rumbo al segundo lugar de trabajo, lo abordamos alrededor de las 13:00

horas.

Ivan toma el autobus Estrella del Noreste (con destino Central Camionera de
Toluca), sobre el carril de baja velocidad de Paseo Tollocan. Durante este trayecto
Ivan aprovecha para ingerir alimentos, de no ser asi tendria que esperar hasta las
14:00 horas cuando llega al segundo lugar de trabajo. Esta opcion de hacer
actividades académicas y alimentarse mientras viaja, €l lo considera una ventaja

respecto a conducir automovil propio.

La ruta del autobus transcurre por vialidad Paseo Tollocan (sentido a Toluca, carriles
de baja), el transito vehicular es fluido, la ruta hace interseccién con vialidades
importantes que son nodos de reparticion de rutas y pasajeros, sobre la vialidad
estan establecidas fabricas de alimentos, armadoras de autos, otros giros de

manufactura, es un corredor urbano fabril, intercalado con usos comerciales, en

155



segunda linea de uso habitacional y puentes vehiculares (muros grises, fabricas,

plazas comerciales, gasolineras y casas). Es una via de alta carga de trafico rodado.

Este tramo del recorrido, mitad de camino al segundo trabajo del dia, Ivan desciende
en la interseccion de las avenidas Isidro Fabela, 5 de mayo y Paseo Tollocan,
paradero informal que distribuye a personas provenientes de las zonas este y norte
de la ZMVT. En este punto, tiene varias opciones de rutas de autobuses, opta por
la que sigue sobre Paseo Tollocan hasta llegar al puente de Ciudad Universitaria,
donde desciende, lo deja casi en la entrada de la preparatoria. El tempo consumido
por lvan hasta este punto es de aproximadamente 50 minutos a 1 hora, estamos

alrededor de las 14:00 horas, durante la maniana, tomo tres autobuses.

El viaje de regreso a Villa Cuauhtémoc, Municipio de Otzolotepec, incluye dos
autobuses, uno hasta Av. Alfredo del Mazo y de ahi, otro a la cabecera. lvan termina
su labor vespertina alrededor de las 20:00 horas. Es testigo el puente peatonal de
Ciudad Universitaria que por la noche carece de alumbrado, sensacion de
inseguridad, aunque transitan jovenes estudiantes que salen de la preparatoria y

universidad (Imagen 16).

Ivan toma el autobus de la linea Intermetropolitano con direccion a la Vialidad Lopez
Portillo (Toluca-Naucalpan), la ruta avanza por Paseo Matlazincas (continuacion de
Paseo Tollocan hasta entroncar con Isidro Fabela, cruzar Alfredo del Mazo,
importantes ejes de transito en el municipio de Toluca. En este horario nocturno, es
notable la presencia de mayoria de hombres, Ivan comenta que es una ruta dificil
para mujeres, se siente un clima de inseguridad que se agudiza en el tramo Isidro

Fabela y Alfredo del Mazo, zona de ascenso y descenso, donde Ivan desciende.
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Imagen 16. Paradero Puente Peatonal CU, 14:00 horas

Fuente: Tomada por el autor

Ivan trasborda en la “parada informal” Alfredo del Mazo, a la altura del puente,
asciende un autobus de la linea Estrella del Noreste, rumbo a Villa Cuauhtémoc. El
autobus tiene sobre cupo a esta hora de la noche porque esta proximo el cierre del
servicio. Ivan refiere que generalmente viaja de pie, es riesgoso por la cantidad de
topes y la velocidad de manejo del chofer, en tres ocasiones atraveso topes con alta
velocidad provocando la caida de un pasajero. Para Ivan este tramo es cansado y

molesto.

El autobus sigue su ruta Toluca-Naucalpan, hasta la salida de Otzolotepec cruza el
Parque Industrial para dirigirse al centro de Villa Cuauhtémoc, todavia algunos
obreros suben al autobus, Ivan desciende en la Avenida El Canal, para caminar 5
minutos a su residencia, no hay iluminacién en la calle, cruza una vereda. El
recorrido de regreso a casa de Ivan tiene una duracién de hora y media, llega
alrededor de las 21:30 0 22:00 p. m.

b) Decision / eleccion

Considera el menor costo del transporte publico, por sobre el auto particular o taxi
colectivo o privado, los cuales son muy caros, es un viaje de residencia desde un
municipio de la periferia con el trabajo en municipio central. Para Ivan el horario de
trabajo es favorable y compatible con el horario del servicio del transporte publico,
aunque realiza viajes con distancias considerables (Villa Cuauhtémoc — Lerma-

Toluca - Villa Cuauhtémaoc), €l ha creado estrategias para solventar el tiempo de
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traslados, la situacion laboral combinada de mafana y tarde, lo obliga a trasbordar
hasta 5 autobuses en un dia laborable. Ivdn cuenta con automdvil particular, pero
prefiere usar autobuses, es la estrategia de menor costo considerando sus

circunstancias.

“mi horario de trabajo me permite maniobrar el tiempo que se hace el camion,
ademas me deja cerca del trabajo”

“creo que el costo es el principal factor para que siga usando el transporte
publico, es menor lo que gasto si lo comparo con el coche o el Uber”

“estoy acostumbrado a usar camion, desde chavo [adolescente] lo uso para
moverme a donde necesite ir”
Teniendo la profesibn que tiene (psicélogo), controla lo externo con mayor
racionalidad que otros, Ivan esta seguro que los afios de experiencia (ajustes de
lineas, rutas, costos y tiempos), le permiten acertar en la mejor opcion, asi también
resolver las dificultades de la oferta del transporte pablico, incluso el control de algun

suceso.
c) Interaccién social

El viaje en autobls es un viaje solitario, Ivan prefiere mantener distancia con
respecto a los demas pasajeros. Como se ha dicho él estudia, prepara sus clases o
se alimenta (Imagen 17). Durante el acompafiamiento de regreso al domicilio, en el
autobus predomina el silencio, ambiente tenso, posiblemente el cansancio general,

horario nocturno y falta de luz dentro del autobus.

“sinceramente no tengo interés de que alguna persona me hable durante el
camino al trabajo o de regreso, solo pues trato de ser amable, ceder el lugar,
aunque suelo coincidir con gente de Villa (Villa Cuauhtémoc) solo nos
saludamos, es dificil pues el camién no es un lugar idoneo para establecer
relacién entre los pasajeros y el conductor”, “el trato con el chofer depende
mucho de él, pues hay quienes son bastante groseros, prefiero ir solo,

puedo ir pensando, leer o hasta comer”
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Imagen 17. Interior Linea Intermetropolitano, Paseo Matlazincas, 14:00 horas

Fuente: tomada por autor

Con base en su formacion profesional Ivan hace hincapié en las percepciones de
inseguridad dentro del autobus, no s6lo en el aspecto de asalto, sino como un
espacio de dificil interrelacion para el pasajero. Es un viaje que genera ansiedad por

llegar, agregado de estrés por los problemas que se puedan presentar.
d) Satisfaccion del servicio / confort

Ivdn, es conocedor del mal servicio, ha decidido no pensar en él, porque es
imposible que existan autobuses publicos confortables y en buen estado, desde que
recuerda, los autobuses tanto los asientos, pasamanos, escaleras de ascenso,
paradas como sefialética son de mala calidad. Reconoce que las personas hacen
mal uso, los duefios no les dan mantenimiento y, los conductores manejan con
imprudencia, en horas pico no respetan semaforos, situacibn que ocasiona

atropellamientos.

‘pues siempre estan sucios y en mal estado, creo que es cosa de ambos,
hay personas que dejan su basura, o suben los pies a los asientos, pero creo
gue también no se les da mantenimiento, hay unidades con asientos rotos,
timbre que no funciona o simplemente la ruta ni se ve, hasta se me ha pasado
el camion por que no se alcanza a distinguir, a veces uno hace la parada
para que ver a donde va el camidn, las escaleras [de ascenso] estan altas y
de las paradas ¢ qué te digo? Las pocas que hay no se me hacen adecuadas,
tapan la banqueta y se sienten inseguras”
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“hace unos meses fui testigo de un accidente vial sobre la interseccién de
Tollocan y CRISA, un autobus de la Linea TEO atropellé a un joven, esto por
la imprudencia del chéfer que por ganar pasaje se pasoé el semaforo que ya
estaba en amarillo, sequido pasan accidentes de ida y vuelta”

“como llevo afios usando el transporte publico me he acostumbrado a todos
los problemas que pasan en el autobus, se te hace normal, te sorprendes
cuando haces menos tiempo y que el viaje sali6 sin contratiempo, se deberia
de hacer un programa de capacitacion continua a los choferes, para que
aprendan a resolver problemas con la gente, y sobre todo conducir de mejor
forma. A todo esto, pues creo que si pones buena actitud y dejas de lado las
deplorables condiciones pues le sufres menos, imaginate saber los horarios
de cada autobus a través de una pagina o algo, cambiaria mucho”

Ivan, ante el deplorable servicio, trata de poner buena actitud para hacer llevadero

el viaje. Hace falta preparacion continua de los choferes, de los duefios

concesionarios y de la poblacion. De las personas que presenten denuncia con

inconformidades y falta de informacion.
e) Seguridad

Ivan articula sus experiencias previas con respecto a la seguridad, ha sido victima
de un asalto en el autobus, suceso que repercutié en las estrategias de control de
dentro el autobus. Para él las acciones como colocar camaras de seguridad son

medidas paliativas, poco ayudan a mejor la experiencia del viaje.

“es el tema que nos atafie a todos, practicamente siempre me subo con la
idea de no ser asaltado, estas al pendiente de quien se sube o si el chofer
respeta la ruta, a pesar de que ya me ha tocado algunos con camara de
seguridad al interior pues no se va la sensacion de vulnerabilidad”

‘la sensacion de inseguridad me parece tiene que ver con el aspecto del
autobus, porque suelen estar mal iluminados, rayados, sucios, los asientos
son incomodos, asi como lo que se dice de que asaltan mas a tal hora, para
regresar a mi casa es mas inseguro en la noche”

f) Obstaculos

Todos los modos de viajes generan cansancio y deben salvar los mismos

problemas. El cansancio de usar el autobus es comparado con el cansancio y costo
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de usar el automévil, y lo mismo que los problemas de inseguridad. El autobus es
un espacio personal. Trata de no considerarlos obstaculos sino oportunidad de

estrategias.

“son muchos, ¢por donde empiezo...? Los autobuses estan en mal estado,
si he llegado cansado o adolorido del cuerpo por el tipo o la posicion de los
asientos, mucha gente se queja de eso, y por eso buscan tener su propio
coche, aunque sea mas caro o genere mas trafico”

“un gran problema para mi son los horarios del camion, salgo a las 8:30
p.m. de la escuela [segundo lugar de trabajo] debo ir con bastante prisa a
la parada a esperar el camién porgue a esa hora ya casi no pasan, me ha
pasado que he tenido que tomar mas de 3 para llegar a casa, eso lo
complica mucho”
Ivdn apunta ventajas y desventajas de hacer uso del transporte publico, valora no
tener que conducir su automovil, le es mas caro, lo cansa, es desgastante, en
cambio en el autoblds aprovecha para sus asuntos personales, es también una

oportunidad para descansar ya que pasa gran parte del dia fuera de casa.

Los problemas narrados en los traslados de lvan: combinacion de recorridos a pies
sin infraestructura para peatones, cantidad de trasbordos de autobuses, carga de
vehiculos en ejes, tiempo de traslados, mal estado del autobus, incomodidad de
viajes a pie y el mal servicio, no se compara con el factor costo total diario que tiene
que cuidar. Este caso representa el juego la distancia versus situacion

socioeconOmica de un residente en la periferia.

4.6. VIAJE DEL MUNICIPIO DE TEMOAYA AL DE TOLUCA (CENTRO)

Acompafamiento realizado a la Sra. Joaquina, de 55 afios de edad, vive en la
localidad de San José Comalco, Temoaya, municipio periférico del norte de zona
metropolitana. De ocupacion comerciante, vende los dias martes, jueves, sdbado y
domingo en el Mercado Municipal Benito Juarez (Mercado Juarez de Toluca), los
viernes en el de Palmillas (Ex tianguis de los viernes en Toluca) y, los lunes en el
tianguis de Metepec, en el centro. El acompafiamiento se realiz6 hacia el Mercado

Juarez, lleva 10 afos viajando a este lugar (Mapa 1y tabla 21).
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a) Recorrido

La Sra. Joaquina trabaja de 10:00 de la mafana a las 17:00 por la tarde. Por lo que
su dia inicia a las 5:00 de la mafana, limpia la mercancia (productos cultivados en
el campo), la acomoda en paquetes para su venta, desayuna y se prepara para salir
de su domicilio hacia la parada del autobus. Toma la linea Temoayenses a las 8:15
a.m. porque segun ella hace menos tiempo, pasa cada hora y la deja cerca al
trabajo, es la misma en ambos sentidos de sus viajes, la linea tiene base en la
cabecera del municipio de Temoaya y concluye en la Central de Autobuses de

Toluca.

El viaje de domicilio — trabajo, la ruta transcurre sobre carretera libre Ruta del
Bicentenario hasta incorporarse en la carretera Federal Palmillas, continua hasta el
puente vehicular conocido como Tres Caminos hasta la vialidad Alfredo del Mazo.
En el trayecto, pasa por paraderos importantes, entre otros el de interseccion con
vialidad Lépez Portillo, a las 9:18 de la mafiana pasamos este paradero, el autobus
ya iba con sobrecupo, a una hora de viaje desde la base, aumento la incomodidad

del viaje.

La ruta continua sobre Vialidad Alfredo del Mazo hasta incorporarse a vialidad
Paseo Tollocan para tomar la Vialidad Diaz Mir6n, en este paradero 10 personas
descendieron del autobus, al intersectar con Vialidad Las Torres, la ruta continua
hasta incorporarse a calle Wenceslao Labra y luego un tramo de Vialidad Isidro
Fabela hasta entrar a la Central de Autobuses de Toluca. En esta ocasion le ayudé

a bajar sus bultos con mercancia, el descenso con carga es dificil si no recibe ayuda.

El viaje de la Sra. Joaquina, continua a pie, cruza el corredor peatonal dentro de la
Central Camionera para salir a la Avenida Isidro Fabela e ingresa al Mercado Juarez
a las 10:05 de la mafana, un total de alrededor de 2 horas. Ella es comerciante no
establecida en local, le prestan un banco donde coloca la mercancia justo en la

entrada a la zona de hiimedos.

Viaje de retorno trabajo-domicilio. La Sra. Joaquina suele terminar de vender a las

17 horas, con menor peso de mercancia, se dirige a la parada de autobus sobre la
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Av. Isidro Fabela, esta vez le corresponde tomar 2 autobuses. El primer autobus de
la Linea Flecha Blanca, lo toma minutos después, a las 17:20 horas, recorre sobre
Av. Isidro Fabela hasta la interseccién con Av. Filiberto Gémez, interseccion donde
importante niamero de personas ascienden al autobds, en su mayoria mujeres con
vestimenta similar (faldén, suéter y enaguas). Dentro del autobus fue notable el mal

estado de los asientos, ventanales rotos, en ocasiones entra la lluvia (Imagen 18).

Imagen 18. “Paradero Av. Isidro Fabela” frente a la Central de Autobuses de Toluca

Linea Flecha Blanca

Lo
L

En espera, 17:18 horas

Fuente: tomada por el autor

La ruta continda sobre el puente vehicular de la interseccion con la Avenida Alfredo
del Mazo, para incorporarse a la Avenida Lépez Portillo (Toluca - Naucalpan), pasa
junto a la zona de hospitales y Rastro Municipal, llega a la localidad de San Andrés
Cuexcontitlan, donde Joaquina desciende del autobus para trasbordar a la Linea
Temoayenses, el tiempo de espera fue de 25 minutos, el autobds arriba con sobre
cupo, tiene que seguir el viaje de pie, con incomodidad, la ruta avanza por la
carretera a Temoaya. Finalmente, Joaquina desciende sobre la carretera, para
luego caminar 15 minutos hasta su domicilio con los bultos de mercancia. El viaje
de retorno, después de dos autobuses y caminatas a pie con bultos, concluye a las
19:43 de la noche, alrededor de 2 horas en total. El traslado obligado al trabajo le

implica cuatro horas de viaje totales (autobus y caminatas).
b) Decision / eleccion

A la Sra. Joaquina el peso de la rutina -obligacion de trabajar, auto empleada
informal y traslados periferia centro-, le ha permitido enfrentar las dificultades del
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servicio del transporte publico, tiene haciendo uso de las mismas lineas de
autobuses por mas de 10 afios. Ha logrado ajustar sus estrategias para sobrellevar

Sus viajes.

“siempre me he movido en camion, ya no se me hace pesado, ya llevo mucho
tiempo haciéndolo, aunque ha subido mucho de precio y sigue mal el servicio
cpero que se le va a hacer?” “no tengo coche entonces pues solo me queda
usar el camion”
Por el tipo de trabajo que ejerce, le ha dificultado adquirir un automdvil, ella
demostré aspiracién por tenerlo, dice, seria un logro econdmico por tantos afios de
trabajo, podria dejar de sentirse presionada por el tiempo y la distancia. Sin
embargo, ella no tiene poder de eleccién y cambiar su situacién, esta determinada

al tipo de servicio publico, imposible pensar en otros modos de transporte.

c) Interaccién social

Las redes familiares o de conocidos son para Joaquina una manera de enfrentar el
entorno desfavorable de sus viajes, ella interactia durante sus viajes al trabajo, se

acompanfa, cuando es el azar lo permite, con familiar o conocidos.

“A veces me vengo en el camién con mi hermana, nos hacemos compafiia y
platicamos, es bueno no estar sola, asi me ayuda con algunas bolsas”

“pues conozco a mucha gente de por aca, nos saludamos, echamos platica
porque nos conocemos del pueblo, a los choferes algunos los conozco de vista
0 me ubican

‘igual creo que como soy conocida por eso de que ando trabajando por muchos
lados pues me saludan o me piden algun encargo de mercancia”
Por los afios que lleva viajando en autobus, Joaquina se ha convertido en una
especie de personaje, durante el acompafiamiento fue visible la cantidad de
personas que le saludan de manera amable, en la localidad donde reside, hay

presencia de poblacion originaria, dedicada al comercio y con lazos familiares.
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d) Satisfaccion del servicio / confort

La Sra. Joaquina considera que los autobuses deberian ser cémodos para las
personas de baja estatura, como ella, cuando viaja de pie no puede agarrarse, el
sobrecupo agrega incomodidad entre personas que es imposible sostenerse y con

la mala conduccidn, realiza el viaje en riesgo.

“ya me ha pasado que me he caido por el acelerén o que agarra un tope, y
como no alcanzo los pasamanos pues es dificil asi, luego de los asientos por
la velocidad vas muy junto de la persona, hay que agarrase fuerte ... hasta
para subir [y bajar] al camioén uno se esfuerza, debes casi brincarle”.

Debido a su ocupacion comercial, sugiere algunas mejoras internas en los
autobuses: espacios para colocar cosas (superior o inferior), asientos especiales

para algun tipo de discapacidad, para mujeres embarazadas y adultas. Asi se

organiza la circulacién para subir y bajar.

‘no sé si piensan que los que usamos este transporte llevamos cosas, es
dificil cargar la caja, si la pongo en el pasillo estorba en el asiento es como
me la llevo, pero para bajar es un problema y mas cuando va lleno, estaria
bueno que les pusieran algo para poner las cosas, como en los que van a
México (Ciudad de México), asi como lugares para embarazadas, bueno qué
pensaran tantito en nosotras”.

“sabemos que les piden una cuota y que los traen a las carreras, pero eso es
peligroso, uno va con el miedo de que no vayan tan rapido, o pasa lo contrario
se hacen el tiempo en las paradas, esperando que suba mas gente, cosa que
no pasa, hi nos vamos ni sube mas gente, sus jefes deberian organizarse
mejor de ofra manera, todos queremos llegar con bien”
La manera de conducir de los choferes es peligrosa, cuando van tarde de acuerdo
con el tiempo que les establecen, incrementan la velocidad y, al contrario, cuando
tienen poco pasaje hacen paradas largas, genera desesperacion. Es una situacion
asociada a la exigencia de entregar una cuota diaria minima al propietario y a la

falta de organizacion empresarial.
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e) Seguridad

Joaquina comenté que fue victima de un asalto, suceso que le ha generado tener
precaucion y cuidado de sus pertenencias. Las estrategias que Joaquina usa para
evitar ser asaltada o que le quiten parte de su ganancia diaria consiste en ocultar el
dinero en su ropa, tiene previsto otro monedero con menor cantidad de dinero, eso

le asegura que en caso de suceder un asalto no perder sus ingresos.

“sélo han asaltado el camioén una vez, fue feo porque me quitaron lo poco
gue habia vendido ese dia, por eso mismo ya ocupo dos monederos para
despistar’

‘pues uno sabe que andar en la calle es peligroso, los asaltos estan al dia,
solo queda encomendarse para llegar bien”

‘me da pendiente cuando alguna de mis hijas o nietas se va en camion, por

€S0 procuran no irse solas”
Andar en la ciudad, Joaquina, lo visualiza como estar expuesto al peligro, es una
sensacion de inseguridad y vulnerabilidad continua. Ella ha organizado ideas, de
como la incertidumbre, el azar y demas elementos en el servicio de transporte
publico hay que considerarlos. Durante el acompafamiento fue visible observar que
la mayoria de los pasajeros son mujeres, en los horarios de Joaquina, por tanto,
sabe que problemas existentes, tiene temor de que a sus familiares mujeres se les

presenten.
f) Obstaculos

Se enfrentan varios obstaculos, los del viaje largo, unidad en mal estado y precios
inestables. Para Joaquina, el autobus esta en malas condiciones, lo cual le genera
muchos problemas, ya que su recorrido es largo y asi se hace cansado. Ella viaja
la ruta completa del “Temoayenses”. El dia del acompafnamiento tanto de ida como
de regreso, los asientos de las unidades estaban sucios y desatornillados de la
base, sumado al mal estado de las calles, por las que transcurre el viaje, se

convierte en una experiencia desagradable.
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“el pasaje esta caro para el camion que se tiene, esta linea [Temoayenses]
es de las mas feas, ve los cristales oscuros, los asientos rotos, casi ni lo
limpian, y van lento o manejan mal”

“me ha pasado que sin avisar suben el pasaje, y ni es oficial sélo lo subeny
bueno pues no queda mas que pagar o irse caminando”

“se me dificulta bajarme rapido del camion con la mercancia, ahorita ni hay
tanto problema por que llegamos a la Terminal, pero de regreso el chofer le
acelera si te tardas”
Aunque la Sra. Joaquina comenta que el costo del pasaje es estable, agrega que
en ocasiones le suben el precio sin previo aviso, situacion que afecta el presupuesto
diario de transporte. En fin, considerando la situacion socioeconémica, distancias y

mal servicio de transporte, tiene una situacién vulnerable.

4.7. CONCLUSION PARCIAL

En este capitulo, se ha aplicado, de la metodologia propuesta, el apartado
correspondiente a la técnica etnografica de acompafiamiento, que consistié en la
narrativa del viaje, en particular en el transporte publico de pasajeros, en nuestro
contexto comunmente denominado autobus. La técnica permitio recuperar el punto
de vista de los sujetos y armado de habilidades, también a que la observacion del

acompafante respete las subjetividades de los viajeros.

Los seis viajes descritos (tres hombres, tres mujeres de ellos cuatro trabajadores y
dos estudiantes), se realizan por varios afos (2 a 10 afios), lo cual es suficiente
experiencia para reflejar estrategias aprendidas y continuamente renovadas. Con
esta técnica, ha sido posible describir la complejidad y asimetrias entre necesidades

y satisfaccion con el “sistema de movilidad”.

La perspectiva de estudio de los sujetos sociales, segun capitulos | y II, constituye
un mirador a profundidad de la complejidad de la movilidad en las metrépolis, porque
tiene como sensor consciente a la persona que construye el viaje. Por tanto,

centrarse en las personas en tanto sujetos sociales, en este capitulo permitié revelar
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las estrategias desplegadas; es decir, caracterizar el capital de motilidad del sujeto

social urbano.

Para la ZMVT, se han visto diversas estrategias frente a: reparto modal dado por el
sistema y en especifico de cada uno de ellos (autobus y a pie); el crecimiento fisico
(ejes metropolitanos que generan viajes con distancias extensas y tiempo de
congestion) y; frente al desarrollo urbano (traslados metropolitanos periferia - centro
urbano con servicio de movilidad cadtico para situaciones socioecondémicas
diversas). No obstante, todas las deficiencias que se conjugan a diario, los sujetos
consiguen resolver necesidades de viajes diarios para acceder al trabajo y estudio
con importantes dificultades en impactos en calidad de vida, ante la hipereleccién
de moverse en la ciudad, las respuestas provienen de los mismos sujetos, del
aprendizaje y uso de informacion socializada, creando un plan propio que les facilita
los desplazamientos, lo cotidiano y las experiencias del viaje creando un cumulo de

habilidades requeridas para los desplazamientos.

Las respuestas de los sujetos son resultado de que en la ZMVT no existe un sistema
de movilidad integrado, histéricamente la oferta del servicio ha estado so6lo bajo
criterios de comportamientos de las empresas concesionarias, que todas las
carencias e ineficiencias reportadas por los usuarios se han “normalizado”; suponer,
ratificar y aceptar que el servicio de transporte es el adecuado lo mismo para el

gobierno que en la poblacion (Capitulo IlI).

Los sujetos sociales y demas actores no se integran en la toma decision y disefio
del sistema de movilidad urbana, por consecuencia los viajeros deben resolver sus
propios problemas de movilidad diaria, se esté frente a una estructura de poder
vertical, excluyente, y que abandona a los sujetos quienes hacen uso del transporte

publico de pasajeros.

Se ha dicho, con base en estudios especializados, que la perspectiva del sistema
funcional de la movilidad no considera a los sujetos, ni tedrica ni empiricamente, por

lo cual éstos mantienen relaciones asimétricas con el mismo. Aqui se constata: falta
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de servicio metropolitano que integre modos de movilidad acordes con las
necesidades de la poblacién y el funcionamiento de la ciudad; una gestion cadtica
del servicio de transporte; abandono histérico de la calidad del servicio; sin
infraestructura para el usuario (espera, informacion, seguridad) y; sin respeto al
derecho de una movilidad (discriminacion social y espacial), no se respeta la

participacion social.

En este capitulo, se registran las consecuencias de una escasa gobernabilidad
integrada entre demanda- oferta y sujeto social urbano, misma que recae con todo
su peso en la poblacién. Existe consenso y malestar generalizado por las
condiciones del transporte, y ello acrecienta el capital de motilidad de los sujetos
sociales. Al parecer, la motilidad encuentra su limite en las condiciones macro
organizacién, en las condiciones socioecondmicas, desarrollo urbano y politicas

diferenciadas de la ciudad.

La metodologia considera dos dimensiones: la que refiere a la oferta de transporte
publico de pasajeros que corresponde con el sistema de movilidad urbanay, la que
aborda la experiencia del viaje de los sujetos sociales que corresponde con las
competencias y estrategias para la satisfaccion de necesidades. Se atiende la
movilidad obligada trabajo y estudio, se eligen ejes metropolitanos y viajes extremos
porque reportan el funcionamiento de la ciudad y situacion de la movilidad. La
técnica etnografica de acompafiamiento del viaje que se recupera en narrativas y la
aplicacion de cuestionario semi-estructurado a sujetos sociales seleccionados son

los medios para conseguir informacion primaria.

Se constata, con esta parte de la aplicacion de la metodologia, que la perspectiva
de la narrativa de los sujetos sociales, es sensible en la seleccion de los sujetos,
por lo que su registro en campo siempre sera el menor numero posible, no obstante,
es una técnica muy potente. Los sujetos son medio y objeto de estudio al mismo

tiempo, refleja el universo de capacidades y subjetividades.
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A continuacién, el capitulo quinto, presenta la relacidén de los sujetos sociales con el
sistema como un esfuerzo de integracién de las perspectivas de estudio aplicadas
en esta investigacion. El capitulo ahondara en los hallazgos de las narrativas, se
agrega los resultados del cuestionario semi-estructurado a los sujetos sociales
seleccionados para dar lugar a busquedas de comprension de la movilidad del caso
de estudio.
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jAtento!

Fuente: tomada por el autor.
Interior Linea Intermetropolitano,
Av. Tollocan paradero C.U., 13:40 horas

CAPITULO V. HACIA UNA RELACION
SUJETO — SISTEMA EN LA MOVILIDAD
URBANA PARA LA ZONA
METROPOLITANA DEL VALLE DE
TOLUCA
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CAPITULO V. HACIA UNA RELACION SUJETO - SISTEMA EN LA
MOVILIDAD URBANA PARA LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE
DE TOLUCA

Aqui se conjunta el estudio de la movilidad desde la perspectiva de los sujetos
sociales, objetivo en esta investigacion, por tanto, es un ejercicio académico de
acercamiento al cambio de paradigma prevaleciente, se busca integrar o relacionar
sujeto—sistema de movilidad metropolitana en la ZMVT. Este capitulo presenta los
dos aspectos de la metodologia de investigacion: los resultados de indicadores
funcionales de la oferta del transporte que derivan del cuestionario semi-
estructurado y; los resultados de las estrategias de los sujetos sociales que deriva
de la técnica etnografica de acompafamiento de los viajes. Se trata de informacién

primaria generada en campo con los sujetos sociales de estudio seleccionados.

El primer subapartado contiene resultados de los indicadores funcionales de la
oferta del transporte, derivado del cuestionario aplicado a seis usuarios
metropolitanos. El segundo, presenta el conjunto de estrategia y capacidades de los
sujetos sociales en los seis viajes metropolitanos acompafiados. El tercero, analiza
la construccion social del capital de motilidad metropolitana. El cuarto, esquematiza
la necesaria integracion sujeto-sistema de movilidad metropolitana. Al final las

conclusiones parciales.

5.1. OFERTA DEL TRANSPORTE PUBLICO

Este subapartado, presenta la oferta del sistema de transporte publico en la ZMVT
aplicando el cuestionario semi-estructurado a los sujetos sociales de estudio. Este
aborta las variables de estudio de la movilidad desde la perspectiva funcional: ruta
de transporte publico, tiempos/horarios, distancia/costo, accesibilidad en el entorno
urbano y gestién de rutas. Si bien, ya se ha documentado la falta del servicio
metropolitano, en el capitulo Il a partir de publicaciones, pero no abarca la periferia
de la ZMVT, mientras que las narrativas de viajes, en el capitulo 1V, adelantan el

estado de la movilidad desde la percepcion y vivencia de sus capacidades.
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Por tanto, aqui se reporta informacion primaria de variables tradicionales atendiendo
a los movimientos externos en la ZMVT (Mapa 1 en capitulo IV y tabla 22). Los
resultados del cuestionario aplicado a los seis sujetos de estudio, comprende a
personas adultas quienes realizan el mismo recorrido por mas de un afo, de ellos
tres son hombres y tres mujeres, cuatro trabajadores y dos estudiantes, son viajes
realizados sobre ejes metropolitanos seleccionados. A continuacion, se describe los

resultados.

e Servicio de autobus y rutas (transporte publico)

Para la ZMVT, los resultados indican que los viajes desde la periferia son muy largos
que requieren arriba de una hora diaria en una direccion, todos los viajeros deben
caminar a las respectivas paradas en ambas direcciones (origen-destino), asimismo
deben realizar trasbordos, con tiempos de espera al autobuls relativamente
aceptables (5 a 15 minutos). Los horarios en que abordan el autobus, el viaje mas
temprano inicia justo con la primera corrida del servicio, 5:30 de la mafiana y por la
noche justo con en la Ultima corrida, 20 horas. El costo del pasaje generalmente se
respeta, cuyo gasto diario esta por arriba de los 40 pesos. En suma, el servicio de
autobus (que no servicio de transporte publico) en la periferia metropolitana ofrece

rutas con recorridos largos, restringido en opciones y en horarios.
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Tabla 22. Movilidad urbana y transporte publico metropolitano

l. Transporte publico

1. Los viajes obligados al trabajo/estudio, todos realizan 3 o mas trasbordos,
ademas de tramos a pies, combinan dos o tres modos: a pie-autobls y, a pie-taxi
colectivo-autobus.

2. El uso de transporte publico en horas de descanso (intermedio al horario de
trabajo), tres de los casos lo realizan, comprende ida y regreso.

3. El tiempo de duracién del viaje, al lugar de ocupacién/estudio, es mayor a 35
minutos (hasta 1:10 en un sentido).

4. Los recorridos a pie, del domicilio a la parada del autobus, oscila entre 5 a 10
minutos.

5. Los recorridos a pie, del lugar de trabajo/estudio a la parada de autobus, son
diversos: hay quienes consumen mas de 15 minutos, otros 10 minutos y, otros 5
minutos.

6. EIl tiempo de espera para tomar el autobds, en la mafiana; unos esperan 5
minutos, otros 10 minutos y, otros mas de 15 minutos.

7. Eltiempo de espera para tomar el autobus, para retornar al domicilio; uno espera
mas de 15 minutos, la mayoria hasta 10 minutos y otro hasta 5 minutos.

8. El horario en el que abordan el autobus; de ida, hay quienes los hacen a las 5:30
a.m., y la mayoria entre 7:00 y 8:00 a.m., mientras que los horarios de retorno,
hay quienes lo hacen a las 14:30, otros entre 17:30 y 18:15 y, otros, abordan el
autobus, entre 19:30 y 20:00 horas.

9. Elcosto total del pasaje del autobUs de los viajes realizados en el dia: los viajeros
2y 4 gastan alrededor de 40 pesos y los demas gastan por arriba de los 40 pesos
al dia.

10. El respeto de las tarifas, la mayoria de los sujetos indican que se respeta, sélo un
viajero indicé que no.

Il. Accesibilidad y entorno urbano

11. La infraestructura para acceder al autobus, tales como estado de aceras y
alumbrado como aceptable, mientras que el estado de calles, presencia de
rampas y paraderos de autobis todos calificaron de deficientes. Destaca que
ningun indicador se califica como bueno.

12. Sobre la cobertura del transporte publico, en viajes de ida como de vuelta, cuatro
de los viajeros la consideran deficiente y dos suficiente.

13. Los principales obstaculos en la ruta, destacan los asaltos (inseguridad) y el
acoso (violencia), por sobre la falta de sefializacion y rampas.

14. Los horarios del servicio de transporte son insuficientes para las necesidades
para cinco los viajeros, requieren servicio nocturno, sélo un viajero solicita
informacion de horarios.

Il Seguridad publica

15. Los viajeros han sido victimas de asalto/robo y acoso durante el servicio y en
paradas, cuatro de ellos, mientras dos nunca lo han experimentado.

16. Las rutas mas asaltadas, segun los viajeros coinciden en sefalar a las lineas
ATSUZI, Temoayenses, Intermetropolitana y TEO [en las que viajan].

17. Los seis viajeros sefalan que el autobis no es seguro.

Fuente: elaboracion propia, cuestionario aplicado a los sujetos de estudio (abril- julio 2019)
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e Accesibilidad y entorno urbano

Los seis casos estudiados, tienen que alcanzar espacialmente al “servicio de
autobus” sobre eje viales que también son carreteras de salida de la ciudad. Las
condiciones de infraestructura urbana para los usuarios de autobuses, son
inadecuadas o deficientes; condiciones de aceras, estado del alumbrado publico,
estado de las calles, ausencia de rampas y paraderos, no estan concebidos como
parte del servicio de transporte. Sobre la cobertura del servicio ajustado a las
necesidades de habitantes en la periferia, ésta es insuficiente. Los obstaculos en la

ruta, son falta de informacion, sefializacion, rampas e inseguridad.

Los seis viajes, sobre ejes metropolitanos, realizan una especie de intermodalidad;
combinan caminata, trasbordos de autobls/ruta en intersecciones, nodos y
paradas, en general desorganizado. Esta “normalizado hacer parada” donde
desean el chofer y/o usuario (sobre calle, vialidad y carretera), no cuentan con islas
de ascenso/descenso, tales paradas carecen de informacion para el usuario (Tabla
23).

En los ejes viales metropolitanos por los que transcurre el recorrido de los
encuestados registran sobre posicion de funciones urbanas: eje de servicio de rutas
con saturacion de autobuses y lineas de diversas empresas, sin uso confinado de
carril, utilizan todo el ancho de calle, no obstante, los concesionarios incrementan
unidades y rutas sobre los mismos. A ello se agrega que se trata de corredores
urbanos metropolitanos importantes, con dindmica comercial, industrial, servicios y

logistica.

El resultado de la combinacion de tipos de corredores sobrepuestos es: alta carga
vehicular, congestion durante el dia y transito lento. Esta situacion requiere
reorganizacion integral con adecuada relacion transporte - ciudad. Se revela
ausencia de coordinacion entre sectores de la administracién publica del transporte
y urbano/metropolitano del dmbito estatal y municipal, domina el poder de las

empresas concesionarias que operan el servicio de forma desintegrada.
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Tabla 23. Ejes metropolitanos de servicio de transporte

Eje

Caracteristicas

Eje vial norte —
centro

Carretera federal Palmillas, Toluca-Atlacomulco, Vialidad Alfredo del
Tollocan, Av. Isidro Fabela

Mazo, P.

(Temoaya) Eje de servicio de transporte de carga y pasajeros, carga vehicular
Paradas desorganizadas sobre carretera y vialidad, sin infraestructura para
acenso/descenso y sin informacion para el usuario
Corredor urbano de servicios
Paraderos, Tres Caminos, V. Lopez Portillo, Diaz Mirén, Las Torres
El autobis: Linea Temoayenses, Linea Flecha Blanca (empresas privadas)
Eje vial Carretera federal Toluca — Naucalpan, Av. Lépez Portillo
nororiente — Eje de servicio de transporte de carga y pasajeros, alta carga vehicular
centro Corredor urbano (industrial, comercial y servicios)
(Xonacatlan) Paradas desorganizadas sobre carretera y vialidad, sin infraestructura para
acenso/descenso y sin informacion para el usuario
Algunos paraderos son: “Carretera’, nodo intercambiador de alta jerarquia, en
entronque con “Blvd. Aeropuerto”, en “Central de Abasto”, en el “PRI-del Mazo”
El autobus: Linea Estrella del Noreste (empresa privada)
Eje vial Carretera federal Toluca — Naucalpan - Blvd. Aeropuerto - P. Tollocan — Carretera
nororiente Toluca México
(Otzolotepec) Eje de servicio de transporte de carga y pasajeros, carga vehicular, eje externo

Paradas desorganizadas sobre carretera y vialidad, sin
acenso/descenso, sin informacion para el usuario

Corredor urbano, industrial, de logistica industrial, aérea y servicios empresariales
Algunos paraderos en este circuito combinado son, Av. El Canal, Zapata, Blvd.
Aeropuerto, Av. Tecnoldgico, Av. Pilares y Av. Comonfort, Av. Isidro Fabela, Del Mazo
Los autobuses: Linea ATSUZI, Estrella del Noreste, Linea Intermetropolitano
(empresas privadas)

infraestructura para

Eje vial oriente
—centro

Carretera Toluca — México, vialidad P. Tollocan
Corredor de servicio de transporte de pasajeros y carga, el mas extenso, intersecta con

(Lerma) vias importantes (Blvd. Aeropuerto, Av. Tecnolégico, Av. Pilares y Av. Comonfort),
carga vehicular
Corredor urbano, con tramos industrial-comercial de alta jerarquia y, de comercio-
servicios
Paradas desorganizadas sobre vias, sin infraestructura para acenso/descenso carente
de informacion
Algunos paraderos son “Zapata”, nodo intercambiador de alta jerarquia, en Plaza
Sendero, en Plaza Comercial Patio Toluca, nodos intercambiadores menores que el
primero.
Los autobuses: Linea Estrella del Noreste, Linea ATR (empresas privadas)
Eje vial sur — Carretera federal Toluca -Tenango del Valle, Av. Pino Suérez
centro Eje de servicio de transporte de carga y pasajeros, alta carga vehicular, con
(Tenango) intersecciones en vialidades importantes (Av. las Torres y vialidad P. Tollocan)
Paradas por lo general desorganizadas sobre la carretera, aunque algun tramo con
infraestructura de acenso/descenso y sefialética
Corredor urbano comercial y de servicios de muy alta jerarquia
El paradero conocido, “puente de Metepec”, zonas de plazas comerciales, en “las
Torres”, en P. Tollocan
El autobis: Linea TEO (empresa privada)
Eje vial Carretera a Zitacuaro y Valle de Bravo, Av. Adolfo Lopez Mateos, vialidad P. Tollocan
poniente — Eje de transporte de carga y pasajeros, carga vehicular
centro Paradas desorganizadas sobre vias, sin infraestructura para acenso/descenso, carente

(Zinacantepec)

de informacion

Corredor urbano comercial y servicios

Algunos “paraderos” son en Geovillas, menor y Cosmovitral, nodo intercambiador
importante

El autobis: Linea TEO Xinantecatl (empresa privada)

Fuente: elaboracion propia con base en trabajo de campo (abril- julio 2019).
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e Seguridad en torno al viaje

Las lineas de autobuses (empresas), pretenden atender la inseguridad, sin
conseguirlo. En unidades nuevas que son las menos, con la instalacion de video de
vigilancia e iluminacién, quedan fuera la proteccion de acoso, adecuaciones para
pasajeros con discapacidades, seguridad en paradas, en fin, un sistema de

seguridad integral en la unidad y en las paradas.

El llamado “sistema de transporte publico de pasajeros” (s6lo comprende rutas,
autobuses y empresas) refleja un panorama carente de visién integrada de oferta y
acceso general en el servicio, predomina la oferta de rutas, sin un plan de
ordenamiento empresarial de rutas, sin disefio de transporte orientada a las
funciones de la ciudad, no considera al viajero metropolitano en las diversas

necesidades de traslados desde el exterior y en sectores metropolitanos externos.

5.2. TIPOS DE ESTRATEGIAS DE LOS SUJETOS SOCIALES

Este subapartado analiza el universo de estrategias en los viajes metropolitanos
obligados (trabajo-domicilio) de la periferia al centro urbano, que a pesar de tener
condiciones socio espaciales diferentes al enfrentarse con el servicio del transporte
publico de pasajeros (autobuis) se observan los patrones de comportamiento

relativamente semejantes de movilidad urbana.

Este apartado se basa en la informacién que ofrece el capitulo IV, el cual sigue los
criterios de observacion en campo trabajados con la técnica de acompafamiento
del viaje, que a manera de sintesis fueron presentadas en la tabla 21. Aqui
distinguimos las estrategias para cada uno de los criterios de estudio que dan lugar

al arsenal de estrategias seguidas por los sujetos sociales (Tabla 24).
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Recorrido del
viaje

3

Decision /
eleccion

Interaccion
social

Satisfaccion
del servicio

Obstaculos

Tabla 24. Estrategias de los sujetos sociales en viajes

eLa situacion socioeconomica, localizacién residencial y reducida
oferta de modos de transporte en la periferia conduce a la
“resignacion de la situacion general de movilidad"; normalizar las
condiciones

+Estricto control del presupuesto econémico para el transporte diario, al
limite de las posibilidades

*El viaje un hecho en solitario, constante estado de alerta, propicia
comunicacion visual con el entorno

*Combinacion de estrategias: sociales (informacion general), fisico
motoras (espera, incomodidad, riesgos) y, gestion psicologica
(frustracion, impotencia, indignacion conllevan a la tolerancia extrema
y finalmente evasion para no enfermar de nervios)

*Combinacion de estrategias: eleccién de horario de autobus algo mas
seguro; traslados diurnos mas que vespertinos; lugar de asiento que
ocupan en la unidad; y atencion visual continua (ocasionalmente viajes
acompafiados con conocidos). Existen marcadas diferencias entre
viajeras y viajeros, las primeras son quienes echan mano de mas
estrategias para enfrentar la situacion

*El conjunto de estrategias aplicadas durante afios salvan los diversos

obstaculos, incrementando capital de motilidad para no declinar de
atender necesidades diarias

Fuente: elaboracién propia con base en Capitulo IV

e Elrecorrido del viaje

En la ZMVT, las estrategias en el recorrido estan determinadas o limitadas por los
factores de localizacion de residencia, lugar hacia donde se dirigen y caracteristicas
de la oferta de transporte. Los habitantes de municipios periféricos, estan
predeterminados a una oferta de modos de transporte reducida, a desplazamientos

en rutas radio céntricas muy largos, sin intercambiadores formales y organizados.

La estrategia desplegada es la resignacion de la situacion general.
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Un aspecto sustantivo que se encuentra en el trasfondo, es la situacion
socioeconOmica y espacial que marca los limites al viajero, ello sin distingo de edad,
género y ocupacion; las condiciones de los viajes son deficientes, durante décadas,
en cambio no pueden cambiar de lugar de residencia o no se plantean acercarse al
lugar con mayor dotacion de servicios y empleos. La prolongada mala calidad del
servicio, conduce a migrar a otro modo de transporte en cuanto sea posible. El
sistema de oferta no considera el emplazamiento espacial ni la integracion
metropolitana de la oferta, ni tiene sensibilidad con el sujeto social: la macro
estrategia desplegada por el viajero es ajustar su situacion econdmica a las

condiciones de la oferta.

e Criterio de decision / eleccion

Debido a las posibilidades economicas y de localizacion de los viajeros
metropolitanos, el costo total del pasaje diario en autobus resulta mas accesible que
otros modos y por la limitada oferta en el origen/residencia, tampoco pueden
construir una movilidad urbana adecuada. Los modos taxis colectivos y privados,
frecuentes en la periferia, tienen mayor costo por lo que deja de ser una opcioén, sélo
ocasionalmente, con afectacién importante. Las estrategias son el estricto control
del presupuesto econémico para el transporte diario, estan en el limite de las

posibilidades.

e Criterio de interaccion social

La relacion social es casi imposible, riesgoso, inseguro que mantiene a los viajeros
vulnerables. Los sucesos directos de asaltos y acoso (en la unidad y entorno a la
parada), mas los de los conocidos generan una barrera a la interaccion. Existe
experiencia de la inseguridad tanto en el autobis como en la ciudad en los tramos
que realizan el traslado a pie (acera, puente, calle o vereda). Las escasas
interacciones verbales son con conocidos (familiares, compafieros de
trabajo/escuela). Los viajes se caracterizan por ser “un hecho en solitario”. La

estrategia seguida es un estado de alerta y comunicacion sélo visual.
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e Criterio satisfaccion del servicio

En la ZMVT, es general la opinién del servicio del transporte publico deficiente,
ademds de que es una situacion que pervive por décadas, la ciudad no cuenta con
una visién integrada del servicio, ni de parte de quienes gestionan a los
concesionarios y tampoco de parte de la administracion urbana. En suma, el servicio

deficiente propicia combinacion de estrategias para resolver los viajes.

El “servicio deplorable y lastimoso”. Ausencia de informacion; ésta es inexistente
durante el servicio, en paradas, en pagina electronica del sector responsable y de
las empresas. La poblacion se desplaza con informacién de “boca en boca”, es
decir, la estrategia es acudir al conocimiento de las personas, usuarios y entorno
social. El “boca en boca” (cooperacion social) permite resolver el cotidiano de la
movilidad, se comparte informacion y estrategia sobre la oferta de rutas, paradas,

intercambio de rutas, horarios, distancias recorridas, costo del pasaje.

La infraestructura para el usuario es inexiste, por lo general no estan establecidas
las paradas, no cuentan con mobiliario, por lo que la poblacion realiza la espera con
incertidumbre e incomodidad, para ello despliega estrategias de paciencia ante el

desamparo.

Los autobuses, en su mayoria en mal estado, sin mantenimiento, ni limpieza
continua en el dia. No se cuenta con medidas de inclusion, ni en superficie ni dentro
de la unidad, los viajeros despliegan fortalezas fisicas. Los conductores, carecen de
formacion para el trabajo que realizan, desconocen de trato al cliente, propician
ascensos y descensos inadecuados, permiten sobrecupo, alargan los tiempos en
paradas, no respetan las reglas de transito. Ante la falta de gobierno y gestion del

servicio, los viajeros desarrollan la estrategia de tolerancia por la impotencia.

Existe una cadtica o congestionada oferta de rutas, no estan organizados los
lugares para trasbordos, no esta prevista la inter modalidad, ni las intersecciones
entre lineas para viajes metropolitanos externos. Los nodos y principales paraderos,

son informales los cuales funcionan al amparo de las autoridades publicas y
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privadas. La estrategia del viajero es realizar la combinacién que implique menor

tiempo (dinero).

Debido al conjunto de dificultades que resultan de la inexistencia del servicio publico
de transporte, son varias las estrategias: sociales (informacion general), fisico
motoras (espera, incomodidad, riesgos) y gestion psicologica (frustracion,
impotencia, indignacion conllevan a la tolerancia extrema y finalmente la evasion

para no enfermar).

e Criterio de seguridad

Es general la inseguridad, vulnerabilidad y riesgo para todos los viajeros. En
cualquiera de los modos que utilicen, la sensacion de inseguridad sera mayor o
menor, por asalto dentro y fuera de la unidad, a la que se agrega el acoso en
mujeres. Para esta situacion de vulnerabilidad general, las estrategias seguidas son
la eleccion del horario de autobuis algo mas seguro, traslados diurnos mas que
vespertinos, lugar de asiento que ocupan en la unidad y atencién visual continua.

Es ocasional el procurar viajes acompafiados con conocidos.

En los tres casos de mujeres, la inseguridad es un tema primordial, en las jovenes
el acoso es un aspecto que tienen presente en el armado de itinerario del viaje, se
hacen acompafiar con un familiar a la parada del autobus, en la unidad tratan de
ubicarse en asientos cercanos al chofer, para estar mas visibles. Las tres mujeres
se mantienen vulnerables ante los robos. El sentirse acompafado(as) es una
manera de enfrentar la incertidumbre del viaje, en todos los casos sino se presenta
esa opcidn, consiguen aislarse del contacto con otros pasajeros y de la situacion

gue viven.

e Criterio de obstaculos

De las deficiencias del sistema se desgranan los obstaculos que se deben enfrentar
dia con dia y por los afios. El principal es que no existe un servicio metropolitano

integrado que considere las necesidades de traslados de los usuarios de los

181



municipios periféricos. Los viajes se realizan en una oferta parcial, fragmentada y

desorganizada, esta situacion atenta con el derecho a la movilidad.

Hay que destacar obstaculos especificos: la incomodidad de los viajes que se
realizan en obscuridad diurna y nocturna; los viajes de las mujeres, el estrés y
vulnerabilidad que genera el acoso o robo; el numero de horas dedicadas al
transporte, merma las relaciones humanas, la vida diaria y la salud; los viajes largos
sobre ejes congestionados con sobrecupo propician viajes cansados Yy fastidiosos;
en los viajes intrametropolitanos que implican mayor namero de kilbmetros
recorridos por dia, mayor numero de autobuses por dia, mayor costo en pasaje
diario, hay que agregar los obstaculos en los tramos que deben realizar a pie para

llegar a una parada.

Viajar en el transporte publico, de la ZMVT, exige resiliencia incremental, resolver
problemas a diario, el peso de la rutina de los usuarios del transporte publico, los
lleva a considerar que tal situacion de dificultades es tema de aptitud de la
comunidad y aptitud individual. Frente a la frustracion (tiempo, mala calidad,
inseguridad, mal trato), se adopta una actitud mentalmente fuerte, los viajeros estan
satisfechos consigo mismos, cuando medianamente controlan el recorrido, el
tiempo y arribo al destino. Aunque los sujetos sociales, son aplacados en su

malestar, no confian en la respuesta a las quejas, ellos consiguen ignorar.

La situacion de movilidad urbana que viven los sujetos sociales de los municipios
de las periferias es injusta, por lo que sus propias estrategias son seguir mejorando
el conjunto de las ya mencionadas. Los viajeros han aquilatado con creces un
arsenal de capital de motilidad, no siempre para el incremento de la calidad de vida

sino para no declinar en sus necesidades diarias.

5.3. CONSTRUCCION SOCIAL DEL CAPITAL DE MOTILIDAD

Con el concepto de motilidad se observa la complejidad de estrategias y
capacidades que proceden de los sujetos sociales al moverse en la ciudad cuando

hacen uso del servicio publico de transporte de pasajeros. En el contexto de la
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ZMVT, siguiendo las variables de la metodologia propuesta (Tabla 15) se obtuvo
informacion primaria de viajes desde y hacia la periferia metropolitana (Mapa 1), se
constata que sujetos resuelven de manera diaria su movilidad en condiciones
inadecuadas: por la ausencia de una movilidad integrada, deficiencia del servicio y

restringidas opciones de desplazamientos (Tablas 21, 22, 23y 24).

Los sujetos sociales, condicionados por el entorno socio econdémico y espacial en
el que se encuentran, despliegan diversas estrategias y capacidades que
construyen con la experiencia individual y progresivamente se difunde a la
poblacién. El capital de motilidad (movilidad) resulta de la integracion de l6gicas de
traslados en la configuracion espacial de la oferta de transporte y distribucion

espacial de bienes y servicios donde esta el lugar de empleo u ocupacion.

Los sujetos sociales resuelven problemas, conflictos, y obstaculos de acceso al
servicio: en la falta de modos de movilidad (predominio de un modo); en el modo en
que se trasladan (caminando, autobus y taxi); en cada eje y corredor de servicio
congestionado; en cada nodo de intercambio desorganizado; en cada parada
informal, entre otros. A saber, esto es asi desde que los sujetos sociales, tienen
conciencia de sus movimientos; varias décadas de deficiencia del servicio y

movilidad restringida.

En la ZMVT el lugar donde se ubica la residencia (periferia) es determinante para el
acceso al autobus, a medida que se aleja del centro urbano, reducen actividades,
funciones urbanas y también oferta de transporte. Por consecuencia, la
concentracion espacial de la oferta de rutas y autobuses, deja desprovisto gran
parte del espacio metropolitano, es decir, una oferta socio espacial diferenciada y
deficitaria restringen la accesibilidad; ésta no solo es periferia - centro, sino también

movilidad diurna-nocturna e, incluso, dias habiles-fin de semana.

Enla ZMVT se presenta una relacion sujeto social-sistema de transporte asimétrica.
Las autoridades del sector transporte, en particular de la Regiéon Administrativa

Toluca, de la mano con las empresas concesionarias han “normalizado el ineficiente
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servicio de transporte y deficitaria movilidad urbana”, es una préactica politica. En los
hechos, las empresas tienen cooptado al sector gobierno, éste se inclina a sus
exigencias, y juntos establecen relaciones de poder sobre “el pasaje” (los usuarios).
En esta zona metropolitana, no se considera al sujeto social como parte integrante

de la gobernabilidad de la movilidad urbana.

La estructura del poder del sector transporte (empresas concesionarias y Secretaria
de Movilidad) hacen prevalecer las deficiencias porque asi conviene a los intereses
econdmicos del sector “privado”, no existe finalidad social, “lo publico”. Este poder
es insensible a las necesidades y malestar de los residentes metropolitanos. Es un
gobierno autoritario, cerrado donde no hay practica de participacién ciudadana e
interaccion social son el sujeto social. Los distintos grupos sociales que son usuarios

del servicio no estan en la estructura de decision.

En tales condiciones, al tiempo que los sujetos sociales construyen capital de
motilidad, a su vez erosionan las relaciones sociales (dia, noche y fin de semana) y
de calidad de la vida urbana en general. Asi que, en el caso de estudio, el capital
de motilidad, aunque expone el rezago estructural de la gestion de la movilidad, no

permea las condiciones injustas que atentan con los derechos de las personas.

Existe una deuda historica con los residentes de la ZMVT. El capital de motilidad ha
contribuido de manera decisiva en los vacios de gestion de la oferta, lo mismo que
en los vacios de gestion de la demanda. En un orden agregado, al sumar la
construccion social de las capacidades, los sujetos tienen muchos afios
contribuyendo al crecimiento economico, al beneficio de las empresas
concesionarios y reduciendo costos administrativos. En el capital de motilidad
subyace una situacion social y politica, se puede convertir en un polvorin politico,

de surgir organizacion.
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5.4. HACIA UN PARADIGMA INTEGRADO SUJETO - SISTEMA DE MOVILIDAD
METROPOLITANA

Segun la situacion de movilidad urbana, visto desde la oferta del transporte en
autobus de viajes metropolitanos seleccionado de la ZMVT, se develd falta de
instrumentacién de los postulados programaticos de “la movilidad urbana
sustentable”: las personas y el medio ambiente. Se ha constado barreras al cambio,
existe un sistema de poder que “normaliza la ineficiencia”, por lo que los sujetos
sociales despliegan estrategias y capacidades, cuya relacion sistema — sujeto es

asimétrica.

Aqui corresponde poner en primer plano, al sistema, a los responsables de la
prestacion del servicio publico del transporte y movilidad urbana en la zona
metropolitana de estudio, para ello primero se decodifica al sistema y, luego se

reflexiona sobre la renovacion del paradigma prevaleciente.

5.4.1. EL SISTEMA DEL SERVICIO PUBLICO DE TRANSPORTE

Por sistema de transporte publico, referimos al conjunto de instancias —aparato de
gobierno-, marco legal, cuerpo administrativo e instrumentos de gobierno y gestion
en materia de transporte urbano. En el Estado de México para el gobierno del
transporte en la ciudad, existen dos sectores principales que refieren en sus

atribuciones:

a) las autoridades administrativas, Secretaria de Movilidad y Secretaria de

Desarrollo Urbano y Metropolitano;

b) el marco juridico, que define competencia o atribuciones, formado por las leyes,
reglamentos y acuerdos respectivos (Ley Orgéanica de la Administracion Publica,
Ley de Planeacion del Estado de México y los Municipios, Ley de Movilidad, Ley de
Asentamientos Humanos, Libros V y VII del Cédigo Administrativo del Estado de

México) y;
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c) 6rganos interinstitucionales con facultades de consulta, opiniéon y actuacion,
donde se disefan los lineamientos de politica sectorial, tales como el Comité Estatal
de Movilidad y la Comisién Estatal de Desarrollo Urbano y Vivienda, de ellos
derivan, entre otros instrumentos los programas y planes (Programa Estatal de
Movilidad y Plan Estatal de Desarrollo Urbano). Para el caso de centro urbano o
metropolitano, la planeacion urbana que contempla la movilidad urbanay, en el caso
del transporte, los planes de movilidad, mimos que tendrian que ser
corresponsables. Adicionalmente, eventualmente se vinculan con la Secretaria de

Medio Ambiente y Secretaria de Seguridad.

Por un lado, la Ley de Movilidad del Estado de México, define la movilidad como “el
derecho que goza toda persona, sin importar su residencia, condicion, modo o
modalidad de transporte que utiliza, para realizar los desplazamientos efectivos
dentro del Estado” (GEM, 2015). Mientras que la Secretaria de Movilidad, desde
2014, anteriormente de Transporte, es la encargada a nivel estatal de administrar la

prestacion del servicio publico de transporte en cualquiera de sus modalidades.

Por otro lado, el Libro V del CAEM, define a la “Movilidad: A la capacidad, facilidad
y eficiencia de transito o desplazamiento de las personas y bienes en el territorio,
priorizando la accesibilidad universal, asi como la sustentabilidad de la misma” (Art.
3.3. Frac. XXXII).

En los documentos de planeacion del desarrollo de la entidad, es una constante el
siguiente postulado programatico: “En materia de movilidad y transporte, se requiere
transitar hacia un nuevo modelo de movilidad urbana sustentable que atienda y
conecte a las distintas regiones de la entidad, bajo una vision integral de mediano y
largo plazos, que centre su atencion en la poblacion y el medio ambiente que
propicie que en las ciudades existan las condiciones necesarias, suficientes y
adecuadas para garantizar el traslado de personas, bienes y servicios en
condiciones de calidad, seguridad y equidad, fomentando ademas, el uso de medios
y modos de transporte no contaminantes y sostenibles (EDOMEX. Programas
Regionales 2017 — 2023).
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Sin embargo, en la fase de resultados o metas de la planeacion, segun el Primer y
Segundo Informe de la Administracion de Gobierno 2017 -2023, las acciones y
programas significativos sobre transporte y movilidad estéan localizadas en la parte
oriente la entidad, en cambio para la ZMVT se mencionan indicadores agregados
del nivel estatal, no se reporta acciones concretas de movilidad, en esa seccién

refieren al servicio de transporte de manera agregada.

En cuanto a la planeacion de la movilidad, obligacion que emana de la Ley de
Movilidad y en su Reglamento, en la entidad se deberian contar con tres
documentos: estatal, regional y municipal. El 2do Informe de Gobierno de la
Administracién actual (2017-2023), refiere a un Plan Integral de Movilidad
Sustentable del Estado de México, que segun se dice, impulsa politicas publicas
gue permitiran transitar a sistemas integrados de transporte, a fin de ofrecer un
servicio eficiente, comodo y seguro que garantice calidad, accesibilidad, cobertura
y sustentabilidad ambiental. Este documento no es de dominio publico.

En el caso de la region administrativa Toluca, la Secretaria de Comunicaciones,
ahora de Infraestructura, del Gobierno del Estado de México, licité publicamente la
realizacion del Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS) del Valle de
Toluca. Segun las bases de la licitacion (SECOM, 2015), tenia como objetivo
general “la elaboraciéon de un instrumento que permita establecer los corredores de
alta capacidad en las principales vialidades de la ciudad de Toluca y su zona
metropolitana, asi como sistemas alimentadores eficientes tanto para el tren
interurbano México-Toluca como para el BRT Zinacantepec-Lerma-Aeropuerto”
(Cfr. IMPLAN de Toluca, 2015). La terminacion del indicado PIMUS se esperaba
para fines de 2015, a la fecha tal documento no es de dominio publico, lo mas

apremiante es su falta de instrumentacion.

Los tres documentos de planeacion, estatal, regional y municipal, responsabilidad
de la Secretaria de Movilidad, no han sido publicados o difundidos, tampoco se
difunden los programas de movilidad municipal. Ademas de ser un sector de

transporte y movilidad autoritario, éste se caracteriza por la carencia de informacion
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para la planeacion y usuario final, no se generan indicadores continuos propios, y
los estudios que contratan son de estricto uso interno. Hacia el publico, el sector no
ofrece informacién en péagina electronica ni difusion impresa, no cuenta con un
centro de informacion para el usuario (social, publico y privado). Otra caracteristica,
es gue no realiza interrelacion entre sectores (urbano, ambiental, seguridad), ni la
complementariedad con el nivel municipal, el cual es deficiente en materia de

transporte y movilidad. Es un sector de transporte estatal cerrado.

En la ZMVT, la gestiéon del llamado “sistema de transporte” desde los afos
setenta/ochenta y a la llamada “movilidad urbana sustentable” que se define en
2014, todavia no se concretan. El paradigma prevaleciente, se constrifie al servicio
de autobuses que operan una variedad de empresas. Por tanto, s6lo concibe un
fragmento del universo de las opciones de la movilidad, se trata de oferta de rutas
a la par de la expansién metropolitana que despeg6 en los afios setenta y ochenta,
dando lugar a los ejes o corredores de servicio, gener6 oferta centro-periferia que
congestiona ejes y centro urbano, mientras deja desprovista la periferia
metropolitana, sin integracion de traslados. Varias décadas de multiplicar
autobuses/rutas sobre escasos ejes y de ampliar infraestructuras para el transporte
rodado.

En los ultimos afos, hacia 2014, se sobreponen los postulados de la “movilidad
urbana sustentable”, concepcidn que busca la integracion de modos motorizados y
no motorizados para solventar necesidades de traslados de la poblacion, con
reorganizacion de corredores de servicios, reordenamiento de lineas y que sea
amigable con el ambiente. En cambio, lo que se tiene es la falta de la
instrumentacién de dicha perspectiva, no se ha formalizado ningan programa, por
consecuencia no hay evaluacion no transparencia, de manera que prevalece la

tendencia histérica de reproducir fragmentacioén, ineficiencias y contamina el aire.

En la ZMVT, con todo lo antes expuesto, se devela que el marco legal, normativo,
paradigma previsto y modelo de planeacion, no se instrumentan a cabalidad, de lo
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contrario, el diagnostico presentado en capitulos Ill, IV y parte del V, se encontraria

en otro estadio.

En la ZMVT persiste el paradigma de coGmo mover mayor niumero de automoviles
particulares, un servicio publico del transporte fragmentado, una movilidad urbana
deficitaria y desigual. El gobierno del sector de tipo tradicional, vertical, cerrado,
autoritario e injusto. Es decir, existe una oportunidad de mejora y de cambiar de

paradigma.

5.4.2. MOVILIDAD METROPOLITANA SUJETO - SISTEMA

Es necesario cambiar la fragmentacion del sistema de transporte y movilidad urbana
(cerrado, parcial e insuficiente) para avanzar en una adecuada integracion y
complementariedad de sectores en la ZMVT. El autoritarismo de la “normalizacion
de la ineficiencia” requiere de intervencién estructural, se identifican dos cambios
sustantivos para revisar los postulados o barreras prevalecientes: en la toma de

decision y en el paradigma del servicio.

En cuanto a la toma decision en el gobierno y gestién del transporte y movilidad, es
necesario incluir al sujeto social en la gobernabilidad de la movilidad en la
metrépolis. Es necesario abrir el sistema del poder publico-privado hacia una
estructuracion de decisiones y acciones concertadas de los sectores social, publico

y privado, para mejorar las condiciones del poder asimétrico.

Un sistema de transporte y movilidad abierto a la sociedad en la toma decision
implica: que el marco legal regional considere la participacién de los sujetos en la
toma de decision; que la Secretaria de Movilidad considere la creacién de una
instancia para la gestion metropolitana de movilidad; que garantice esquemas de
financiamiento publico-privado del servicio de transporte con finalidad publica; que
la planeacion cumpla con la formalizacion e instrumentacidon que sea intersectorial,
inter niveles de gobierno y en colaboracion con amplios sectores sociales; que
ademas del Comité Estatal y Observatorio Ciudadano Estatal de movilidad se

construyan instancias evaluadas sociales tales como el observatorio del derecho a
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la movilidad y una procuraduria defensora de la movilidad metropolitana; en cuanto
al derecho a la informacion y transparencia, que se cree un centro de informacién

que genere indicadores de seguimiento y evaluacion de resultados.

Es decir, la renovacién del sistema tendra que poner en operacion las instancias del
gobierno y gestién de la movilidad abriendo su entramado a un fin social publico de
la mano de los sujetos sociales (individuos, familias, grupos sociales y otros
colectivos). La propuesta considera la apertura del sistema desde el disefio y
construccion de acciones, en la evaluacion de programas y en los esquemas de

mejora continua.

Un segundo aspecto fundamental es el cambio al paradigma de movilidad para
superar la asimetria del poder, es comprender e instrumentar una movilidad urbana
integral que transforme las barreras al cambio modal desde la gestion y hasta la
sociedad, abrir el servicio a mayores opciones de modos motorizados y no
motorizados en toda la metrépolis, lograr oferta integrada del servicio de transporte,
corregir los estandares de oferta y calidad del servicio, para con todo ello evitar la
reproduccién de las desigualdades de acceso socio espacial en cambio hacer que

la movilidad sea un elemento constructor de calidad de vida urbana.

El cambio debiera avanzar en cémo realizar viajes cortos, eficientes y confortables
considerando las necesidades, el sentir de la poblacion y también los beneficios de
los prestadores del servicio, bajo reglas claras de finalidad social. Es decir, lo que
en la literatura se insiste en movilidad y accesibilidad como un bien publico para las
personas, que accedan a bienes y servicios en condiciones materiales e
inmateriales de maxima igualdad, equidad y calidad. Lo mismo que recoge la Ley
de Movilidad pero que en el caso de la ZMVT se incumple.

En materia de planeacion, se deben aplicar los postulados de la Ley, y concretar la
planeacién de movilidad urbana, en coordinacion y complementariedad con
sectores, agentes y sujetos, para tener un instrumento Unico de accion eficientes,

corregir la fragmentacién de las acciones. A los modelos de gestién de la oferta,
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agregar los modelos de gestion de la demanda y en ambos agregar la perspectiva
de gestion de los ciudadanos y de los usuarios; en tanto sujetos sensores y
constructores de la movilidad. Tanto la gestion como la planeacién se deben abrir

al funcionamiento metropolitano y a las necesidades de los todos los residentes

La propuesta de un paradigma integrando a los sujetos sociales es considerar que
el sujeto urbano tiene capacidad en articular, renovar y construir la movilidad
urbana, tiene capacidad en la construccion de estructuras materiales y subjetivas
para mejorar la calidad de vida urbana. Asi lo han demostrado las estrategias
desplegadas con importantes saldos positivos y negativos (sintetizadas en la tabla
24).

Al superar, la fragmentacion del poder del sistema de movilidad y servicio de
transporte e integrar el capital de motilidad social, se esta en condiciones de abordar
la complejidad de la movilidad con mejor asertividad y transformar la politica del
transporte publico. El gobierno del sector transporte, de presentar voluntad de
cambio, tendria que disefiar politicas conjuntando macro acciones transversales

con acciones de la dimensién humana:

El nivel de la consideracion macro estructural, de la gestion de la oferta y gestion de
la demanda, es crucial la coordinacion del entramado institucional de los niveles de
gobierno estatal y municipios metropolitanos, la conciliacion de instrumentos legales
y normativos, la integracion de politicas intersectoriales del transporte con lo urbano,
econdémico, social y ambiental, asimismo en la formulacion, instrumentacion y
evaluacion del plan de movilidad, considere evaluaciéon y mejora continua de

resultados.

Al considerar la perspectiva de los sujetos sociales, refleja la complejidad, trae a
primer plano perfiles problematicos de la demanda con suficiente precision, reporta
distintas sensibilidades sociales, todo ello permite agregar la dimension humana de

la movilidad. Esta perspectiva, es en si un observatorio vivo (sensor, monitoreo),
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dinamico con potencial de evaluar resultados, obligaciones, derechos de todos los

actores y sujetos involucrados.

En suma, la movilidad metropolitana al ser un fenémeno complejo debe atenderse
con la integracién de paradigmas, de metodologias, de instrumentos institucionales,
de programas y proyectos, todo ello con la finalidad de cumplir con el cometido de

gestionar un servicio para el bien comun que garantice los derechos a la movilidad.

Para la ZMVT, en materia de movilidad urbana todo esta por hacer, al equiparar con
las mejores practicas de ciudades mexicanas esta rezagada, aunque todas ellas
todavia no incorporan la perspectiva de los sujetos sociales, por tanto, en México y

en el caso de estudio existe una oportunidad de mejora sustantiva.

A manera de apuntar algunas propuestas de movilidad, se menciona lo que todavia
no existe en la ZMVT y que podria subir el estandar de movilidad: a) modos
motorizados, acciones de oferta de transporte de mediana y alta capacidad,
corredores de transporte reorganizando estructura vial urbana (DOT), sistemas
integrados de autobus confinados con boleto integral (BRT) y medidas de afectacién
para desalentar el automévil privado; b) acciones de modos no motorizados o
movilidad activa tales como disefios de desplazamientos caminando (garantia de
aceras), vias y areas peatonales (andadores), bicicleta para traslados al trabajo (bici
carril, ciclo pistas), entre otros modos de actividad fisica humana; c) esquemas de
modos combinados, calles completas, zonas de transito restringido y zonas de
movilidad suave; d) centralidades, esquemas de transformacion de densidad y
proximidad a bienes y servicios con tiempos de traslados cortos (ciudades de 15
minutos, disefio de micro sitios) y; €) no existen soluciones de movilidad y transporte
verde (acciones amigables con el ambiente). Todas son opciones de movilidad que
suben los estandares porque mejoran condiciones de traslados, disminuyen
distancia de viajes e incrementan opciones de un servicio integrado, cuya finalidad

es el sujeto.
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Con lo arriba expuesto, para el caso estudiado es necesario revertir la perspectiva
de la movilidad, no es suficiente con “poner a la poblacion al centro”, sino poner la
capacidad de construccién social del sujeto en el centro; abrir el sistema al sujeto.
Si se mantiene el modelo del caos de las empresas de autobuses se reproduce
injusticas socio espaciales, restringe la accesibilidad y atrasa el derecho a la
movilidad; o la movilidad urbana es completa e incluyente o reproducira el

autoritarismo de la “normalidad de la ineficiencia”.

5.5. CONCLUSION PARCIAL

El capitulo ha expuesto la pertinencia de integrar la investigacion del transporte y
movilidad urbana desde los sujetos sociales para aprehender a la compleja
movilidad y corregir el sistema fragmentado y asimétrico, se argumenta el cambio
de un paradigma donde integre el conocimiento con el sujeto social y en la
construccion de politicas e instrumentos, en un nuevo esquema sujeto — sistema de

movilidad metropolitana para la ZMVT.

Las estrategias observadas en los viajes metropolitanos obligados (al
trabajo/estudio al domicilio) desde la periferia en la ZMVT son diversas y complejas,
a saber: a) respecto a los recorridos largos, ante la situacion socioecondémica,
localizacion residencial y reducida oferta de modos de transporte en la periferia, ello
induce a la "resignacién de la situacion general de movilidad" por lo que normalizan
sus condiciones; b) en cuanto a las posibilidades de decision y eleccion de la oferta,
esta determinado por un estricto control del presupuesto econdmico para el
transporte por lo general en el limite de sus posibilidades; c) respecto a la
interaccion social, por lo general el viaje es un hecho en solitario, lo realizan en
estado de alerta que so6lo propicia comunicacion visual con el entorno; d) respecto
a la satisfaccion del servicio, ellos combinan estrategias sociales (informacién
general), fisico motoras (espera, incomodidad, riesgos) y, gestion psicolégica
(frustracion, impotencia e indignacion que conlleva a la tolerancia extrema que
finalmente confluyen en la evasion para no enfermar de nervios); e) respecto a la

seguridad del servicio y en el entorno urbano, los sujetos combinan estrategias,
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eleccion de horario de autobuis un poco mas seguro, traslados diurnos mas que
vespertinos, lugar de asiento que ocupan en la unidad y atencién visual continua y;
f) en cuanto a los obstaculos, el conjunto de las estrategias anteriores aplicadas
durante varios afios incrementan cada dia el capital de motilidad para no declinar

de atender las necesidades diarias.

Con el acompafiamiento en los viajes desde la periferia metropolitana, se pone en
primer plano aspectos socio espaciales de la movilidad, surgen grupos sociales
menos favorecidos con el desarrollo urbano, condiciones de grupos étnico-racial,
comportamiento diferencial de género y, situaciones de accesibilidad restringida
(edad, distancia, bienes y servicios), todo ello condiciona el capital de motilidad; la
distribucion inequitativa y relacion asimétrica conlleve estrategias de movilidad pero

también en conflictos latentes.

Al considerar un paradigma integrado se reconoce que es necesario reducir la
desigualdad de los desplazamientos metropolitanos, si se considera el universo de
capacidades de los sujetos en una gestion de movilidad participativa se puede
construir el universo de movilidades, asi romper la rigidez de una opcién en
condiciones ineficientes. Las estrategias del capital de motilidad social tienen la
capacidad de resolver ineficiencias de gestion, deben ser integradas para cualificar
la movilidad urbana. Avanzar hacia un paradigma metropolitano integrado sujeto-
sistema demanda relaciones horizontales de agentes y sujetos tanto en el disefio

de acciones como en la evaluacion de politicas de una gobernabilidad de movilidad.

Al crecer la metropolis incrementa las necesidades de movilidades y con ello se
multiplican las estrategias sociales, para ello es necesario reformular continuamente
el comportamiento de la demanda y de la gestion de la movilidad con los sujetos
sociales. El objetivo del cambio de paradigma es construir un sistema de movilidad
en el gue individuos y grupos sociales puedan satisfacer sus necesidades en funcién

de intereses y derechos a la movilidad urbana a la par de los cambios la ciudad
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Fuente: tomada por el autor, en Av. Lépez Portillo

CONCLUSION GENERAL
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CONCLUSION GENERAL

El estudio del fenémeno de movilidad urbana tiene diversas entradas o formas de
abordaje, en este trabajo de investigacion, para un mejor tratamiento se agruparon

en dos perspectivas: la funcional y la social.

La perspectiva funcional centrada en el estudio de los elementos materiales que
persigue la eficiencia de todos los artefactos que componen al sistema de movilidad,
usuario incluido, le importa las infraestructuras para el transporte, predominan
mediciones cuantitativas muy utiles para medir indicadores de distancias, costo,
tiempos, trasbordos, con preferencia por un nivel macro de comprensién, sus
mejoras avanzan en la mejora de la gestion de oferta y demanda derivada de la
movilidad urbana, procura la participacion social, sin embargo deja fuera al sujeto
social. Esta perspectiva tiene larga trayectoria, en su version soélo el transporte
desde los afios setenta, en su version movilidad urbana desde los noventa, cuenta
con importante construccion al conocimiento de la oferta y demanda en la estructura

de la movilidad urbana.

La segunda es la perspectiva social, centrada en procesos, relaciones, significados,
percepciones, experiencias, es decir, en las capacidades que construyen los sujetos
sociales al desplazarse en la ciudad, esta perspectiva tiende al abordaje cualitativo
con recuperacion de informacion primaria, haciendo uso de la etnografia mavil,
mediante técnicas de observacion directa, con el acompafiamiento del viaje busca
narrar, codificar y analizar el universo de decisiones y significados en la resolucion
de desplazamientos, aborda la particularidades de los retos, el como articulan los
requerimientos de movilidad con el sistema de oferta y gestion de movilidad. Esta
entrada de analisis, para este trabajo fue util al mostrar el funcionamiento y la
estructura del sistema de movilidad, asi como el diagndstico sobre el transporte
publico de pasajeros, variables necesarias para el contexto funcional de los viajes
de los sujetos sociales. Esta perspectiva tiene sus inicios en los afios noventa
impulsada por las disciplinas de corte social y cada vez mas se agrega nuevos

estudios.
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Esta investigacion opté por el estudio de la movilidad urbana entrando por la
segunda perspectiva, aunque debido a la relacion sistema — sujeto que prevalece
en la movilidad no se puede abandonar la otra perspectiva, aqui el examen de la

movilidad se realiza acompafado del sujeto social.

El objetivo general de esta tesis fue: analizar las estrategias y experiencias del viaje
diario obligado de los sujetos sociales con las que enfrentan el sistema de movilidad
urbana en la Zona Metropolitana del Valle de Toluca. El objetivo general se logré
cumplir, para ello luego de una revision de metodologias aplicadas desde las dos
perspectivas se propuso una metodologia de investigacion propia, la cual
selecciond un conjunto de indicadores desde la perspectiva de los sujetos sociales

y de la oferta del transporte.

La metodologia propuesta permitio cerrar la brecha teérico metodoldgica del analisis
de la movilidad urbana que en la literatura se contraponen pero que aqui se
integraron, asi pugnar por transitar de paradigmas centrados en objetos
particulares, situados y centrados, hacia visiones caleidoscopicas y complejas de
sujetos que transitan por mundos superpuestos que convergen en las ciudades, en

concordancia con ello la propuesta considera dos dimensiones de analisis:

1) Ladimension de la movilidad urbana, donde se aborda la oferta del transporte
publico de pasajeros, siendo sus variables, las rutas, los tiempos y horarios,
distancia y costo, accesibilidad y funcionamiento del entorno urbano,
seguridad publica y gestion de la oferta, indicadores considerados suficientes
para registrar el conjunto de la oferta y que son los de mayor uso en esta
perspectiva de estudio;

2) La dimension de los sujetos sociales, que considera experiencias del viaje
con variables tales como decision / eleccion, interaccion social, satisfaccion
del servicio, confort y obstaculos, son las que permiten registrar las
condiciones de la estructura fisica de la movilidad a las cuales se enfrenta el
sujeto, trata de controlar y resolver en cada proceso del viaje, éstas derivan

de la literatura revisada.
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En la ZMVT se aplicé el método etnografico movil o de acompafiamiento del viaje
para construir las narrativas, apoyado por una guia de observacion se consigue
informacion primaria, le permite al acompafante recuperar en forma directa el
universo de capacidades y aptitudes de los sujetos sociales en estudio. Cada viaje
acompafiado en transporte publico de pasajeros se consider6 un caso de
observacion. Esta técnica se complementd con la aplicacion de un cuestionario
semi-estructurado con indicadores del funcionamiento de la movilidad, asi quedan
incorporadas las dos perspectivas con sus respectivos métodos de trabajo
(cuantitativo y cualitativo). La investigacion de campo definié criterios de seleccién
de casos, de donde resultaron seis casos de viajes estudiados, fueron viajes
obligados realizados desde municipios periféricos al lugar de trabajo o estudio por

lo general con localizacidbn metropolitana central.

La fase de revision documental para realizar el diagnostico metropolitano
aproximado, permitié contextualizar la situacién de la movilidad de la ZMVT, se
revisaron los escasos documentos de alcance metropolitano con una cobertura
integral de todos los componentes, con ellos se documentan los indicadores del
funcionamiento. Estos primeros resultados reportaron que no existe una vision
metropolitana en la gestion del transporte y la movilidad urbana, ambos
componentes tanto el servicio del transporte como la movilidad estan segmentados,
son inequitativos, deficientes e insuficientes en el funcionamiento de la ZMVT. El
llamado sistema del servicio publico de transporte (la oferta) no integra opciones de
modos, no es un servicio “urbano e interurbano” integrado, no existe opciones de

intermodalidad, entre otros problemas.

En la ZMVT por la escala espacial de las relaciones funcionales, los
desplazamientos o viajes de residencia al lugar donde estan los empleos o lugar de
estudio son extensos; la gran mayoria de la poblacién trabaja fuera del municipio de
residencia debido a la concentracion de demanda de empleos en contados
municipios centrales, obligandola a realizar viajes de municipios periféricos hacia

los centrales. Tal desintegracion entre el lugar de la demanda de empleo (destino
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del viaje) y el lugar de residencia de la oferta trabajo (origen del viaje) no estan

considerados en una vision metropolitana del transporte y la movilidad urbana.

Ademas de que la expansién urbana de la ZMVT determina viajes largos, lo cual
conlleva aumento de trasbordos, consumo de mayor tiempo e incremento del
presupuesto, la poblacién que vive en municipios externos debe enfrentar la
desigualdad de oferta del “sistema de transporte” generalmente localizado en la
parte central metropolitana. La falta de integracién de los procesos socio espaciales
al sistema de movilidad metropolitana, es un rezago con varias décadas de falta de
comprension y de no resolucion, ello corresponde a que no existe un modelo de
gestion y administracion, a los vacios de planeacion de movilidad y de
instrumentacién de programas. Todo ello es necesario cambiar para subir los

estandares del servicio en general y cambiar la concepcion de la movilidad.

En la ZMVT la oferta del transporte publico de pasajeros, se reduce a la concesion
del servicio publico de transporte a empresas privadas las cuales atienden un solo
modo publico, las personas estan consideradas sélo como “el pasaje” o usuario a
quienes se les cobra. Es un servicio cadtico que aumenta vehiculos y construye
infraestructura con lo cual sélo se atiende al interés del sector privado que parece
tener cooptada a la Secretaria de Movilidad. El diagndstico constaté que todavia no
se instrumenta algin modelo de movilidad urbana, quedan fuera otros esquemas
motorizados y no motorizados. Asimismo, constaté que no hay una percepcién del

sujeto social.

Por su parte los resultados de la investigacion conseguidos con la aplicacion de la
metodologia propia en campo, ampliaron el conocimiento del transporte y movilidad
urbana ahora vista desde y con los sujetos sociales. La técnica de etnografia movil
o de acompafamiento de viaje a los seis casos de estudio permiti6 conseguir
narrativas del armado de acciones, practicas, habilidades y subjetividades de los
viajeros en el transporte publico de pasajeros, con ello se ha descrito la complejidad
y asimetrias entre satisfaccion de las necesidades de las personas y el poder de la

estructura del “sistema de movilidad” impuesto; el conjunto de las estrategias
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develan que existe un autoritarismo de la gestidbn en la “normalizacion de las

deficiencias”.

Se observa que en el armado de las estrategias se conjuntan tres aspectos: reparto
modal dado por la oferta del sistema y en especifico de cada uno de ellos (en este
caso limitado al autobls y a la caminata); el crecimiento fisico urbano (ejes
metropolitanos que generan viajes con distancias extensas y congestionados) v;
desarrollo urbano (traslados metropolitanos periferia - centro urbano con servicio
cadtico para situaciones socioecondémicas diversas). No obstante, el amplio
espectro de deficiencias, los sujetos consiguen resolver sus necesidades de viajes
con importantes impactos en calidad de vida.

Las estrategias registradas por los sujetos sociales en los viajes metropolitanos
obligados (al trabajo/estudio al domicilio) desde la periferia de la ZMVT son diversas

y complejas, a saber:

a) respecto a los recorridos largos, ante la situacién socioecondémica,
localizacion residencial y reducida oferta de modos de transporte en la
periferia, ello induce a la "resignacion de la situacion general de movilidad"

por lo que normalizan sus condiciones;

b) en cuanto a las posibilidades de decision y eleccion de la oferta, esta
determinado por un estricto control del presupuesto econémico para el
transporte por lo general en el limite de sus posibilidades;

C) respecto a la interaccion social, por lo general el viaje es un hecho en
solitario, lo realizan en estado de alerta que solo propicia comunicacion visual

con el entorno;

d) respecto a la satisfaccion del servicio, ellos combinan estrategias sociales
(informacion general), fisico motoras (espera, incomodidad, riesgos) v,
gestion psicologica (frustracion, impotencia e indignacién que conlleva a la
tolerancia extrema que finalmente confluyen en la evasion para no enfermar

de nervios);
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e) respecto a la seguridad del servicio y en el entorno urbano, los sujetos
combinan estrategias, eleccion de horario de autobls un poco mas seguro,
traslados diurnos méas que vespertinos, lugar del asiento que ocupan en la

unidad y atencion visual continua y;

f) en cuanto a los obstaculos, el conjunto de las estrategias anteriores
aplicadas durante varios afios incrementan cada dia el capital de motilidad

para no declinar de atender las necesidades diarias.

Las estrategias aprendidas de forma individual y social de los sujetos sociales
construyen las movilidades, se observa un potencial de estrategias y capacidades
que confluyen en el capital social de la movilidad o capital de motilidad, con altas
cuotas de injustica de accesibilidad, derechos de movilidad y disfrute de una calidad
de vida. Esto permite avanzar en la comprension de las principales variables que
acompafnan y delimitan los diferentes modos y estrategias de la movilidad de las
personas, pues se deduce que (1) las condiciones econémicas condicionan la
eleccion del medio de transporte y la cantidad de viajes; (2) la incertidumbre se
acrecienta en situaciones de poca luz natural y artificial, (3) las mujeres echan mano
de abanico mas amplio de estrategias para sentirse seguras durante el viaje, lo que
nos remite a los sesgos que imponen los roles de género; (4) la oferta de transporte
condiciona las actividades para quienes viven en las periferias del centro
metropolitano y (5) la decision sobre proximidad residencia-trabajo no es factor que

impida realizar los viajes.

En cuanto a la hipétesis de trabajo, esta investigacion sostenia que: las estrategias
de viajes cotidianos que realizan los sujetos sociales en la Zona Metropolitana del
Valle de Toluca dan cuenta de la brecha entre la movilidad urbana imperante y los
sujetos sociales, de cémo los sujetos resuelven las carencias del sistema de
movilidad. Se cumple al exponer que estas estrategias de los sujetos son
implementadas para solventar los problemas de la oferta y del sistema de movilidad
que se articulan en funcion de los motivos de viaje (ocupacion y estudio), de la
estructura espacial metropolitana que define la naturaleza (rutas/oferta, gestion de

rutas, tiempos/horarios, costo/distancia, seguridad, interaccion, opinion,
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decision/eleccion, confort, obstaculos) y de las habilidades/capacidades de los
sujetos, los cuales construyen estrategias cotidianas con las que responden a las
restricciones del sistema de movilidad urbana, tales como la violencia y la constante

incertidumbre del viaje.

Con los resultados, expuestos lineas arriba —diagnéstico, narrativas y estrategias-,
la hipétesis se cumple. Los sujetos sociales que se desplazan en el transporte
publico de pasajeros con su capital social de motilidad son quienes solventan la
ausencia de un sistema de transporte y movilidad urbana, y que ante los vacios de
gestidon de la oferta y demanda de movilidad, tal capital de movilidad es sustantivo
para enfrentar las relaciones de poder que reproduce de manera autoritaria la
“‘normalizacion de la deficiencia” con un esquema politico del sector movilidad

cerrado.

Es asi que se puede identificar la existencia de una relacion de poder asimétrica,
bajo el entendido de que el Estado y los concesionarios no ofrecen canales de
participacion y retroalimentacién por parte de los sujetos sociales, y aquellos
canales que existen no presentan cambios plausibles. Asi, la oferta metropolitana
de transporte publico continua bajo modelos funcionales que despersonalizan a
quienes hacen uso del transporte, el modelo hombre-camién (sector privado gestor),
no permite entablar comunicacion entre el sistema de movilidad y los sujetos

sociales.

Las capacidades y habilidades de los sujetos sociales se han convertido en
elementos clave que sustentan la construccién de la logica con la que actian
durante los viajes, se habla de capacidades como el aprendizaje derivado de la
experiencia en los viajes, y las habilidades como la puesta en préactica del

aprendizaje sumado a las caracteristicas sociales y fisicas de los sujetos sociales.

La propuesta apunta a corregir el sistema fragmentario y asimétrico, con un cambio
de paradigma donde integre a los sujetos sociales en el entramado de las instancias
institucionales de disefio, programacion, instrumentacion y evaluacion de

resultados, para ello es fundamental romper las barreras prevalecientes en la toma
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de decision, el poder del sistema o sector de movilidad debe abrirse a la sociedad
para redirigir las acciones hacia un bien social publico y; cambiar el paradigma del
servicio, que rompa con las barreras de voluntad de cambio, avanzar hacia una
movilidad metropolitana integral para subir los estandares a todos los componentes

de una movilidad urbana que considere a los sujetos sociales.

Se trata de avanzar hacia una movilidad metropolitana sujeto — sistema, en donde
el conocimiento y experiencia de la agencia se consideren para una mejora del
sistema de movilidad urbana, con ello articular la relacién estructura de movilidad -

sujeto, lo cual deberia ser el elemento sustantivo del sistema en la movilidad urbana.

Respecto a la autocritica y aplicacién de la metodologia, se considera que fue una
herramienta de investigacion consistente con un potencial de estudio directo,
profundo, particular y general en todos los aspectos de la situacion de los sujetos y
sus movilidades. Si bien la naturaleza de seleccién de sujetos de estudio tiene
grandes ventajas analiticas, el proponer modelos prospectivos puede ser una
desventaja, en esta entrada de analisis no es posible optar por el criterio de muestra
del universo de estudio, o si se puede, se requiere de mayor financiamiento. Sin
embargo, la postura por integrar a los sujetos sociales en la identificacion de la
problematica no solo corrige el diagndéstico, si no que se trata de avanzar en
metodologias de construccion social. Por lo anterior expuesto, es una metodologia
gue es necesaria si se quiere cambiar el paradigma de movilidad prevaleciente en

la ZMVT y también en ciudades mexicanas.

Finalmente, el trabajo de investigacion pone a la mesa la necesidad de cultivar

lineas de investigacion, a seguir investigando en:

e Es necesario seguir contribuyendo a la perspectiva de los sujetos sociales tanto
en la movilidad urbana en conjunto como en el reparto modal, espacios, lugares
y en la planeacion social del tiempo en la ciudad. El estudio de la movilidad
urbana desde los sujetos sociales es un potente recurso analitico, empirico y

politico.
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Son necesarias las metodologias que midan y evalluen la garantia de los
derechos a la movilidad, junto a ello ahondar en los estudios de accesibilidad
que relacione la movilidad con la estructura del funcionamiento metropolitano.
Principios que postulan los documentos normativos que, sin embargo, no
presentan instrumentacion, evaluacion y seguimiento.

Estan ausentes los estudios sobre psicologia asociada con la movilidad urbana,
dentro del marco de los avances en la perspectiva del capital de motilidad, en

fin, avanzar en las miradas humanistas.
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ANEXO 1. INSTRUMENTQOS DE CAMPO

UA' :M Universidad Autonoma
del Estado de México

Facultad de Planeacién Urbana
Maestria en Estudios de la Ciudad

Instrumento 1. GUIA DE OBSERVACION ETNOGRAFICA

Objetivo: Recoger las narrativas sobre las estrategias de los sujetos sociales seleccionados
durante el viaje realizado sobre las principales vias de la ZMVT.

Nota: El investigador acompafa durante el viaje de la persona en toda la ruta elegida desde el origen
al destino (o viceversa). Se trabaja con una libreta de notas.

Datos de identificacion del recorrido:

Lugar:

Fecha:

Ruta:

Ndmero

Primera parte. Viaje al trabajo/estudio

Decision / eleccion
Conocer la eleccion de transporte
Motivantes para realizar el viaje cotidiano usando el autobus
Ventajas y desventajas frente a otro medio de transporte

Interaccion social
Explorar si durante el viaje entabla dialogo con los demas usuarios (sujetos)
Motivos para relacionarse con los sujetos con los que comparte el viaje
Coloca atencién a lo que sucede durante el viaje (entorno)

Satisfaccion del servicio
Conocer la opinion respecto del estado del autobus
Conocer la opinion respecto al trato que recibe por parte del chofer
Explorar el sentir acerca del respeto a la sefialética
Indagar sobre el ambiente y sonido durante el viaje

Confort
Sensaciones de comodidad/malestar ocasionados por la unidad de transporte (espacio
entre asientos, limpieza e iluminacion)
Experiencia de confort en la situacion de espera en paradas

216



V.

Comodidad del ascenso y descenso

Obstaculos
Explorar si existe informacion de rutas
Identificacion visual de la unidad de transporte
Organizacion del servicio
Autobus lleno
Duracién del viaje
Viajes que no son realizados y por qué
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UAI :M Universidad Autdbnoma
del Estado de México

Facultad de Planeacion Urbana y Regional
Maestria en Estudios de la Ciudad

INSTRUMENTO 2. CUESTIONARIO (a los sujetos en estudio)

Objetivo: Recabar informacion y consideraciones sobre del uso y experiencia
de la oferta del transporte publico de pasajeros en la ZMVT.

AVISO: La informacion obtenida por este medio es Unicamente para uso académico.

Datos generales:

Nombre del entrevistado:

Edad: Sexo: Lugar de Trabajo/estudio
Lugar de residencia:

|. Oferta de transporte publico

. ¢NUumero de trasbordos que realiza para llegar a su trabajo/universidad por viaje?
a) 1 b) 2 c) 30 mas

. ¢En horas de descanso, realiza viajes en autobus?
a) Si b) No c) Cuantos
Tiempo:
. ¢ Cual es la duracion total del viaje al lugar de trabajo o estudio?
Ida: a) 15 a 25 minutos b) 25 a 35 minutos c) 35y mas
Regreso: d) 15 a 25 minutos e) 25 a 35 minutos f) 35y mas

4. Duracion de caminata de residencia a la parada:
a) 5 minutos b) 10 minutos ¢) 15 minutos 0 mas

5. Duracién de caminata del trabajo o estudio a la parada
a) 5 minutos b) 10 minutos ¢) 15 minutos 0 mas
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6. Tiempo de espera para tomar el autobus:
De residencia al destino (ida):
a) 5 minutos b) 10 minutos c) 15 minutos 0 mas

7. Del trabajo a casa (regreso):
g) 5 minutos e) 10 minutos f) 15 minutos o0 mas

Horario:

7. Hora del viaje de ida
8. Hora del viaje de retorno

Costo:
9. Costo total del trayecto del viaje ambos sentidos:
a) 20% b) 40% c) mas de 40%
10. Se respeta la tarifa en todos sus trasbordos
a) Si b) No
Il. Accesibilidad y funcionamiento del entorno urbano

11. ;Como considera la infraestructura para acceder al autobus?

a) Buena b) Aceptable c) Deficiente

1.Aceras

2. Alumbrado

3. Estado de las calles
4. Presencia de rampas
5. Paraderos de autobus

12.En su opinién ¢como considera la cobertura del transporte publico, desde su
lugar de residencia y desde su lugar de ocupacién o estudio?
a) buena b) aceptable c) deficiente

13. Segun el itinerario de ruta que elige, podria mencionar, en orden de importancia,
los principales obstaculos para el acceso al transporte publico:

Obstaculos Orden de Importancia
Falta de sefializacién
Falta de rampas
Asaltos/ inseguridad
Acoso/ violencia

HlwIN =
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14.Los horarios del servicio del transporte, son adecuados para sus actividades
ocupacionales cotidianas (estudio y ocupacion)
a) Si b) No (en qué debe cambiar)

Il Seguridad publica en torno a la movilidad
15. ¢ En cuéntas ocasiones ha sido victima de algun asalto, robo o violencia (acoso)
durante el viaje en autobus y/o en las paradas?

a) Ninguna b) Una ocasion c) Dos 0 més ocasiones

16. ¢ Conoce cuales rutas son mas asaltadas? Mencione alguna de ellas:

17.¢Cudl es su percepcidon de seguridad al usar el autobus?
a) Seguro b) Medianamente seguro ¢) Nada seguro

220



