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Infroduccidén

Haciendo una analogia, si el sistema hidrdulico representa el sistema circulatorio de
una ciudad, el de trasporte seria su sistema nervioso. Dentro de una ciudad la
movilidad urbana se compone por los traslados de la poblacién para la satisfaccién
de sus necesidades. En 2015 la ZMVM conté con 20.9 millones de habitantes, 8.9
millones en el entonces DF —ahora Ciudad de México— (lo que representa el 43% de
la poblacién de la urbe) y 12 millones en los municipios conurbados (el 57% restante);
que representaron al 17% de la poblacién nacional (INEGI, 2017b).

La ZMVM es la urbe mds poblada de México y del continente americano, asi como
la cuarta del planeta, sélo por debajo de Tokio, Japén, Nueva Delhi, India y Shanghdi,
China (Bonilla, 2015). De acuerdo con las proyecciones de CONAPO (2017), para
2030 se estima que la poblacién de la ZMVM se incrementard a 23.2 millones de
habitantes, que es un crecimiento de 12% respecto a 2015. En los municipios
conurbados el incremento serd de 25%; en contraste, la poblacién de la Ciudad de
México disminuird un 5%.

El PIB de la ZMVM en 2014 representé el 23.8% del de México, siendo de 4.06
billones de pesos (de 2014), de los cuales 70.7% correspondieron al DF y 29.3% a
los municipios conurbados mexiquenses.! El thinktank Globalization and World Cities
Research Network de la Universidad de Loughborough, Reino Unido (2017) clasificé
para 2016 a la Ciudad de México como una ciudad alfa, que es el tercer nivel de
mayor jerarquia de acuerdo a la clasificacién internacional de la importancia de las
ciudades a nivel global.

La movilidad urbana en la ZMVM se caracteriza por el congestionamiento vehicular,
modos de transporte? piblicos desarticulados y con una percepcién de baja calidad,
dificultad para realizar traslados caminando o usando bicicleta y viajes que implican
recorrer largas distancias. Lo que trae como consecuencias la pérdida de 24.8 millones

! Datos elaborados con informacién del Banco de Informacién Econémica, INEGI (2019%a) e IGECEM
(2015). Los datos se deflactaron para 2014 porque es el afio mds reciente para el que se tienen
disponibles los datos. El afio base es 2008. No incluye el dato de Tizayuca, Hidalgo.

2 De acuerdo a las definiciones de Islas y Lelis (2007:55), se va a decir “modo de transporte” cuando
se hable de la forma especifica de realizar un traslado, por ejemplo usando un automévil particular,
una bicicleta de uso personal, el STC Metro, etc. El “medio de transporte” se refiere al medio fisico
donde ocurre el traslado: el medio de los modos abordados en este trabajo es el terrestre.



de horas-persona3 en un dia entre semana (Cuadro 13), contaminacién que genera
diversos padecimientos (como los respiratorios, entre otros diversos), estrés y pérdida
de productividad. Estas problemdticas significan costos para la economia y la salud
de los habitantes de la urbe.

Algunos indicadores que reflejan estas problematicas son: el indice de transito de la
compaiiia neerlandesa TomTom (2017) revela que la Ciudad de México es la ciudad
mds congestionada de entre 189 ciudades en el mundo. El tiempo de conduccién extra
—comparando el tiempo empleado en congestionamientos contra las horas sin
congestionamiento—, es de 66%, que representan 59 minutos al dia, 227 horas o nueve
dias y medio al afio (siendo este nivel similar a los registrados desde 2010). El ranking
de congestionamiento de la aplicacién para conductores INRIX (2019) ubicd en 2018
a la Ciudad de México en el sitio 9° en cuanto a horas gastadas en congestionamientos
entre 220 ciudades en el mundo con 218 horas. Se ha explicado que esto se debe
por el crecimiento de la mancha urbana, pero también debe considerarse la velocidad
de los vehiculos en los que se realizan los viajes.

En su indice de ciudades sustentables en materia de movilidad de 2017, la
consultora Arcadis (2017) coloca a la Ciudad de México en el lugar 81 de 100
ciudades en el mundo en el subindice ambiental y 93 en el econémico, el cual habla
del estado de aspectos de la movilidad que facilitan el crecimiento econémico.

De acuverdo al ranking de las ciudades menos y mds estresantes del mundo del sitio
web Zipjet (2017), la Ciudad de México ocupa el lugart 93 en Contaminacién
atmosférica, el 94 en Salud mental, el 108 en Poder de compra familiar, 111 en
densidad urbana (lo que también da cuenta de su elevada densidad), 121 en Salud
fisica, 138 en Percepciéon de seguridad, 139 en satisfaccion con el Transporte publico
y 143 en Trdnsito.

El costo de las emisiones al aire a nivel nacional para 2017 estd estimado en un
2.8% del PIB (INEGI, 2019a). Segin un estudio® de entre 15 capitales en el mundo

3 Islas (2000:86) usa este concepto no sélo por ser incluyente, sino porque las horas-mujer tienen un
valor cualitativo distinto respecto a las horas-hombre, debido a las actividades cotidianas del hogar.
Este punto se comentard en el Subcapitulo 4.1. Al no hacer distincion de pasajeros por género, se
usard el término horas-persona.

4 El lugar 1 es la ciudad menos estresante y el lugar 150 la mds estresante.

5 La violencia que padecen las mujeres en el espacio publico afecta su movilidad, por ende su acceso
a servicios y al desarrollo de los paises (ONU Mujeres, 2016 citada en ONU Mujeres et al. 2017:31).

2



mds Nueva York, el transporte publico de la Ciudad de México es el mds peligroso
para las mujeres® (BID, 2016:19).

El objetivo general del trabajo es explicar, desde una perspectiva econdémica, el
predominio de los modos transporte de pasajeros de combustion interna a partir de
las caracteristicas de su oferta y demanda, para entender las problematicas de la
movilidad urbana en la ZMVM.

Se plantea como hipédtesis que las problemdticas de la movilidad urbana en la
ZMVM son resultado de un predominio de modos de transporte (la oferta del
transporte de pasajeros) de combustion interna y baja capacidad de pasajeros (la
demanda). Dicho predominio es aceptado por las necesidades de los pasajeros y ha
sido propiciado por politicas pUblicas orientadas en favor de intereses econémicos y
politicos particulares.

Los modos de transporte de propiedad privada se impulsan para la obtencién de
ganancias de sus propietarios, no por el interés de sus pasajeros. La demanda de
transporte tiene como fundamento satisfacer las necesidades de reproduccién social y
consumo de los pasajeros, y se caracteriza por sus preferencias, disponibilidad de
tiempo y capacidades de compra, cognoscitivas (tanto ocupacionales como para
utilizar un modo de transporte) y fisicas. Estas caracteristicas explican el acoplamiento
a la oferta de transporte. En la interaccién entre oferta y demanda de modos de
transporte de pasajeros, el Estado se encarga de la implementaciéon de politicas que
los regulan o administran, acorde a una configuracién de relaciones sociales.

Para cumplir con el objetivo general y demostrar la hipétesis se empleardn un marco
tedrico e histérico y estadisticas, abordando la movilidad urbana como un asunto de
condiciones y necesidades de los agentes socioeconémicos, que constituyen la oferta y
la demanda del transporte de pasajeros. Se verdn indicadores que explican el estado
contempordneo de los modos de transporte y su demanda, concretamente desde los
aios ochenta para ubicarse en el contexto del modelo neoliberal y el predominio del
taxi colectivo en el reparto modal. Se hard referencia a politicas pUblicas que han
determinado la oferta y demanda de transporte. Esto serd complementado con
conceptos de otras disciplinas. La metodologia de la construccion de datos y éstos se
muestran en los Anexos A y B.

Existe competencia entre pasajeros y oferentes en cuanto a costos, y entre diferentes
tipos de oferentes en la busqueda de obtener mayor demanda. Los propietarios de

6 “Siete de cada 10 mujeres afirmaron tener miedo de ser agredidas sexualmente al usar el transporte
publico; al contrario, ocho de cada 10 hombres refirié no sentir este tipo de miedo” (Consejo Nacional
para Prevenir la Discriminacién, 2011 citado en CDHDF e ITDP, 2013:122).

3



los modos de transporte influyen en sus atributos como la cobertura, calidad y precio
del servicio, determinando asi su demanda y la de otros modos de transporte
(dependiendo también de la demanda, los modos de transporte entre si son bienes
complementarios o sustitutos). La capacidad que tengan los propietarios en influir en
dichos atributos, de acuerdo al grado de desarrollo del modo de transporte, depende
del contexto econémico y politico en el que se encuentren. Es por esta razén que no
necesariamente los modos de transporte con mejores indicadores de eficiencia
energética predominan en el reparto modal de viajes.”

Ante este escenario es necesario el impulso a otro modelo de transporte publico
de pasajeros en la ZMVM; siendo diferente en cuanto a la cobertura de los modos de
transporte eficientes, su calidad y forma de gestién. Otro modelo de transporte
publico debe complementarse con la realizacién de mds viajes y tramos de viaje8 que
se efectien caminando y en bicicleta. También la viabilidad y justificacién de una
asignacion de recursos econémicos suficientes para estas propuestas serd estudiada.

Las politicas no son neutrales al haber intereses encontrados. Hay un juego de suma
cero: lo que unos ganan, otros lo pierden. La visién de este trabajo es que es necesario
beneficiar a la mayoria y a todos los habitantes de la ZMVM, en pro de su calidad
de vida, la competitividad en la urbe y su sostenibilidad. Este propésito se logrard
mediante el predominio de los modos de transporte mds eficientes en cuanto a gasto
de tiempo y energia, asequibles para los pasajeros, asi como con una gestién
democrdtica de sus recursos y las fuentes de los mismos. Se requiere de la prevalencia
del interés pUblico, aunque se trastoquen algunos intereses particulares en la oferta
de transporte. Ello es necesario para cambiar las problemdticas mencionadas, a
estudiarse a continuacion.

7 Islas (2000:429) identifica como eficientes en términos energéticos a los procesos de menor consumo
por algin trabajo a desempefiarse. En este documento se hablard de eficiencia en modos de
transporte en dicho sentido, ademds de otros costos como el tiempo.

8 Se refiere a los “segmentos de viaje realizados por el usuario en uno o mds modos de transporte,
cuya sumatoria conforma un viaje origen-destino” (Setravi, 1997:1199).
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Abstract

The urban mobility in the Greater Mexico City is characterized by problems such as
congestion in vehicular traffic and in public transport modes, pollution, higher
transportation costs and insecurity. These problems are assumed as a consequence of
a mobility model geared towards the economic and political interests of particular
power groups, where low-capacity commuter modes predominate. We are not talking
about a technological problem, but a capitalist.

This study is not contemplated from Urbanism or Geography, but from an economic
approach that analyzes the interaction between supply and demand of transport
(although it will be necessary to consider the urban structure). The characteristics of the
supply shapes the modal split of trips. Although urban density is important to reduce
the problems of urban mobility, it isn’t enough to solve it.

In consequence, it is necessary the participation of public administration in offering
or guaranteeing a supply based on electric and collective public transport, and
pedestrian and bike friendly spaces. It needs to be designed to favor the quality of
life of commuters and all metropolitan people, the local economy and the environment.



Movilidad urbana y transporte
en el sistema econdmico

1.1 Conceptos de la movilidad urbana y transporte

Un viadje “es el desplazamiento de una persona asociado a un origen y destino
preestablecidos con un propésito determinado” (Islas, 2000:526). La necesidad de
realizar traslados se basa en la satisfaccion de otras necesidades como lo son las
fisiolégicas y sociales?, mediante el acceso a los destinos donde se puedan cumplir.
Dicha necesidad es la movilidad, a la que se le ha catalogado como un derecho, por
coadyuvar en satisfacer esas otras necesidades.'0 El viaje es un valor de uso con el
que buscan los pasajeros obtener otros valores de uso.

Los lugares donde se satisfacen son establecimientos comerciales (donde se
consiguen mercancias que a su vez satisfacen necesidades como alimentacion,
vestimenta e higiene), la escuela, espacios de cultura y recreacioén, hospitales, viviendas
de familiares y amistades, oficinas gubernamentales, bancos, la propia vivienda, etc.
La adquisiciéon de la mayoria de bienes y servicios depende fundamentalmente de la
remuneracién, para lo cual generalmente se requiere del desplazamiento a un lugar
de trabajo. Légicamente existe la necesidad de retornar de este lugar hacia la
vivienda.

? “La Movilidad Urbana puede entenderse como el conjunto cotidiano de prdcticas de desplazamiento
de los habitantes urbanos. Dicha movilidad se define por el rol familiar y estd integrada al conjunto
de actividades para realizar la reproduccién y supervivencia familiar, actividades que a su vez estdn
determinadas por la insercién de los miembros de la unidad residencial en las relaciones sociales de
la estructura ocupacional” (Cadena, 1990:14). Se caracteriza por el movimiento de personas en
modos de transporte que viajan en determinadas horas, dias y lugares.

10 “Se propone definir el derecho a la movilidad como el derecho de toda persona y de la
colectividad a disponer de un sistema integral de movilidad de calidad y aceptable, suficiente y
accesible que, en condiciones de igualdad y sostenibilidad, permita el efectivo desplazamiento de
todas las personas en un territorio para la satisfaccion de sus necesidades y pleno desarrollo. A su
vez, por sistema integral de movilidad deberd entenderse el conjunto de factores técnico-industriales,
normativos, institucionales y de infraestructura (pUblicos y privados), integrados e interconectados, que
hacen posible la realizacién de movimientos en un territorio” (CDHDF e ITDP, 201 3:34).
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Estos sitios, la via publica (calles y banquetas), la infraestructura de los modos de
transporte (como sus vias y estaciones), hidrdulica y eléctrica conforman una estructura
urbana (Schteingart e Ibarra, 2016:23). Esta estd dividida en distintas zonas, segin
sus usos de suelo —acorde a las actividades econémicas— y el precio de este.

El transporte urbano es el sistema que “vincula las distintas actividades econémicas
a través del traslado de personas y de mercancias [...] hace concurrir en el espacio los
principales factores de la produccién: insumos, medios y fuerza de trabajo” (Legorretaq,
1995:13). Dicho sistema debe ser adecuado para dar soporte a los desplazamientos
entre las zonas de una urbe, los cuales generan la movilidad urbana (Islas, 2000:537).

El transporte es una actividad econémica cuyo fin es producir el servicio satisfactor
del traslado o viaje, a través de los modos de transporte. Sus oferentes les determinan
caracteristicas como velocidad, cobertura, seguridad, frecuencia, confort, capacidad
y costos que influyen en la movilidad urbana.

El traslado se trata de un bien intermedio para el pasajero. Es importante tomar en
cuenta esta caracteristica, porque explica que se aceptan los costos de hacer traslados
cuando el costo de oportunidad de no desplazarse sea mayor. Por ejemplo, es mas
perjudicial no percibir un sueldo que ir a trabajar (a menos que el lugar de trabajo
se trate de un sitio que rebase los tiempos y costos para el pasajero). En otras
palabras, hay un beneficio tal que vale el traslado (de no ser el caso no se realiza).
O sea que para los pasajeros y los oferentes el transporte les implica beneficios
(siendo su razén de ser) y costos. Tres beneficios del transporte son:

1) Como ya se ha mencionado, hacer posible obtener algin bien o servicio en el lugar
de destino.

2) Se busca llegar al destino mediante algin modo de transporte. Aunque el traslado
implica costos per se, el pasajero selecciona modos de transporte para reducirlos.
La seleccion de un modo de transporte con menores costos que otro implica en si un
beneficio. Si hay prisa y caminar implica llegar a un destino en dos horas mientras
que utilizar el automévil media hora, entonces se seleccionard el automévil. Es
relevante considerar este tipo de beneficio o costo menor, porque explica que si
una persona se traslada en un modo de transporte en condiciones de lentitud,
inseguridad y estrés lo hace porque es preferible realizar el traslado en esas
condiciones a hacerlo caminando (Islas, 2000:487).

Existen casos en que hay la necesidad de emplear cierto modo de transporte, ante
la insuficiencia de ingresos para disponer de uno preferido —como un automévil
particular— o de cobertura de otros —como el STC Metro—, lo que también puede
deberse a la insuficiencia de ingresos para vivir proximamente a estos otros modos.
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La preferencia podrd ser demanda efectiva en caso de disponerse de un ingreso
suficiente. Los pasajeros deciden los modos de transporte dptimamente segin sus
capacidades, pudiendo ser decisiones subdptimas entre los modos de transporte
que existen en una urbe. Hay quienes optan la forma de sus traslados como quieren,
otros como pueden.

3) De usarse modos de transporte en los que el pasajero no es su propio conductor, se
requiere de la labor de una persona que conduzca un vehiculo. Estos modos son
ofrecidos por una empresa, cuyos propietarios y trabajadores perciben una
remuneracién a cambio de su servicio.

Los costos inherentes a cualquier desplazamiento para un pasajero son los siguientes:

Costos bdsicos de un viaje para un pasajero = Esfuerzo corporal (desgaste de fuerza
de trabajo)
+ Tiempo del pasajero

En una via propicia, es posible reducir el tiempo de recorrido de un pasajero si este
corre, pero ello requiere de un esfuerzo corporal mayor que el solo caminar. Con este
ejemplo se visualiza que el esfuerzo corporal es un costo que se procura disminuir. El
tiempo que dedica un pasajero a un viaje depende de la velocidad comercial'! del
modo de transporte que utilice y de la distancia que se recorra entre el origen y el
destino (Sudrez y Delgado, 2015:114). Existe otro gasto involucrado que produce
cualquier desplazamiento en la via puiblica, aunque no le cuesta directamente al
pasajero sino a la sociedad en general: el Gasto publico destinado a la construccién
y mantenimiento de vialidades, sefializacién e iluminaciéon, asi como a la regulacién y
administraciéon de los modos de transporte en una urbe.'2 Entonces los costos bdsicos
de un viaje son:

Costos bdsicos de un viaje = Esfuerzo corporal
+ Tiempo del pasajero
+ Gasto publico

11 “Incluye ademds de la circulacién, las restricciones a la misma como son detenciones y obstrucciones
por otros vehiculos, o por los usuarios del sistema [...] representa la velocidad a la que realmente
opera el modo de transporte, segin las condiciones que le rodean y es la velocidad que perciben los
usuarios, siendo la que determina el tiempo de viaje de cada uno de ellos” (Islas y Lelis, 2007:56-

57).

12 Téngase presente que el dmbito objeto de estudio es el urbano. Una administracién publica urbana
realiza gastos en estos rubros. Que lo haga de forma eficiente o no es un aspecto a considerar para
evaluar a dicha administracién.



Esta Oltima variable conlleva beneficios para quien emplee infraestructura vial libre
de peadje, al reducirse costos en sus traslados. Los recursos pUblicos que la generan en
parte son producto de las contribuciones de los ciudadanos.

Para hacer factibles viajes de mayores distancias, con una carga mayor a la que
puede soportar el cuerpo o por comodidad se han desarrollado vehiculos, con los que
existe un ahorro en el esfuerzo corporal y tiempo del pasajero. Mas esto implica otros
costos:

Costos de un viaje directos para un pasajero que paga por emplear un vehiculo
= Esfuerzo corporal
+ Tiempo del pasajero
+ Gasto monetario por emplear un vehiculo

La variable del gasto monetario implica dos casos: uno es la compra o renta de un
vehiculo (que es el medio de trabajo para la generacién de traslados); el propietario,
en principio, también efectia un gasto monetario en darle mantenimiento, verificarlo
y asegurarlo. El otro caso es usar el vehiculo de una empresa que preste el servicio de
traslados, para lo cual debe pagarse una tarifa.!3 Este tipo de gasto depende del
ingreso del pasajero. Un gasto implicito en esta variable es el consumo de una fuente
de energia (combustible o eléctrica). Es el principal objeto de trabajo (elemento que
se transforma completamente en la producciéon de traslados) empleado por un vehiculo
motorizado para que se mueva. El uso de vehiculos y su fuente energética producen
externalidades, costos que no paga quien los produce sino que los transfiere a
externos. Entonces, los costos de un viaje que implica el uso de vehiculos son:

Costos de un viaje con un vehiculo = Esfuerzo corporal (del pasaijero)
+ Tiempo del pasajero

+ Gasto monetario (del pasajero) por usar un vehiculo

+ Materiales consumidos por el vehiculo en su uso (monetariamente
se encuentran en la variable previa, aunque deben contarse como recursos energéticos
y materiales con menor disposicidon que generan desechos)

+ Gasto publico (para la sociedad en general)

+ Costos sociales (para la sociedad en general)

Litman (2015:4) menciona los costos sociales que provoca el uso de automéviles:
contaminacién atmosférica, hidrica, acustica y del suelo, congestionamiento, ocupacién
de espacio para transitar y estacionarse, asi como aquellos causados por choques.

13 Hay excepciones para grupos sociales como los adultos mayores, discapacitados de acuerdo a las
politicas de cada modo de transporte en determinada urbe.
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Estas externalidades estdn asociadas principalmente al autotransporte por el tamano
del parque vehicular y su consecuente consumo de combustibles. Los costos que les son
directos a los pasajeros son su esfuerzo corporal, tiempo y gasto monetario. Un
pasajero emplea cierto modo de transporte porque con él satisface su necesidad de
viajar, procurando que dicho modo cumpla atributos deseados y le reduzca los costos
directos de sus traslados. En el caso de que el pasajero pueda disponer de pocas
opciones de modos de transporte, éstos le serdn un bien ineldstico. Es decir, un aumento
considerable en el precio de su uso no provocard cambios significativos en la
demanda, por su necesidad de emplearlos.

Un desplazamiento se encuentra circunscrito al menos a un corredor de viaje, que es
cualquier via por donde transitan los pasajeros; se viaja por el o los corredores que
cumplan una linea de deseo —la intencidon de desplazamiento entre un punto de origen
y el de destino (Islas, 2000:69)—. Entre menos se desvien los pasajeros de las lineas
de deseo habrd menores costos de gasto monetario, tiempo y energia corporal, lo que
serd benéfico para ellos. Esto es cierto, siempre y cuando los corredores de viaje se
caractericen por niveles aceptables de velocidad, seguridad y costos.

“Una zona se puede considerar mds accesible si presenta menos dificultades para
salir de ella” (ibid. 89). Aplica lo mismo para acceder a alguna zona. La accesibilidad
no es meramente una cuestion de distanciq, sino se refiere a la factibilidad para ir a
un lugar.

Los tiempos de un viadje se componen por la velocidad comercial del vehiculo
utilizado, su tiempo de arribo o frecuencia, el de acceso del pasajero a un paradero
o estacién y su respectivo andén, asi el de la salida del andén de una estacién o
paradero hacia el lugar de destino. De ello depende la cobertura del modo de
transporte, la cantidad disponible de conductores, vehiculos y del recorrido del
pasajero en la infraestructura que utilice (De Rus et al. 2003:152; Islas, 2000:83).

La importancia de los componentes de un viaje radica en que se utilizan
determinados modos de transporte para buscar disminuir los costos directos que
conllevan. Existe una preferencia en demandar vehiculos particulares, entre otras
razones, porque en ellos se pueden realizar viajes sin transbordos; o sea no se cambia
el modo de transporte. Un viaje en un vehiculo particular generalmente no implica mas
tiempos que el del traslado de dicho vehiculo. Llega a ocurrir que entre mds tramos
de viaje haya que recorrer (por la limitaciéon de la cobertura de los modos de
transporte), el tiempo, costo monetario y esfuerzo fisico se incrementan.

Un modo de transporte es mds eficiente si logra reducir estos costos y los que
implican a la sociedad en general, con atributos que hagan preferible su uso. En gran
medida ello depende de su gestion.
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Puede que al lector le parezcan obvios algunos planteamientos hechos. En realidad es
necesario tenerlos presente ante otros enfoques que llegan a predominar en los
sectores politico y profesional, que abordan la problemdtica de la movilidad urbana
desde un solo costo. Tales son los casos del economicista que se concentra en minimizar
la variable Gasto publico, el ambientalista que se enfoca en la externalidad de la
contaminacién, aquel que pretende resolver los congestionamientos mediante la
construccidon de mds vialidades para automéviles y también el que promueve cambios
s6lo desde el lado de la demanda, como los planteamientos centrados en reducir el
trayecto de los viajes o cambiarles de horario.

Estudiar el fenédmeno desde un enfoque permite conocer con detalle una variable en
particular. Pero los alcances de estos instrumentos se ven limitados cuando no se toman
en cuenta a los demds elementos involucrados. Por ejemplo, el restringir la circulacién
de vehiculos motorizados reduce emisiones, pero tiene implicaciones como el aumento
de tiempos de traslado y deterioro de la calidad del transporte publico, si presenta
una saturacion.

Una de las formas como se ha buscado atender el crecimiento de la flota vehicular,
y su consecuente congestionamiento, es la construccion de vialidades. Habiendo mas
espacio vial, en un momento, la velocidad comercial se incrementa. Pero esto “trae
consigo un incremento de la demanda tanto inducida como latente (usuarios de otras
vias y potenciales nuevos usuarios del automdvil), con lo cual las nuevas vias terminan
de nuevo congestionadas y por tanto la inversién desvirtuada” (Gonzdlez-Guzman,
2012:51). Considérese el nivel de ingreso de la poblaciéon para disponer de un
vehiculo. También que mds vialidades implican mayores demandas de suelo,
materiales y energia en su construccién y mantenimiento (Delgado, 2012:154). Se ven
beneficiadas las industrias automotriz y petrolifera al haber una mayor demanda de
vehiculos y combustibles, lo que aumenta sus externalidades.

En el caso de gestion de la demanda se han planteado medidas como zonas
peatonales, aumento al costo de estacionamientos —lo que no necesariamente es
suficiente para desincentivar el uso del automévil, por los atributos de este modo de
transporte— y el teletrabajo para reducir el nimero y distancia de los viajes, y por
tanto sus impactos. Aun con estas medidas se requiere de una mejor oferta de
transporte publico que sea acorde al tamaiio y poblaciéon de cada urbe, al haber
necesidad de efectuar viajes a lo largo de ella (lo que se estudiara en el Capitulo 4).

Para tener en cuenta a los elementos involucrados en el transporte urbano, en este
documento se habla de su oferta y demanda. A continuaciéon se expone cémo se
vinculan los conceptos de Movilidad urbana y Transporte en relacién a un sistema
econdmico.
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1.2 Relacién de la movilidad urbana y el transporte con el sistema

econdmico

Un sistema econdémico es aquel en el cual una sociedad se organiza para la obtencién
de valores de uso —con los que se satisfacen sus necesidades—, mediante su produccién
y distribuciéon por parte de la fuerza de trabajo que utiliza medios de produccién
—medios y objetos de trabajo—.

El modo de produccién capitalista tiene por objetivo la obtencién de una ganancia,
mediante la apropiacion de una parte del valor —el plusvalor— de las mercancias que
produce la fuerza de trabajo asalariada que contrata. La ganancia se logra cuando
se vende o realiza la mercancia. A este proceso se le conoce como acumulacién de
capital. Para este fin, un capitalista requiere disponer de fuerza de trabajo y ésta
busca emplearse para el capitalista (aceptando sus condiciones de trabajo) con el fin
de recibir a cambio de realizar algun trabajo un salario, el cual intercambia por
valores de uso que le permiten su subsistencia, entre ellos el transporte.

Teniendo en cuenta estos puntos, se plantea que la relacién del modo de produccién
capitalista con la movilidad urbana y el transporte radica en cuatro aspectos:

1) Los capitalistas requieren que la fuerza de trabajo empleada acuda al lugar de
trabajo. Los modos de transporte coadyuvan en realizar estos traslados (Cadena,
1990:13). La fuerza de trabajo acepta las condiciones de la oferta de transporte
(como se comentd, el modo que se demande en buena medida depende del nivel
ingreso, lo que se revisard en el Subcapitulo 4.5) por su necesidad de desplazarse
para obtener una remuneracién a cambio de su labor, aunque dicha oferta pueda
implicarle malas condiciones de viaje. Es decir, la forma de trasladarse se vuelve
una condicién indirecta de trabajo: no depende del puesto de trabajo, pero se
vuelve necesario aceptar esa condicién.

2) El capitalista depende de la reproduccién de la fuerza de trabajo. El transporte
coadyuva en ello, mediante el acceso a los lugares donde se adquieren y
consumen bienes y servicios (Navarro, 1993:73).

3) Ademds de la disposicion de fuerza de trabajo, el capitalista requiere de medios
de produccién o insumos para producir mercancias. El tiempo en el cual se
desarrolla la acumulaciéon de capital es el tiempo de rotacién del capital. El
capitalista requiere que sea el menor posible en beneficio de su ganancia. El
tiempo de rotacién estd compuesto por el tiempo de produccion y de circulacion
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4)

b)

de la mercancia. El transporte es un costo —ineludible— para la circulacién. Su
tiempo se reduce mediante la disposicién mds pronta de fuerza trabajo y medios
de produccién; asi como por distribuir mercancias prontamente, con lo que se
tienen mds posibilidades de venderlas mas rapido; so pena de que las mercancias
pierdan su valor de uso, de cambio y el plusvalor que se le ha contenido en ellas.

Un mayor nivel tecnolégico del transporte hace posible traslados de pasajeros
y carga a distancias mayores y tiempos menores respecto a un nivel tecnolégico
inferior, lo que disminuye los costos del transporte (Marx, 1979:181).

“La industria del transporte constituye, por un lado, un ramo auténomo de la
produccién, y en consecuencia una esfera especial de inversién del capital
productivo. Por otra parte se distingue porque, como continuacién de un proceso
de produccién, aparece dentro del proceso de circulacién y para éste” (ibid. 181).

Aunque no necesariamente las mejores tecnologias se aplican, esto depende de
una correlacién de fuerzas en la que puede ocurrir que no se implementen ciertos
modos de transporte con mejores atributos, si se afecta la rentabilidad de algunos
capitalistas. El capital no busca la innovacién tecnolégica porque su fin sea que
exista un mayor grado de desarrollo de las fuerzas productivas; quiere la
innovaciéon para reducir costos y asi incrementar su ganancia. Si la innovacién
afecta su ganancia, entonces no le convendrd su difusion.

Relacionado con lo Ultimo, los modos de transporte son medios de produccién que
generan el valor de uso del traslado para el pasajero y quien mueva una carga.
Existen dos conjuntos de capitalistas cuando el traslado es un valor de cambio:'4

Las empresas que ofrecen el servicio del transporte para obtener una ganancia.
Es el servicio que consume el pasajero para satisfacer su necesidad de movilidad,
pero también es el medio de usufructo para una empresa.

Los productores y vendedores de los medios de producciéon del transporte a
quienes utilicen modos de transporte por su cuenta y a las empresas

14 “E| valor de uso de las cosas sélo se efectiviza en su consumo, y su consumo puede hacer necesario
su cambio de lugar y por ende el proceso adicional de producciéon que cumple la industria del
trasporte. El capital productivo invertido en ésta agrega, pues, valor a los productos transportados,
en parte por transferencia de valor de los medios de trasporte, en parte por adicién de valor
mediante el trabajo de trasporte. Esta Gltima adicién de valor se divide, como ocurre en toda
produccién capitalista, en reposicion de salario y plusvalor” (Marx, 1979:179).
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transportistas.’> Se hace referencia al conglomerado de las industrias automotriz,
petrolifera, acerera, cementeraq, surtidoras de combustibles y otros insumos en la
fabricacién de vehiculos, bancos y compaiiias de seguros, ademds de centros de
verificaciéon vehicular. Hay compaiias inmobiliarias que se ven beneficiadas por
el crecimiento de la mancha urbana'é, por lo que el transporte y sus insumos les
son bienes complementarios (Guzmdén-Gonzdlez, 2012:63; Lépez, 1997:295;
Monroy-Ortiz y Martinez, 2008:2).

Aun cuando no se traten de capitalistas como los que se acaban de mencionar,
hay que considerar también otros servicios relacionados con el transporte como
talleres mecdnicos, escuelas de manejo, autolavados y los valet parking. También
el empleo informal que se genera como vendedores ambulantes, franeleros y
limpiaparabrisas. Incluso actividades ilegales como el robo de automoéviles,
autopartes y de combustibles, asi como la extorsién a transportistas.

Los Ultimos incisos merecen analizarles tres consideraciones:

—_—
—_—
~

La 16gica del valor de uso y de cambio significa que los intereses de demandantes
y oferentes del transporte no solamente son distintos, sino antagénicos (Navarro,
1993:71). El mejor ejemplo es el precio al que se vende un servicio: al demandante
le conviene que sea bajo, en tanto que al oferente el mds alto posible. Mientras
los demandantes de traslados buscardn reducir sus costos monetarios y de tiempo
(o temporales), los oferentes tratardn de vender la mayor cantidad posible de sus
servicios e insumos a quienes puedan pagarlos.

En el caso de que los oferentes tengan mayor poder que los demandantes, los
traslados se ofrecerdn bajo las condiciones que beneficien a la ganancia de los
oferentes; sin considerar los costos para los pasajeros y sociales que ello conlleva.

Esto no se explica sin la participacion del Estado. La gestion y regulacion que haga
sobre los modos de transporte y la infraestructura urbana depende de: sus
capacidades operativa, normativa y financiera; el nivel de desarrollo del
transporte; asi como de la correlaciéon de fuerzas entre clases, sus fracciones y

15 Por ende estos medios de produccién les representan costos, ademds de la fuerza de trabajo que
emplean.

16 “Es el drea construida donde se concentran e interrelacionan la habitacién, el equipamiento, la
industria y los servicios” (Setravi, 1997:1198).
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caracteristicas socioecondémicas.’” Se justifica dicha participaciéon ante la
necesidad de procurar una satisfacciéon aceptable de traslados.

En el capitalismo el Estado ha procurado el funcionamiento del mercado y disminuir
sus impactos negativos (Harvey, 1977:286-287). Le ha sido necesario al capital para
la dotacién de servicios urbanos, lo que es posible gracias al gasto publico. Un ejemplo
es su asignacion para la construccion de vialidades. Aunque también hay que
considerar que el Estado al ser propietario y proveedor de algunos modos de
transporte, apoya a sus pasajeros en la satisfaccion de sus necesidades cotidianas.
Con lo que coadyuva en la reproduccién de la fuerza de trabajo y con ello beneficia
a los procesos productivos donde la fuerza de trabajo labore.18

1.3 Transporte, ciudad y acumulacién de capital

El espacio ademds de ser un concepto fisico, contiene una configuracion de relaciones
sociales y econdémicas que estructuran alli un sistema econdmico. Acorde a esta
configuracién, existen patrones de modificaciéon del espacio y consumo de mercancias
en este espacio que sirven para reproducir dicho sistema (Monroy-Ortiz y Martinez,
2008:9). Las ciudades han sido resultado de estos procesos. Son espacios donde se
concentran poblacién (habitando viviendas), capital (en instalaciones como fdabricas,
oficinas, talleres, almacenes, ademds de bancos y centros financieros) e infraestructura
social (escuelas, hospitales, guarderias, parques, museos, etc.). En muchos casos las
ciudades de mayor importancia econémica en un territorio son sede del poder politico.

Como se sefald, la distribuciéon de estos lugares conforma una estructura urbana,
siendo posible que funcione gracias a sistemas como el transporte. El desarrollo del
transporte responde a las necesidades del sistema econdmico. “A cada época le
corresponde un modelo econémico, a cada modelo econémico le corresponde un

17 En ciudades de América Latina debe de considerarse el contexto de subdesarrollo, una
dependencia estructural y la segregaciéon socioespacial (Navarro, 1993:74).

18 “E| fransporte en general, y el urbano en particular, son servicios mercantilizados que los
trabajadores adquieren con parte de su salario, la magnitud de su desembolso en transporte urbano
cotidiano influye en la mayor o menor disponibilidad de ingresos para otros consumos esenciales. Sin
embargo, debido a su gran importancia el transporte colectivo y masivo en las principales ciudades
del mundo recibe subsidios gubernamentales que representan en buena medida un salario indirecto
o complementario para los trabajadores usuarios [...] En urbes como la Ciudad de México los
desplazamientos entre origen y destino requieren de varios medios de transporte colectivo,
combindndose transportes subsidiados con otros que no lo son, provocando considerables desembolsos
totales respecto al ingreso de las familias de menores percepciones que habitan en la metrépoli” (ibid.
73).
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desarrollo tecnolégico especifico, que origina un sistema de transporte particular, y
cada modo de transporte, debido a su fuerza de estructuracién especifica, organiza
el territorio manera particular” (Chias, 2008:120).

La ciudad al aglomerar mds fuerza de trabajo y medios de produccién, reduce
costos de traslado y por ende de produccién. En el caso del capitalismo, la ciudad ha
servido para extraer y concentrar plusvalor, lo que requiere una certidumbre de
condiciones socioecondémicas, lo que ha favorecido la acumulacidon de capital (Harvey,
1977:261; Martinez, 2009:177).

La ciudad es un hipermercado, pues en ella existen los mercados de la fuerza de
trabajo, el suelo urbano y de una gran cantidad de mercancias.'? En la ciudad se
asignan y distribuyen espacios para su abastecimiento, en los cuales se fomentan el
consumismo Y sirven para el gasto de tiempo social, ademdas de facilitar y acelerar la
venta de mercancias. Los lugares de intercambio se conciben gracias a su demanda
efectiva (llegdndose a excluir de formas sutiles a quienes sean percibidos como una
demanda no efectiva) y a su vez ésta se concibe como tal gracias a los lugares de

intercambio (Gasca, 2005:189-192; Gasca, 2017:83).

La demanda efectiva influye en la distribucion espacial de los lugares de
intercambio. Su espacio es adecuado con los modos de transporte de su demanda
efectiva (lo que fomenta a dichos modos de transporte). Estos lugares sirven para
estudiar al mercado, son lugares de trabajo y juegan un rol en cémo es percibida y
constituida la zona a su alrededor. Para reducir el tiempo de circulaciéon y realizar
las mercancias, el capitalismo crea necesidades a la demanda efectiva y se apoya
en la obsolescencia planificada29, asi como en el transporte de gente y mercancias,
haciendo posible el movimiento de plusvalor (Harvey, 1977:285).

Los desplazamientos que realiza el transporte permiten la expansiéon?! de la
mancha urbana “y esta expansiéon a su vez demanda el crecimiento de las redes vial
y de transporte” (Islas, 2000:37). Como se ha mencionado, ello ha servido tanto a la
rentabilidad de los lugares de trabajo, intercambio y consumo, como a las industrias
auvtomotriz, petrolifera y de los concesionarios y permisionarios de modos de
transporte pUblico, habiendo una dependencia del autotransporte.

19 “La ciudad [...] es por antonomasia, la casa del capitalismo” (Gasca, 2005:189).

20 El mal estado de las vialidades en México pudiese ser permitido para reducir la vida 0til de
vehiculos.

21 Téngase en consideracién que hay externalidades que esta expansién implica —como la reduccién
del suelo para conservacién— y que no son costeadas por quienes las generan.
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“La demanda efectiva de automéviles (asi como carburantes, construccion de
autopistas, etc.) ha sido creada y ampliada por medio de la total reorganizacién
de las formas de construccion metropolitanas de modo y manera que sea
imposible llevar una vida social ‘normal’ sin poseer un coche?? [...] sélo se creardn
sistemas de transporte pUblico en la medida en que no reduzcan [...] la demanda
efectiva de productos para el transporte” (Harvey, 1977:282-283).

El descuido de modos de transporte puiblico, para apoyar la preferencia por los
vehiculos particulares, es un tipo de fomento al capital. El capitalismo procura que la
ciudad le sea un espacio para su reproduccidén, mds que para servir a la satisfaccién
de necesidades sociales. 23 La movilidad basada en el uso del automévil y otros modos
de transporte de combustién interna es resultado de la hegemonia de un modelo
econémico que privilegia estos modos de transporte. Esta es la causa en si del
congestionamiento y la contaminacién. “Las grandes industrias construyen sus propios
simbolos y ponen por delante sus intereses lucrativos a los intereses de calidad y salud

de la sociedad. Su argumento estd en la aportacion social de sus productos” (Canadell
y Vicens, 2010:193).

El favorecimiento de politicas pUblicas hacia el uso del automévil es regresivo,
porque no sélo no beneficia sino que perjudica a la poblacién que no dispone de un
vehiculo particular. Al incrementarse los desplazamientos realizados en automéviles,
se ven afectados los habitantes de una ciudad por aumentar la duracién de los viajes
y los niveles de emisiones contaminantes (Damidn, 2014:54; Litman, 2015:1-2; Lépez,
1997:289).

Es irracional desde el lado del valor de uso que una minoria de pasajeros realice
sus traslados en transporte particular, si éste representa la mayor proporcién del
parque vehicular en una urbe; porque en teoria todos los desplazamientos podrian
hacerse con menos vehiculos. Pero es racional para el valor de cambio que mdas
vehiculos particulares (e insumos suyos) sean comprados (ocupando mds espacio en
vialidades).

22 Aunque actualmente el acto de intercambio de mercancias también puede llevarse a cabo
mediante el acuerdo mutuo del vendedor y comprador en determinado lugar. Lo anterior se atribuye
a ser una forma de competir contra los lugares de intercambio, al ahorrarle al consumidor la necesidad
de realizar un viagje y al vendedor ahorrarle parte de los gastos que implica operar en un inmueble,
asumiendo gastos en transporte al asegurar una venta.

23 “Hay una cantidad de dreas de consumo critico que no estdn determinadas por las preferencias de
los consumidores, sino que los individuos estdn encerrados en patrones de consumo relativamente altos
por la infraestructura fisica sobre la cual tienen poco o ningin control —los sistemas de energiaq,
vivienda, transporte y recoleccién de basura son ejemplos importantes” (Satterthwaite, 1998:38).
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2

Contexto urbano, energético y ambiental

2.1 Evoluciéon de la Zona Metropolitana del Valle de México

La Ciudad de México?* ha concentrado una cantidad importante de poblacién y
actividades econdémicas, y ha sido sede de poder politico desde la época
prehispdnica. Su evolucién no se podria explicar sin el desarrollo, gestién y regulacién
de modos de transporte.25

En el siglo XX pasé de ser una urbe dentro del entonces DF a ocupar gran parte de
su territorio absorbiendo a otras poblaciones, hasta extenderse a parte del Estado de
México, para convertirse en la ZMVM.26 La Ciudad de México tenia 345 mil habitantes
distribuidos en 12 km2en 1900 y 18 millones 397 mil habitantes en 1,400 km? en el
2000 (Sdnchez, 2004:41). La etapa de mayor crecimiento poblacional fue a partir
de los afios cincuenta: de 1950 a 1964 crecié de 3.1 a 6 millones de habitantes, con
un aumento del 350% de vehiculos automotores =130 a 450 mil- en dicho periodo
(Islas, 2000:44).

La posguerra fue una época de gran crecimiento econémico, a esta etapa se le
conoce como milagro mexicano. Un cambio fundamental de la estructura econémica en
este periodo fue el modelo de industrializacién via sustitucion de importaciones. El
Estado impulsé la industrializacion mediante politicas como la construccién de
infraestructura, abastecimiento de insumos y un control sindical. El crecimiento de las
inversiones privada y pUblica tendrédn como un destino importante a la ciudad capital,
generdndose puestos de trabajo y amplidndose el mercado interno. Dos factores que

24 En este caso no se habla de la entidad como tal que antes era el Distrito Federal, sino de la urbe
que ahora se identifica como la ZMVM.

25 “La Nueva Espafia no podia aspirar a una convivencia sin reglas, ni tampoco estar sujeta a la
voluntad, capricho, intereses particulares o al mal uso de pasiones de autoridades o transportistas. La
sociedad debia estar sujeta a relaciones de equidad. Una actividad de interés publico, como el
transporte debia ser regulada por un érgano superior que impusiera respeto y orden” (Lépez,

1997:29).

26 El Mapa 1 muestra la divisidén administrativa de la ZMVM, para observar el territorio objeto de
estudio y asi ubicar referencias en posteriores mapas.
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hicieron posible el crecimiento de la poblacién fueron la migracién rural?” —tendiendo
a ubicarse en la periferia, habiendo casos de promocién de asentamientos por parte
de la CNOP que es la estructura popular del PRI- y la reduccién de la mortalidad
infantil, gracias a un mayor alcance de servicios médicos.

“La ciudad de México se consolidé como el principal polo de desarrollo industrial

y de servicios en el pais y en la regién central, lo que estimulé la concentracién
de las actividades econdémicas y la atraccidon de poblacion. Asi también
desarrollé su proceso de metropolizaciéon asociado a un elevado crecimiento
econdémico y demogrdfico, con un mayor uso del automévil y los autobuses que
contribuyeron a ampliar las distancias en la transportacién de los habitantes y
con ello su expansién fisica” (Sdnchez, 2004:53).

El consumo del automévil —por parte de una creciente clase media, ademds de la
alta— fue favorecido con la construcciéon de vialidades —permitiendo la expansién fisica
de la ciudad—, asi como por el apoyo gubernamental a las ensambladoras extranjeras
(Rodriguez y Navarro, 1999:35-36). En esta etapa se construyeron la autopista
México-Querétaro, la carretera México-Puebla, el Viaducto Miguel Alemdn, Calzada
de la Viga y el Periférico (ampliado para los Juegos Olimpicos de 1968); se
extendieron San Juan de Letrdn (hoy Eje Central Ldzaro Cdérdenas), Calzada de
Tlalpan y Avenida Revolucién. Se hicieron obras desconcentradas de gran magnitud
como Ciudad Universitaria, Zacatenco, el hospital La Raza y el Estadio Azteca, entre
otros recintos educativos, médicos, deportivos y culturales en el drea urbana del DF.
Desde entonces buena parte del gasto publico en el rubro del transporte ha sido
destinado a vialidades, muchas de ellas ubicdndose en las zonas centrales y poniente,
donde ha habitado la poblacién de mayores ingresos —que es la que mds usa
automoviles particulares— (Schteingart e Ibarra, 2016:34-35).

Debe tenerse presente que este gasto no es equitativo al haber algunas vialidades
que se les procura un buen estado de manera permanente, en contraste con otras. La
preferencia por la construccién de vialidades ha creado un rezago en el sistema de
transporte de alta y mediana capacidad de pasajeros, que ha sido resarcido (no
necesariamente de forma eficiente) por modos de baja capacidad de pasajeros y
combustién interna. Al verse rebasado el sistema de transporte ante el crecimiento
urbano, fueron creciendo el gasto y tiempo que los pasajeros les destinan a los viajes,
lo cual se debe también a la ubicacion distinta de hogares y lugares de trabajo
(Lezama, 2010:114; Rodriguez y Navarro, 1999:37).

27 El sector agropecuario pasé a desempeiiar el papel de abastecedor de alimentos y materias primas
para la industria y la ciudad. Hubo una preferencia de apoyo hacia la propiedad privada campesina.
Estas caracteristicas generaron un abandono del sector rural, lo que propiciaria la emigracion
(Cardenas, 2015).
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En 1969 se inaugura el STC Metro para atenuar la problemdtica. En el contexto del
auge petrolero (en el sexenio de José Lépez Portillo, presidente de 1976 a 1982) se
seguird ampliando dicho modo de transporte, se comenzard la construccion de ejes
viales y del Circuito Interior, y crecerd de manera importante el parque vehicular de
automéviles (lo que se conoce como motorizacién). También se disefaron planes de
expansion del transporte colectivo de propiedad estatal, los cuales no se han llevado
a cabo completamente (este punto se tratard en el siguiente capitulo). Se han
construido vialidades sin que estuviesen planeadas, lo cual ha servido a intereses
particulares (Schteingart e Ibarra, 2016:151). El poder dentro de un sexenio ha sido
tal que aunque haya politicas que respondan a un plan urbano de mayor plazo que
un sexenio, una administracién puede no llevarlas a cabo e implementar otras.

El neoliberalismo es el modelo econémico que pugna por reducir la participacion del
Estado en actividades econdémicas, al argumentar que el sector privado es mas
eficiente en ellas. Los paises que han tenido gobiernos afines a este modelo —tras la
crisis del keynesiano— han experimentado privatizaciéon o extincién de empresas
paraestatales, limitacién de capacidades en rubros competentes al Estado (siendo un
mecanismo no otorgar suficientes recursos publicos, por ejemplo?8), desregulacién o
traspaso de funciones econdmicas, asi como precarizaciéon de las condiciones de
trabajo.

En México gobiernos federales y administraciones locales han implementado dicho
modelo desde 1982. Disminuyé la promocién de conjuntos habitacionales por parte
del Estado y continuaron los asentamientos irregulares sin contar con equipamiento
suficiente, como transporte publico de alta o mediana capacidad de pasajeros
(Schteingart e lbarra, 2016:37). El de propiedad estatal sufrird una falta de
asignacion de recursos suficientes para incrementar su cobertura y mantener o mejorar
su frecuencia, o incluso extincidn como ocurrié con Ruta 100. En este contexto
comenzard (y ha continuado) el predominio de los taxis colectivos2? en el reparto
modal de tramos de viajes.

“El transporte urbano ademds de constituir un producto de su evolucién histérica
también lo es de las inflexiones del proyecto de desarrollo hegeménico politico
y econdmico prevaleciente que los grupos dominantes logran imponer al conjunto
de la sociedad, como contundentemente lo demuestra la evolucién reciente de la

28 Aunque esto no significa que se procure una eliminacién completa de subsidios, como ocurre con la
atencién focalizada en grupos vulnerables o cuando se usan regresivamente.

29 Nombre genérico de microbuses (o minibuses) y combis.
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Mapa 1
Division administrativa de la ZMVM
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capital nacional, y también el de otras importantes ciudades del pais [...] Las
consecuencias para la comunidad capitalina y metropolitana han sido el
incremento de la congestidn vehicular, la profundizacién de la desintegracién del
transporte colectivo metropolitano, el incremento de la tensién social, el atraso
en el servicio, el fomento de la corporativizacién del sector y el incremento de

los impactos ambientales y diversos costos sociales.” (Rodriguez y Navarro,
1999:89-90).
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A partir de este periodo la contaminacién atmosférica se hace patente y la autoridad
busca mitigarla con medidas como el programa “Hoy no circula”, que limita el trdnsito
de automdéviles particulares. Lo que refleja la necesidad del Estado en regular la
actividad del transporte, en la que el sector privado tiene un peso relevante.

El neoliberalismo también se ha manifestado en el empoderamiento de los capitales
inmobiliario, financiero y comercial. Estos tres tipos de capital convergen en el
desarrollo de centros comerciales, lo que se demuestra con el hecho de que 71% de
los centros comerciales hasta 2016 en la ZMVM, habian sido inaugurados de 1985 a
2016, principalmente en la periferia urbana. Los centros comerciales en la ZMVM se
caracterizan: por tener una amplia oferta de servicios y diferenciacién de productos,
vincularse a zonas residenciales, comerciales y financieros consolidadas asi como a
viviendas de interés social, ser en varios casos resultado del reciclamiento urbano y
contar con grandes espacios de estacionamiento. Su importancia radica en contribuir
en estructurar a la urbe de forma policéntrica, fomentando su expansién, y gentrificar
a las zonas donde se localicen. Un dato que sustenta esto es que en 2015 13 centros
comerciales contaron con una afluencia mensual promedio de mds de un millén de
visitantes, por ejemplo Multiplaza Aragédn, Plaza Satélite, Férum Buenavista, los
centros comerciales de Perisur y Santa Fe, Galerias Coapa, Parque Delta (antes
Parque Deportivo del Seguro Social), Mundo E y Plaza Universidad (Gasca, 2017:92).

Lo anterior se plantea para decir que los capitales inmobiliario, financiero y
comercial, mediante los centros comerciales, influyen en la dindmica de la movilidad
urbana al fomentar viajes en modos motorizados y reducir la distancia de algunos de
ellos. Esto no se explica sin el fortalecimiento de dichos capitales durante el periodo
de estudio.

2.2 Consumo de combustibles en México

La disponibilidad suficiente de recursos materiales hace posible habitar mds espacios,
lo cual favorece la expansidon de una poblacién. Los recursos permiten dotarle de
servicios como agua, alimentos y energia, asi como educacién, salud y recreacion.

De acuerdo al modelo de Von Thiinen, la estructura de las ciudades anteriormente
obedecia a la obtenciéon de recursos —como los alimentos— a partir de sus espacios
periurbanos (Terradas, 2001:225). Las ciudades no podian expandirse mds alla de
estos espacios, por los limites de sus condiciones naturales. No habia crecimiento de la
mancha urbana sobre ellos. Este equilibrio urbano-natural se trastocé a partir de la
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Revolucién Industrial, cuando el modo de produccién capitalista comenzé el
aprovechamiento de los combustibles de origen fésil o petroliferos.3? Los que sean
liquidos tienen las cualidades de poder ser almacenados o concentrados,
transportados y vertidos con facilidad, lo que implica que su manejo sea mdas barato;
ademds cuentan con una alta densidad energética (Altvater y Manhkopf, 2002:310;
Bueno, 2009:310; Islas, 2000:456).

Una condicién sine qua non para la conversion de energia es la disponibilidad de un
flujo a ser aprovechado. La potencia que puede generar depende del dispositivo que
transforme su energia. Una central termoeléctrica o hidroeléctrica convierten mds
energia que un motor de combustidn interna. Aunque las centrales requieren de flujos
constantes para funcionar, ya que la electricidad no se puede almacenar a gran
escala. La red eléctrica funciona por la distribuciéon de energia eléctrica generada
constantemente desde alguna central. Esta posee las ventajas de transportar energia
eficientemente3! y a bajos costos a largas distancias (Bueno, 2009:331).

Un elemento involucrado en el uso de los modos de transporte es su fuente
energética, como los combustibles petroliferos —por ejemplo la gasoling, el diésel o el
Gas Licuado de Petréleo— y la electricidad. La razén de ser del subcapitulo previo es
que se explica (sintéticamente) cdmo se ha expandido la ZMVM. Al haber necesidad
de realizar traslados con vehiculos motorizados en un drea urbana con una red de
transporte colectivo eléctrico que la cubre parcialmente (lo que se detallard en el
siguiente capitulo): existe una dependencia en utilizar modos de transporte con
motores de combustidn interna que emplean combustibles. Téngase presente que el
sistema de transporte y la estructura urbana que soportan, son resultado de un sistema
econdémico y politico —que incluye un grado de desarrollo tecnolégico—, que es
producto de una configuracion de relaciones sociales.

“La energia procedente de los combustibles fésiles, aparte de modificar la
circulacién energética natural [...] modela la forma de la civdad. Asi, la
abundancia de petréleo y sus bajos precios en el pasado permitieron transportes
baratos que hicieron posible el desplazamiento de la poblacién a gran distancia,
y con ello, la forma extensa de la ciudad” (Terradas, 2001:223-224).

30 Su utilizacién “es particularmente apropiada para la realizacién de la légica capitalista, que ha
puesto en marcha una dindmica de liberacién de las ataduras del tiempo y espacio por medio de la
aceleracién y la expansién” (Altvater y Manhkopf, 2002:310).

31 La diferencia de la generacién de potencia no sélo es por cuestion del tamaiio del dispositivo, sino
por su eficiencia que es la conversidon de energia que procesa en Util: un motor eléctrico tiene una
eficiencia de entre 60 a 95%, uno que emplea diésel 30 a 35% y uno de gasolina 15 a 25% (Bueno,
2009:316).
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Los modos de transporte de combustidon interna son funcionales a la ZMVM por su
capacidad de almacenamiento de combustibles, que les brinda una autonomia o
flexibilidad en realizar traslados. Sus vehiculos no dependen de una red eléctrica a
la que tengan que conectarse para desplazarse, sino de la vialidad y el combustible
que transforman los motores. En la ZMVM en 201432 el consumo de petroliferos para
el sector transporte representé el 58% del total del consumo de petroliferos y un 46%
del total del consumo energético, mientras que la energia eléctrica un 18% (datos
construidos a partir de Secretaria del Medio Ambiente de la Ciudad de México,
2016b:19).

AUn con los incrementos constantes de los precios de los combustibles desde los afos
novemta, su consumo nacional no varia inversamente en las mismas proporciones, lo
que comprueba una inelasticidad de la demanda de combustibles. Esto se debe a la
dependencia de ellos por parte del transporte, tanto de pasajeros como de carga.
Debe tenerse presente que se habla de la demanda agregada, pudiendo haber casos
individuales en los que si ha existido una disminucién del consumo de combustibles.

Grafica 1
Producciéon, demanda e importacion de gasolinas (2005-2015)
(Miles de barriles diarios)
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Fuente: Secretaria de Energia, 2016:61

32 En el Inventario de Emisiones de la Ciudad de México 2016 (que es el mds reciente) no hay datos
del consumo energético en la ZMVM, a diferencia del Inventario de Emisiones de la CDMX 2014.
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Grafica 2
Importaciones y exportaciones de diésel (2005-2015)
(Miles de barriles diarios)
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Grafica 3
Parque vehicular y demanda de gasolinas (2015-2030) escenario base
(Millones de unidades y miles de barriles diarios)
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Grdfica 4
Evoluciéon del parque vehicular eléctrico (2015-2030) (Unidades)
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La participacion de las importaciones de gasolinas respecto a la demanda pasé de
34% a 54% entre 2005 y 2015 (Grdfica 1), y para el caso del diésel las
importaciones pasaron de 24 mil a 145.3 miles de barriles diarios en el mismo periodo
(Grdfica 3). Esto revela un grado de dependencia del exterior en materia energética.
Durante la campaiia presidencial de 2018 Ricardo Anaya criticé la propuesta de
Andrés Manuel Lépez Obrador de construir refinerias para reducir la importacién de
gasolinas. Anaya declaré:

“Se acerca la debacle del consumo de gasolina por el auge del (sic) los autos
eléctricos [...] para cuando estén listas (las refinerias), cerca de 2024, los autos
eléctricos ya dominardn en el mercado [...] Todas las estimaciones, incluso las mds
conservadoras, dicen que para 2024 va a costar lo mismo o inclusive menos un
auto eléctrico que un vehiculo de gasolina” (Reforma, 7 de marzo de 2018).

Carece de sustento insinuar que para tal fecha disminuird el consumo de gasolinas
debido a un incremento del parque vehicular eléctrico, pues se tiene proyectado que
el parque vehicular que usa gasolina y el consumo de este combustible, ademds del
de diésel, aumentardn hacia 2030 (Grdafica 3). Aunque el precio de un vehiculo
eléctrico sea igual o menor a uno de combustién interna, las diferencias de la edad
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del parque vehicular en la Ciudad de México y los municipios conurbados (Cuadro 2)
sugieren que la renovacién vehicular no seria inmediata.

Pese a la prevision de un mayor parque vehicular eléctrico para 2030 a nivel
nacional (Grdfica 4), éste no cubriria ni el parque actual de vehiculos en la ZMVM
(Cuadro 2, Grafica 5, Cuadro 17). Si bien los automdviles eléctricos no utilizan
combustibles como fuente energética para desplazarse, deben tenerse en cuenta los
impactos ambientales que conllevard un aumento de su parque, ya que se requerird
de mas cobre y cobalto, niquel o litio para su produccién (Delgado, 2012:153).

La decisién de construir una refineria por parte de Andrés Manuel Lépez Obrador
también fue criticada por el diputado y exdirigente del PRI, Enrique Ochoa Reza,
arguyendo la utilizaciéon de modos de transporte eléctricos e hibridos en otros paises.
Paradéjicamente esta critica no se dirige hacia el fomento de los modos de transporte
de combustidn interna por parte de gobiernos del PRI (este aspecto se revisard en el
siguiente capitulo).

Es impreciso suponer que una mayor produccion de combustibles en México
abaratard sus precios. La politica de incrementar dicha produccién plantea que serd
mejor para la economia nacional una menor tasa de importaciones de combustibles
para cubrir su demanda, por el costo que implica importarlos. Aunque los precios de
los combustibles también dependen de la distribuciéon. Ha ocurrido que aun bajando
el precio para los distribuidores, éstos no bajan el precio para los consumidores. Esto
se debe a la concentracién del mercado y fallas en la distribucion.

Es decir, bajo el esquema vigente de determinacién de precios de los combustibles,
de no cumplirse con los escenarios de reducciones de importaciones de combustibles
(Secretaria de Energia, 2016:94), mantenerse una concentraciéon de su venta final y
su predominio en el consumo energético: los viajes hechos en transportes que usen
combustibles seguirdn estando a expensas de sus importaciones y costos monetarios.
Mientras exista una dependencia de petroliferos, debe ser igual de prioritario una
menor dependencia suya del exterior como el uso de combustibles que emitan menos
sustancias contaminantes, por los costos ambientales inherentes.

2.3 Andlisis de variables respecto al consumo de combustibles

Se han planteado incrementos en los precios de los combustibles como estrategia para
disminuir la contaminacién, al ser un incentivo para reducir las distancias de los viajes
hechos en automdviles particulares. Vale comentar esta propuesta, pues dard pie a

27



analizar que las variaciones en el consumo de combustibles y las implicaciones que
conlleva, son producto de decisiones econémicas tomadas por los agentes involucrados
en cuestion. A continuacion se exponen ecuaciones para elaborar este andlisis. Para el
caso de un vehiculo se tiene la siguiente ecuacion33:

Emisiones = Factor de emision * Distancia recorrida + Emisiones sin recorrido [1]

Para facilitar la exposiciéon de las variables a mostrar, éstas se expresardn en las
siguientes unidades (pudiendo ser otras):

e Unidad de masa de contaminantes en kilogramos (kg)
e Unidad de distancia recorrida por el vehiculo en kildmetros (km)
e Unidad de volumen de combustible en litros (It)

e Unidad de energia en megajoules (mj)

Expresando [1] en las unidades mencionadas (siendo mayores o iguales a cero), se
tiene:
kg
kg = — * km+0kg*lt+pkg*lt [2]
km
Donde kg es la cantidad de un tipo de contaminante emitido por el vehiculo, kg/km
es el factor de emisiones correspondientes al desplazamiento de este vehiculo y km
es su distancia recorrida.34 El pardmetro 0 se refiere a los niveles de emisiones debido
al uso del motor cuando no hay recorrido pero el motor estd en funcionamiento y 8

son las emisiones por las vaporizaciones del combustible sin que el motor esté en
funcionamiento (Chévez, 2014:51; Lara et al. 2009:5).

Desarrollando [2], se obtiene:

kg
It
kg = W/lt * km+0kg*lt+pBkg*lt [3]

33 Se expone primero el caso de un vehiculo. La ecuacién tiene la l6gica mostrada en las ecuaciones
de Lara, et al. 2009:45 y Chévez, 2014:46; excepto que se afiaden las emisiones que no son causadas
por desplazamiento alguno. So pena de que exista alguna imprecisidn en las ecuaciones a desarrollar
o ya se hayan formulado (aparte de las fuentes consultadas), éstas fueron construidas a partir de
dichas fuentes.

34 El aumento de la distancia recorrida no seria un factor de aumento de emisiones si mejora el
rendimiento del consumo del combustible en el vehiculo y no aumenta la cantidad de litros consumidos
(Ecuacién 5).
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Donde kg/It es el nivel de emisién que provoca el consumo de una unidad de este
combustible33, independientemente del vehiculo que lo emplee. Habrd mdas emisiones
(kg) si este vehiculo se desplaza pocos kilémetros con una unidad de combustible, ergo
habrd menos emisiones si el vehiculo se desplaza muchos kilédmetros con esa unidad.
Esta relacion (km/lt) es el rendimiento del combustible en un vehiculo (Chavez,
2014:56). Dicho rendimiento a su vez estd compuesto por los del propio vehiculo y el
del combustible, mostrdndolos se tiene:

kg = k_m—*m* km+0kg*lt+pkg*lt [4]

mj It

La variable km/mj es el rendimiento intrinseco del vehiculo3$, refiriéndose a cudnto
se puede desplazar acorde a una unidad de energia empleada. Este rendimiento se
ve favorecido entre mayor sea el poder calorifico del combustible requerido, lo que
se expresa como mj/lt que es la cantidad de energia que proporciona cada unidad
de combustible (ibid.).3”7 Es relevante hacer la distinciéon del rendimiento del vehiculo y
aparte el del combustible, porque el del vehiculo actia acorde al mantenimiento que
le dé su propietario (como la afinacién) —lo que a su vez depende de su nivel de
ingreso y cuanto desee gastar en ello—; mientras que el del combustible depende de
las caracteristicas de su produccién en refinerias y de las condiciones ambientales

donde se consuma, como la altitud sobre el nivel del mar (Lara et al. 2009). El impacto

35 Para saber que esta variable existe se consulté a Delgado, 2012:138.

36 La variable proviene de una ecuacion de Chdavez (2014:56), sélo que aqui se muestra inversamente
por estar en el denominador, a diferencia de la referencia donde estd multiplicindose en un
numerador.

37 Islas (2000:442-447) explica las ventajas y desventajas de combustibles alternativos, como el
metanol que ayuda a reducir emisiones que contribuyen a la formacién de ozono y es liquido, pero
su densidad energética es menor que la de la gasolina y el diésel. Aunque con su uso se disminuya la
variable nivel de emisién por unidad de combustible (kg/It), también se disminuye el poder calorifico
(mj/It), lo que repercute al rendimiento del combustible en un vehiculo (km/It) y por ende a la distancia
recorrida (km). Por lo que se requiere de consumir mas litros de combustible para mantener una
distancia a recorrer (Ecuacion 5).

Para el caso del etanol, a pesar de que tiene una mejor densidad energética y también contamina
en menor medida, deben tenerse en cuenta los costos o externalidades para producirlo, como la huella
hidrica. No obstante haya mds oferta de combustibles gaseosos, éstos tienen menor densidad
energética y por ende es mds costoso almacenarlos, lo que repercute en la preferencia a consumirlos.
La variable afectada en este caso es el precio de una unidad de combustible (ltp), por ende se
repercuten los litros a consumir (ltq o It) y a su vez a la Distancia recorrida, de no variar el gasto
(Ecuaciones 9 y 5). Para ibid. su uso masivo no es la solucién definitiva, porque a mediano y largo
plazo también estardn contaminando al planeta.
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de restringir la circulacién de vehiculos serd menor si el combustible consumido genera
emisiones contaminantes considerables.

La variable Distancia recorrida en [1] o km en [2] depende del rendimiento del
combustible en un vehiculo, o sea km/It, y de los litros que consuma:

k=g 1
M= [5]

Sustituyendo la igualdad de km de la ecuacién [5] en [2] se tiene:

kg =~ )+ Okglt+ Bkt [6]
km It & HTPES
Al factorizar It (excepto para el rendimiento del combustible en el vehiculo, o sea
km/It, por no ser una variable que dependa de la cantidad consumida de combustible)

se obtiene:

kg km
ke = It*[ — * (— )+0ke+Bk 7
g t[km*(lt)+6g+8g] [7]

Viendo las ecuaciones [6] y [7] seria impreciso pensar que de mejorar el rendimiento
del combustible en un vehiculo (km/It), aumentarian las emisiones (kg). Debe tenerse
presente que la variable km/lt estd también en el denominador del factor de
emisiones (kg/km) en [3]. El aumento de km/It no incrementaria a kg, porque a su vez
disminuiria kg/km. Por lo que un cambio en la variable km/It no altera por si misma
el nivel de emisiones. Esto no significa que sea vana la mejora del rendimiento del
combustible en un vehiculo. En la ecuacién [5] si aumenta km/lt y se hace el mismo
recorrido (o no cambia km), decrecen los litros consumidos (It). Esta misma reduccién
de litros consumidos reduce a kg en [6] y [7]. Y viceversa.

Retomando la observacion 34, puede pasar también que aumente km y a la vez
km/It, sin modificar It. En este caso el mejor rendimiento del combustible en un vehiculo
no disminuiria el nivel de emisiones; sin embargo se veria que dicho mejor rendimiento
sirve, pues se podria recorrer mds distancia sin aumentar el nivel de emisiones. Se
hacen estas precisiones para darle congruencia al conjunto de ecuaciones aqui
desarrolladas.

Es visible en [7] que si no hay consumo de combustible, o sea 1t=0, no habria
emisiones, obviamente tampoco desplazamiento alguno [5]. El consumo del
combustible no sélo se refiere a las condiciones de un vehiculo que lo emplee, sino
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también a su adquisicién. La variable It se refiere a la cantidad de litros que consume
un vehiculo. Depende de su precio unitario y del gasto realizado para la compra de
combustible. Lo que hasta ahora se ha denominado It lo nombraremos ltq; el precio de
una unidad de combustible3® serd It, y el gasto realizado —resultante del precio
unitario multiplicado por la cantidad adquirida— la variable ltpq. Se tiene entonces:

It,*lt,=lt,, [8]

Ityq
ltq— H [9]

Reemplazando la divisién de [9] en el consumo de litros de [7] se tiene:

k ltpq, kg K +0kg+Bk 10
= — —_— % (——
g It, [km (lt) g+Bkg] [10]

La légica que plantea que el incremento del precio de los combustibles reduce las
emisiones, se basa en que si aumenta lt,, disminuye kg. Pero no es de facto, pues no
hay motivo para suponer que las demds variables no cambian. El gasto realizado (ltpq)
puede incrementar no en si para mantener un nivel de emisiones, sino una distancia a

recorrer. Para mostrar esto usemos la division de [9] en los litros a consumir de [5]:

km It
meT R,
p

Si el precio unitario It, se incrementa, ceferis paribus, entonces disminuye el nivel de
emisiones en [10]. Pero también la distancia recorrida (km) en [11]. Para quien emplea
un vehiculo particular la disyuntiva es utilizar otro modo de transporte o aumentar el
gasto realizado (ltpq), para que no cambie la distancia recorrida en este vehiculo.

Esta decision aofectard el gasto monetario del propietario del vehiculo. La
repercusion serd mayor para los integrantes de los deciles de menores ingresos
(Grdfica 12). Aunque cabe hacer la distincién que quienes consumen mds combustibles
son los deciles de mayores ingresos —motivo por el cual subsidiar el consumo de
combustibles es una medida regresiva—. La afectaciéon a la poblaciéon de deciles de
menores ingresos por incrementos en los precios de los combustibles también se debe
a que las empresas enfrentan mayores costos de produccién, al ser los combustibles

38 Como se adelantd, por esta variable es que aunque exista un combustible con un alto poder
calorifico que implique reducir emisiones, para que sea consumido comercialmente debe encontrarse
en el mercado a un precio accesible (habiendo disponibles mds tipos de combustibles) y de una
adaptacién no tan costosa en el vehiculo que lo consuma.
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un insumo del transporte de carga de mercancias y viajes en el transporte publico.
Para no perjudicar sus ganancias, los propietarios de las empresas pueden reducir
otro tipo de costos (materiales o salariales, incrementando o no su productividad) o,
de serles posible3?, incrementar el precio de sus mercancias (como las de la canasta
bésica), transfiriendo los costos a los consumidores. Esta es la razén de porqué el
incremento de los precios de los combustibles es un factor inflacionario.

Con la idea de encarecer los combustibles para reducir la contaminacién, quienes
no poseen vehiculos particulares, en principio, ven reducida la externalidad de la
contaminaciéon que no generaron a cambio de inflacién. El punto tampoco es apoyar
que se sostenga el consumo de combustibles mediante subsidios, sino tener presente
las implicaciones de las variaciones en sus precios —en la Ultima década en México han
sido al alza— al tener demanda ineldstica.

La légica del programa Hoy no circula estriba en que reduce la cantidad de
emisiones de la siguiente manera:

kg . 25 kg .
E*km+6kg It >%[E*km+ Okg*lt] [12]

Se retoma a [2] incluyendo ahora la variable del tiempo t y excluyendo a B por ser
ajeno al tiempo. Digamos, si se considera que un mes tiene 30 dias y se permite la
circulacién de un vehiculo sélo en 25 (restringiéndose en cuatro dias entre semana y
un sadbado al mes), se tiene al valor 25/30 o t como un coeficiente de permiso de
circulaciéon (cuando no hay restriccion alguna t=1). Las emisiones generadas por el uso
del vehiculo son menores entre menor sea este coeficiente o entre mds dias se restrinja
la circulacion. Pero esto tiene un limite, pues la medida implica emplear otra
modalidad de transporte.

Guidndonos por la ecuacién [2], al considerar la cantidad total del parque vehicular
(n) de una urbe en un periodo se tiene:

kg
kgy= Zijk[nij*(m__k *kmy;+0kg *1t) *ti ]+ Zij [y * (Bkgic*1t) ] [13]
ij

39 Ello depende de su poder en el mercado, de acuerdo a la teoria kaleckiana, o de las tarifas que
autorice el Estado para un servicio concesionado, en el caso de las empresas de transporte de
pasajeros.
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La cantidad de emisiones tipo k generadas en una urbe es resultado de las sumatorias
de cada cantidad emitida por un vehiculo tipo4° i que usa un combustible j,
multiplicada por su parque vehicular (Chdvez, 2014:51). Esto genera un interés en
México por realizar mejores tecnolégicas, como han sido los casos del desarrollo de
combustibles alternativos a los petroliferos. Cabe tener presente que la difusion
tecnolégica en el sector transporte estd supeditada, en buena medida, a los intereses
del conglomerado de capitalistas que participan en su oferta (Legorretaq,
1995:207).41

Las mejoras en la calidad de los combustibles y el funcionamiento de vehiculos ceteris
paribus reducen los niveles de emisiones contaminantes sin perjudicar su consumo
(representado por las variables It y n). La restriccidn vehicular no perjudica el tamafo
del parque vehicular. Si éste crece —a la par de un mayor consumo de combustibles—
se contrarrestan4? beneficios logrados con las mejoras tecnolégicas de los vehiculos y
los combustibles. Este fenédmeno es conocido como la Paradoja de Jevons.

“Aun considerando aumentos en la eficiencia energética de los vehiculos, la
tendencia de la generaciéon de emisiones asociadas al sector transporte apunta
a seguir creciendo: en un 50% para el 2030 y en un 80% para 2050, en el
mejor de los casos, pues podriq, inclusive, llegarse a un incremento de 130%
para el 2050” (AIE, 2009 citada en Delgado, 2012:16).

Por esta razén no basta con priorizar la mejora de combustibles y vehiculos, asi
como restringir o encarecer su circulacién para atender el problema de la
contaminacion atmosférica (que es el tema del siguiente subcapitulo). Se debe atender
la creciente motorizacidon que estd relacionada con las deficiencias del transporte
publico, la infraestructura del transporte no motorizado y el desarrollo urbano
(Lezama, 2010:116; Martinez, 2015:298; Lupano y Sdnchez, 2009 citados en
Sdnchez et al. 201 3:48).

40 Aqui podriamos considerar que un fipo de vehiculo se distingue también por el equipo
anticontaminante que disponga.

41 “Un ciudadano o empresa sélo tiene a su alcance las opciones tecnolégicas que el mercado nacional
ofrece” (Rosas, 2018:226).

42 “Un automévil moderno contiene por lo cuatro decenas de minerales distintos, ademds de trazas de
otros como el fésforo, antimonio, oro, grafito, bario, cadmio, fluorita, cobalto, mica, galio, paladio,
estafio, titanio y tungsteno” (Delgado, 2012:150).
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2.4 Contaminacion producida por los combustibles

La extracciéon y aprovechamiento de energia 0til (agua, alimentos, metales, petréleo,
etc.) hacen posible los procesos de produccion, distribucion y consumo de bienes en un
sistema econdmico. Segun su nivel de desarrollo son las magnitudes de dicha extraccién
y aprovechamiento, que implican procesos fisicos y quimicos que generan ciertos
niveles de emisiones, vertimientos y residuos sélidos (o energia degradada). Lo que
afecta al aire, agua y suelo del medio ambiente donde se generaron y vayan. La
contaminacién por actividades urbanas tiene repercusiones dentro de una ciudad, en
sus alrededores y el planeta como: perjudicar la calidad del aire y consecuentemente
la salud humana, los ecosistemas acudticos, la vegetacion, la visibilidad, el deterioro
de materiales ademds de ser un factor en los cambios de los climas regional y global.

La humanidad por si sola no es culpable del deterioro del medio ambiente. “Es en
la era capitalista donde se registran los mayores impactos negativos. Debido a esto,
el deterioro del sistema ambiental global en los Ultimos 40 afios ha crecido
aceleradamente” (Martinez, 2009:173-174). El consumo de recursos es desigual entre
clases sociales, asentamientos humanos y paises. Ademds, como se citd, existe una
imposicion de patrones de consumo de recursos. Han existido politicas en favor de
estos patrones.

En el caso del uso de vehiculos particulares de combustién interna debe tenerse
presente una escala de necesidades para los pasajeros en la que son prioridad la
remuneracién laboral, las compras, la educacién, etc. por encima de disminuir los
impactos del transporte. Es decir, para los pasajeros los costos directos de los traslados
que realice y sus beneficios tienen mayor relevancia que los costos sociales de estos
traslados.

Los combustibles de origen fésil, que son la principal fuente energética del
transporte motorizado en la ZMVM, tienen dos desventajas: su reserva finita y que su
combustion emite GEl (Altvater y Manhkopf, 2002:310). Los flujos que generan
energia eléctrica también tienen limites y producen externalidades.

Sin embargo, un sistema de transporte urbano dependiente principalmente de los
modos de transporte de combustidn interna emitird mayores emisiones contaminantes,
siendo una de las principales causas de la contaminacién atmosférica en las ciudades
y en el mundo.43 Los costos de una mayor congestion vehicular, consumo de recursos y

43 “La excesiva dependencia de automéviles personales y por lo tanto en los combustibles fésiles
cataliza el agotamiento de los recursos de combustibles fésiles y acelera el cambio climdtico. El cambio
climdtico trae varios cambios al ecosistema como sabemos. Derretimiento de capas hielo y glaciares,
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de un deterioro de la calidad del aire y vida, de la seguridad vial y la actividad
econdémicaq, se incrementan conforme aumenta la dependencia al automévil (Kodukula,

2013:286).

Como se vio en el subcapitulo pasado, las emisiones que genere el parque vehicular
en una urbe dependen de su cantidad, tipo de vehiculos y su edad, el
congestionamiento que generen, la cantidad y calidad de los combustibles que
consumen, asi como de su mantenimiento. En el Cuadro 1 se muestra la composicién de
la flota vehicular de acuerdo al tipo de vehiculo y lugar de origen en la ZMVM.

Cuadro 1

Flota vehicular de la ZMVM por tipo de vehiculo hasta 2016

Automéviles particulares 1,302,591 2,038,733]| 3,341,324 56.1% 59.6% 58.2%
Camionetas SUV 351,180 481,935 833,115 15.1% 14.1% 14.5%
Motocicletas 267,441 219,263| 486,704 11.5% 6.4% 8.5%
Taxis 133,956 61,392 195,348 5.8% 1.8% 3.4%
Vehiculos para viajes individuales | 2,055,168| 2,801,323| 4,856,491 88.5% 81.9% 84.6%
Combis 7,989 47,654 55,643 0.3% 1.4% 1.0%
Microbuses 14,019 6,347 20,366 0.6% 0.2% 0.4%
Autobuses 38,465 14,257 52,722 1.7% 0.4% 0.9%
BRT 585 165 750] 0.025% 0.005% 0.0%
Vehiculos para viajes colectivos 61,058 68,423| 129,481 2.6% 2.0% 2.3%
Pick up 73,657 366,986| 440,643 3.2% 10.7% 7.7%
Vehiculos < 3.8 t 13,576 33,192 46,768 0.6% 1.0% 0.8%
Vehiculos > 3.8 t 51,578 127,566 179,144 2.2% 3.7% 3.1%
Tractocamiones 67,386 22,239 89,625 2.9% 0.7% 1.6%
Vehiculos de carga 206,197 549,983| 756,180 8.9% 16.1% 13.2%

Total 2,322,423 3,419,729)| 5,742,152 100% 100% 100%

Fuente: Elaboracién propia con datos de SEDEMA, 2018b:112-116

La mayoria de los vehiculos son para viajes individuales. En los municipios

conurbados existen mds vehiculos para carga. Resalta que el dato de Microbuses para
la zona conurbada sea un poco menos de la mitad del de la Ciudad de México. Se
intuye que este dato de la zona conurbada estd subestimado, porque el mismo dato
en 1994 segin fuentes oficiales era de 10,500 (Gakenheimer et al. 2005:291). Un
factor por el cual hay mayores niveles de emisiones es la antigiedad de la flota

aumento en el nivel del mar, sequias e inundaciones, cambios en el patrén de lluvias y otros de estos

efectos. Algunas regiones del mundo experimentardn temperaturas extremas” (traduccién propia de
Kodukula, 2013:291-292).
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Flota vehicular de la ZMVM por antigiiedad hasta 2016

Cuadro 2

o Hasta 1989 16,568 132,962 149,530 0.8% 4.7% 3.1%
g " % 1990-1999 103,587 472,869 576,456 5.0% 16.9% 11.9%
—g qé '§ 2000-2009 718,485 1,181,068 1,899,553 35.0% 42.2% 39.1%
% _g 2010-2016 1,216,528 1,014,424 2,230,952 59.2% 36.2% 45.9%
> Total 2,055,168| 2,801,323| 4,856,491 100% 100% 100%
o 8 Hasta 1989 3,352 5,704 9,056 5.5% 8.3% 7.0%
§. % 1990-1999 20,325 16,464 36,789 33.3% 24.1% 28.4%
—g _8 2000-2009 23,455 25,061 48,516 38.4% 36.6% 37.5%
;::: g 2010-2016 13,926 21,194 35,120 22.8% 31.0% 27.1%
> s Total 61,058 68,423 129,481 100% 100% 100%
o Hasta 1989 24,193 76,334 100,527 11.7% 13.9% 13.3%
-S - 1990-1999 32,710 162,331 195,041 15.9% 29.5% 25.8%
% g' 2000-2009 74,628 177,274 251,902 36.2% 32.2% 33.3%
:; ’ 2010-2016 74,666 134,044 208,710 36.2% 24.4% 27.6%
Total 206,197 549,983 756,180 100% 100% 100%
Fuente: Ibid.

vehicular. En el Cuadro 2 se muestra la distribucién de vehiculos en la ZMVM por edad.
Las proporciones de los vehiculos para viajes individuales y de carga de menor
antigiedad, la del periodo 2010-2016 son mayores en la Ciudad de México que en
el Estado de México. Esto se debe a que los habitantes de la Ciudad de México en
general tienen mayor poder adquisitivo para renovar en menor tiempo su parque
vehicular. Esta comparacién no se cumple para los vehiculos de viajes colectivos, lo que
tiene congruencia con la mencién de una posible subestimacién de datos.

En el Cuadro 3 se observan los niveles de emisiones de acuerdo al tipo de vehiculo,
para la ZMVM en 2016 (siendo los datos mds recientes que estdn disponibles). Los
vehiculos para vidgjes individuales producen 63.2% del monéxido de carbono (CO),
40.4% de los 6xidos de nitrégeno (NOx), 41.7% del biéxido de carbono (CO2), 90.7%
de los hidrofluorocarburos (HFC) y 35.7% del biéxido de carbono equivalente
(CO2eq.) respecto a las emisiones totales de la ZMVM, siendo estas participaciones
las mads relevantes.

Las vialidades junto con las fuentes méviles producen dos terceras partes de las
particulas suspendidas menores a 10 micras (PMi1o) y 50.3% de las menores a 2.5
micras (PM2s). El Unico tipo de contaminante en el que los vehiculos para viajes
colectivos tienen mayor participacién que los individuales es el carbono negro.
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Cuadro 3
Inventario de Emisiones criterio, compuestos de efecto invernadero y compuestos téxicos por categoria y fuente contaminante en la ZMVM (2016)

Autos particulares 2,902 977| 200 206,972 31,890| 34,218| 33,010 769111,853,603 721 451 105(12,129,722 158 10,734
Camionetas SUV 657 216 59| 62,002 11,655 9,613 9,212 178| 3,542,675 258 228 23| 3,640,600 45 2,965
Motocicletas 338 159 48| 85,329 4,827| 9,145 8,513 377| 2,838,966 199 27 - 2,851,596 20 2,702
Taxis 892 229 61| 106,127 8,464 1,819 1,304 243| 3,617,206 396 30 3| 3,640,557 19 361
Vehiculos para viajes individuales| 4,788 1,581 368| 460,430| 56,836 54,795 52,039| 1,567] 21,852,449| 1,575 735 132| 22,262,475 242 16,762
Vagonetas y Combis 339 139 25( 20,093 2,857| 2,488| 2,324 74| 1,534,250 129 46 0.5| 1,550,688 39 759
Microbuses 160 97 68| 38,804 6,552| 7,933| 7,199 118] 1,264,430 213 90 0.02( 1,294,178 14 397
Autobuses 1,815| 1,288 16| 13,732 14,045 2,575 2,144 39| 1,880,258 375 14 1| 1,895,176 590 485
Metrobis/ Mexibuis 52 30 0.4 142 281 46 25 1 56,271 20 0.3 0.01 56,921 14 9
Vehiculos para viajes colectivos 2,366| 1,555 109| 72,770 23,736| 13,042| 11,692 232| 4,735,210 736 150 1| 4,796,963 657 1,649
Vehiculos de carga 3,968| 2,361 91 113,234 34,703 15,016/ 13,320 225| 7,376,593| 1,395 306 12 7,511,892 997| 4,063
Subtotal de Fuentes méviles 11,123( 5,497 568| 646,434| 115,275 82,852 77,051| 2,023]| 33,964,252| 3,706| 1,191 144| 34,571,330 1,897 22,474
Vialidades pavimentadas 5,919| 1,457 - - - - - - - - - - - - 130
Vialidades sin pavimentar 8,174 816 - - - - - - - - - - - - 190

Total de fuentes 37,967(15,433| 2,662] 728,561| 140,607| 691,448( 416,089 47,717] 52,439,503| 318,744| 2,872 145| 62,315,082 2,701 123,384
Autos particulares 7.6%| 6.3%| 7.5%| 28.4%| 22.7% 4.9%| 7.9%| 1.6% 22.6%| 0.23%| 15.7%| 72.4% 19.5%| 5.9% 8.7%
Camionetas SUV 1.7%| 1.4%| 2.2% 8.5% 8.3% 1.4% 2.2%| 0.4% 6.8%]| 0.08%| 7.9%]| 16.1% 5.8% 1.7% 2.4%
Motocicletas 0.9%| 1.0%| 1.8%| 11.7% 3.4% 1.3%| 2.0%| 0.8% 5.4%| 0.06%| 0.9% - 4.6%| 0.7% 2.2%
Taxis 2.3%| 1.5%]| 2.3%| 14.6% 6.0% 0.3%| 0.3%| 0.5% 6.9%| 0.12%| 1.1%| 2.3% 5.8%| 0.7% 0.3%
Vehiculos para viajes individuales| 12.6%] 10.2%) 13.8%| 63.2%| 40.4% 7.9%| 12.5%| 3.3% 41.7%| 0.49%| 25.6%)| 90.7% 35.7%| 9.0% 13.6%
Vagonetas y Combis 0.9%| 0.9%| 0.9% 2.8% 2.0% 0.4%| 0.6%| 0.2% 2.9%| 0.04%| 1.6%| 0.3% 2.5% 1.4% 0.6%
Microbuses 0.4%| 0.6%| 2.6% 53% 4.7% 1.1% 1.7%| 0.2% 2.4%| 0.07%| 3.1%| 0.0% 2.1%| 0.5% 0.3%
Autobuses 4.8%]| 8.3%| 0.6% 1.9%| 10.0% 0.4%| 0.5%| 0.1% 3.6%| 0.12%]| 0.5%| 0.4% 3.0%| 21.8% 0.4%
BRT 0.1%]| 0.2%]0.01%| 0.02%]| 0.2%| 0.01%| 0.01%]0.003% 0.1%| 0.01%] 0.01%| 0.01% 0.1%| 0.5% 0.01%
Vehiculos para viajes colectivos 6.2%|10.1%| 4.1%| 10.0%| 16.9% 1.9%| 2.8%| 0.5% 9.0%| 0.23%| 5.2%| 0.8% 7.7%| 24.3% 1.3%
Vehiculos de carga 10.5%]15.3%| 3.4%| 15.5%| 24.7%| 2.2%| 3.2%| 0.5% 14.1%| 0.44%] 10.6%| 8.1% 12.1%] 36.9% 3.3%
Subtotal de Fuentes méviles 29.3%( 35.6%] 21.4%| 88.7%| 82.0%| 12.0%| 18.5%| 4.2% 64.8%| 1.2%)| 41.5%| 99.6% 55.5%| 70.2% 18.2%
Vialidades pavimentadas 15.6%| 9.4% - - - - - - - - - - - - 0.1%
Vialidades sin pavimentar 21.5%| 5.3% - - - - - - - - - - - - 0.2%

Fuente: Elaboracién propia con datos de Secretaria del Medio Ambiente de la Ciudad de México, 2018b:119, 143 y 153
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Cuadro 4
Consumo energético y niveles de emisiones de modos de transporte para pasajeros en la ZMVM segin diversas fuentes

Sport Utility Vehicle (Camioneta) 20 590| - - - 437.0] 280.0| 291| - - = d-1-1 -1-
Motocicleta = = o - - 249.0| 128.0| 237| - - - 220 - | - - | -
Gasolina (1972-1999) 67| 4.40| 18,200 11,809.90 411.34
Gasolina (2000-2008) 42 280 - - - 206
Automévil & Diésel 30 1.90| - = = 218.0] 140.0 1.28| 1.3(9.34 336] 32| 60|670| 5
Hibridos 27 1.80 - - - 55
Eléctrico - - - - - 43
Taxi 56| 470 182.0] 117.0| - 22| 9.5[96.6 600| - | - | - | -
Microbus ° 4 6.00 2,295 759.33 7578 76.5| 49.0| - 48| 194 73 - |- - |-
Combi 8 5.90 - - - - - - N . - -
Particular 7 5.90 - - -
_ g |PUblico (no RTP) 5( 18.90| 1,873 304.20 55.31 26.0] 18.0 27| 24 8| 28 17
Autobus 5 20|12 8 |5
RTP 8| 20.90| 1,071 124.62 30.86
Metrobus 4| 22.60 - - - 13.0 9.0 5| - - - 8
Trolel?usq : 3037 o 247 6.40 s = I - - |-
Tren ligero 2 1.80 - = = = - -
Tren STC Metro 2| 0.02 319 4117 8.57 12.5 72| - |0.43(0.002(0.02
eléctrico ® |Tren suburbano ' 6| 0.0 - - - 52 30 - |- | - |- 32 e
Tren Talgo - - - - = 190 110 - | - = -
Bicicleta - - - - - - - - - - - ol -|-1] -1-

Fuente: Elaboracién propia con datos de Téllez, et al. 2011:19-21 (1); Islas, 2000:197 (2); Delgado, 2012:148 (3); Secretaria del Medio Ambiente del Gobierno de la
Ciudad de México, 2018b:41 (4); SETRAVI, 1997:1178 (5); Trevifio, 2012:116 (6) y Metrépoli 2025 con datos de Siemens, México citado en Mdrquez y Pradilla,
2007:159 (7).

3 Se toma el dato de Automévil con convertidor catalitico.

8. . .
Existen fuentes que desagregan los modos y otras que no lo hacen. En este Ultimo caso se conjuntan los datos.

? Islas presenta el dato homologado para taxis, microbuses y combis, asi como para el TrolebUs y el Tren ligero. El dato de Ruta 100 se homologa con el de RTP.

10 s ~ . . . . .
Téllez et al. sefialan que el dato de Mj/pax para el Tren suburbano es elevado debido a que comenzaba operaciones, la demanda (un variable para estimarlo)

era baja para cuando se estimé.

" En caso de que operase en México. La méxima capacidad permitida es de pasajeros sentados.
- No hay dato.



Salvo este caso, se cumple que los viajes en vehiculos para viajes colectivos producen
menores emisiones contaminantes que los de viajes individuales. Esto se atribuye a dos
factores: el primero es que los vehiculos para viajes individuales representan el 88.5%
de la flota vehicular en la ZMVM vy los de viajes colectivos el 2.6% (Cuadro 1).

El otro factor es el consumo energético de los vehiculos y sus niveles de emisiones
por pasajero, lo que se expone en el Cuadro 4. Esto es porque los modos de transporte
colectivos consumen menos energia por pasajero que los modos de viajes individuales
(desde las camionetas hasta los taxis, exceptuando la bicicleta). Por su mayor
capacidad, los vehiculos del transporte colectivo pueden reducir sus costos unitarios
conforme haya mds pasajeros, esto son economias de escala.

Entre los modos de transporte colectivos (desde el microbus hasta el tren Talgo) hay
una diferencia crucial: los eléctricos —trenes y trolebuses— consumen menos energia que
los de combustidon interna (desde el microbis hasta el Metrobis) por kildmetro
recorrido y pasajero. Por consiguiente los viajes en modos de transporte colectivo
eléctrico generan menores emisiones por pasajero que los de cualquier modo de
transporte de combustién interna. Los viajes de éstos Gltimos son mayoria en el reparto
modal de la ZMVM (Cuadro 19) debido a que, como se dijo, la infraestructura para
transporte estd fundamentalmente compuesta por vialidades, mientras que la
cobertura del transporte colectivo eléctrico cubre sélo una parte del drea
metropolitana (Mapa 3). Esto explica los niveles de emisiones contaminantes causados
por el transporte de pasajeros en la ZMVM.

Desde 1959 comienza, de manera incipiente, una politica por atenderlas.
Posteriormente se irdn desarrollando programas y normas para la medicién y control
de emisiones, siendo instrumentos clave el mejoramiento de gasolinas, la verificacion y
restriccion de la circulacién de vehiculos particulares. Aunque los dos Gltimos tendrdn
debilidades como una regulacién laxa, falta de recursos, asi como discrepancias entre
diversas instancias encargadas de la problemdtica y cambios en funcién de intereses
de funcionarios publicos, del sector automotriz y empresas de transporte publico
(Legorreta, 1995:239).44

“El Estado fomenté la industria automotriz sin disponer de un estricto control sobre
su tecnologia; ello nos convirti6 en unas cuantas décadas en la ciudad mds
contaminada del mundo” (ibid. 345). Un ejemplo fue que el gobierno no obligé a la

44 “Los habitantes de la Ciudad de México [...] tienden a mostrar una actitud fatalista ante el problema
de la contaminacién y en el pasado fueron ain mds renuentes a presionar al gobierno para actuar
[...] Mientras que el sector transporte y otros grupos de interés tienen un fuerte poder de presién, los
consumidores no estdn organizados para demandar un servicio de transporte limpio y eficiente”
(Molina y Molina, 2005:88).
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industria automotriz a introducir tecnologia anticontaminante hasta los afios noventa,
siendo que ya existia en los paises de sus matrices (Islas, 2000:414).

La regulacién del Estado en el control de las emisiones ha tenido avances en reducir
los niveles de contaminaciéon. Pero éstos persisten, lo que en parte atribuible al
incremento de la motorizaciéon (Grdéfica 5) y a la dependencia de petroliferos para el
consumo energético, siendo al menos4> de 82% en 2014 en la ZMVM (dato construido
con Secretaria del Medio Ambiente de la Ciudad de México, 2016b:19).

Mapas 2
Brisas en la Cuenca de México
Brisa de montana Brisa de valle
Flujo de viento nocturno (21:00-7:00) Flujo de viento diurno (9:00-13:00)
""“l | (;-}-I‘,, \ v ;T'// r;‘.]?v:, / i /
1 3 \ 1 2
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Fuente: Secretaria del Medio Ambiente de la Ciudad de México, 2016a:25

La contaminacién atmosférica en una urbe también depende de factores fisicos. La
altitud del Valle de México (2,240 metros sobre el nivel del mar) disminuye 23% la
eficiencia de los motores de combustién, lo que agrava la contaminacién al requerirse
de mds consumo de combustibles para recorrer cierta distancia. La altitud también
provoca la formacién de ozono debido a la radiacién solar. Los sistemas montafiosos
en la ZMVM dificultan la dispersion de contaminantes atmosféricos (Lezama,
2010:112). Aunque existan dreas en donde se generen mds emisiones contaminantes,

45 Al consumo total de energéticos se le restan los petajoules de la electricidad y la lefia. No se indican
las fuentes de generacién de electricidad, por esta razén se dice que al menos un 82% del consumo
de energéticos provino de petroliferos.

40




el viento las dispersa por la ZMVM como se muestra en los Mapas 2. Por supuesto que
externalizar fuera los impactos del consumo de materiales no es una solucién.

La importancia de seguir reduciendo los niveles de contaminaciéon radica en que su
repercusion mds notoria se encuentra en la salud pUblica. Los efectos de las emisiones,
sus combinaciones y el ruido son diversos, y dependen de su concentracién, tiempo de
exposicion y del estado fisico del organismo que los perciba. Los grupos mds
vulnerables ante la contaminacién atmosférica son los nifios, adultos mayores vy
personas con desnutricion,*¢ ademds de fumadores y personas que practican mucho
ejercicio a la intemperie (Islas, 2000:152; Legorreta, 1995:225). Los padecimientos
resultantes producen: aumento de la morbilidad, gastos en atenderlos tanto para
quienes los padecen como para el sector puiblico, afectaciéon de la productividad
laboral y el aprendizaje.

Hay mds afectaciones de la contaminaciéon atmosférica aparte de dolores de
cabeza, cansancio, fatiga y los de los sistemas respiratorio y circulatorio.
Investigadores de la Universidad de Harvard, la Universidad de Boston, el New
England Research Institute, la UNAM vy el Instituto Nacional de Cancerologia de México
hallaron que el carbono negro es un factor para la osteoporosis (El Financiero, 14 de
noviembre de 2017). Un estudio realizado en China plantea la relacién entre
particulas suspendidas, diéxido de azufre y diéxido de nitrégeno con un impacto
cognitivo, lo que es un factor para padecer demencia, como el Alzheimer (The New
York Times, 29 de agosto de 201 8). El Instituto de Salud Global de Barcelona realizé
una investigacion que asocia a la exposicién del ruido del trdnsito con un mayor riesgo
de padecer obesidad (El Universal, 19 de noviembre de 2018).

46 Quienes son los menos responsables de la contaminacién atmosférica, son los més perjudicados.
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Panorama de la oferta de transporte:
evolucidén y caracteristicas

3.1 Caracteristicas generales de los modos de transporte

El tercer capitulo y el cuarto capitulo expondrdn las caracteristicas de la oferta y
demanda de los modos de transporte en la ZMVM. Se comienza por la oferta, para
ser congruente con la hipétesis del trabajo que plantea que la demanda se acopla a
las caracteristicas de la oferta, como cobertura, tarifas y calidad del viaje. Es decir,
primero se explica cdmo se ha desarrollado la urbe y sus modos de transporte, para
ver posteriormente porqué por zonas se demandan mds o menos ciertos modos de
transporte. Es menester estudiar el desarrollo de los modos de transporte de
combustidn interna y los eléctricos, para comprender el predominio de los modos de
transporte de combustién interna.

En el Cuadro 5 se clasifican los modos de transporte terrestres para pasajeros en la
ZMVM, de acuerdo caracteristicas como su tipo propietario y el tipo de demanda que
atienden. Conocer el tipo de propietario de cada modo de transporte permite saber
cudles son los intereses a su alrededor y por ende cédmo el propietario incide en
caracteristicas del modo. También es relevante distinguir las fuentes de energia
utilizadas. En los casos de modos de transporte ofrecidos por empresas monopdlicas
se agrega el dato del ano de inauguraciéon, para tener presente en qué contexto
econémico fueron constituidas. Podrd parecer que la oferta de modos de transporte
es vasta, mas se irdn revisando sus caracteristicas para hacer notar que el acceso a
ellos es diferenciado.

La categoria Caminata4’ se considera debido a que un 27.8% de los viajes en un
dia entre semana en 2017 en la ZMVM se realizaron sélo de este modo (Cuadro 18).
El caminar es intrinseco a cualquier desplazamiento, ya sea porque caminando se
realiza la totalidad de un viaje o un tramo de este para acceder a otros modos de
transporte y al lugar de destino.

47 Esta categoria se reconoce asi en la Encuesta Origen-Destino 2017 y también en la Encuesta
Intercensal 2015 de INEGI. Debe tenerse presente a las personas con alguna discapacidad.
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Cuadro 5
Clasificacion de los modos de transporte urbano para pasajeros en la ZMVM+

Caminata - - - - Superficie Locomocién humana -
Bicicleta particular Personal Particular [Individual |Baja Superficie Locomocién humana 6 -
Motocicleta Personal Particular [Individual |Baja Superficie Gasolina -
Aufomévil/cqmioneia particular Personal 3 Particular [Individual |Baja Superficie Gqsolinq6, diésel, electricidad -
Bicicletas publicas (Ecobici) Estatal-Empresa privada |Publico Individual |[Baja Superficie 5 Locomocién humana 2010
Bicitaxis 1 Empresas privadas PUblico Individual [Baja Superficie Locomocién humana -
Patines del diablo compartidos Empresas privadas Piblico Individual |[Baja Superficie 5 Locomocién humana y electricidad -
Taxis de sitio, libres y de aplicaciones |Empresas privadas Publico Individual |[Baja Superficie Gasolina -
Taxis colectivos Empresas privadas Publico Colectivo |Baja Superficie (con ruta establecida) [Gasoling, diésel, gas LP -
Teleférico (Mexicable) Estatal-Empresa privada |Pdblico Colectivo |Baja Colgado en el aire con cableado |Electricidad 2016
Bus para uso escolar y laboral 2 Empresas privadas Particular [Colectivo |Baja Superficie Gasolina -
Autobus privado para uso publico Empresas privadas Publico Colectivo |Mediana Superficie (con ruta establecida) |Gasolina , diésel -
RTP Estatal Pdblico Colectivo [Mediana Superficie (con ruta establecida) |Diésel 2000
BRT (Metrobds y Mexibus) Estatal-Empresa privada |Piblico Colectivo [Mediana Semiconfinado Diésel ¢ 2005, 2010
Tren ligero Estatal Publico Colectivo |Mediana Semiconfinado Electricidad 1986
Trolebus Estatal Publico Colectivo |Mediana Semiconfinado Electricidad 1951
Tren suburbano Estatal-Empresa privada |Piblico  [Colectivo [Alta Confinado Electricidad 2008
STC Metro Estatal Publico Colectivo |Alta Confinado Electricidad 1969

Fuente: Elaboracién propia con informacién de Téllez, et al. 2011:14. La mayoria de los datos del Tipo de servicio, Volumen de viajes, Derecho de via y Combustible (aqui Fuente energética) se

obtuvieron de esta fuente. Los demds se infirieron. Islas (2000:222) menciona las variables Tipo de propiedad y Tipo de servicio. Las referencias del afio de inauguracién se mencionan mdas adelante.

* Se excluyen los modos de transporte de uso oficial y turisticos.

! Existe la modalidad de mototanxis, lo Unico que cambiaria respecto a los Bicitaxis es que la Fuente Energética es gasolina. Operan como organizaciones (Lépez, 1997).

Se excluyen los vehiculos propiedad de escuelas publicas por no tratarse de viajes vinculados con el hogar, por lo cual se trata de casos minoritarios.

3 . . " .
También existen modalidades de uso como renta y el carsharing .

“ La clasificacion de los modos de transporte de capacidad mediana y alta se obtuvieron de Vuchic (2007).

5 RTINS .
Su uso estd limitado por cierto lapso.

s )
Es el caso predominante.



La variable del tipo de Propiedad de una empresa es planteada por Islas (2000:222),
usando las categorias Estatal (propiedad del Estado) y Privada (referente a las
empresas del sector privado). Para hacer distinciéon de la propiedad de un modo de
transporte que es privada pero que no se trata de una empresa, a este tipo de
propiedad se le denominard Personal y a los modos del sector privado como Empresa
Privada. Los modos de transporte gestionados como APP aqui se nombran como
Estatal-Empresa Privada.

La motivacion del traslado de un modo de transporte personal es Unicamente el
valor de uso. Es decir que no se obtiene una remuneracién a cambio de conducir,
porque este trabajo es de y para el conductor, y sus acompaiiantes. Cuando el
pasajero es su propio conductor no hay un pago para que alguien mds conduzca. Por
las situaciones en las que el pasajero no sea el conductor del vehiculo que use, como
carencia de uno particular, algin impedimento para usar uno, preferencia por realizar
un viaje en transporte publico (como puede ser ante la tardanza de hacerlo en uno
particular en horas y zonas con congestionamiento) y la dificultad de estacionarse en
el lugar de destino, se demanda el servicio de transporte a un tercero, generalmente
una empresa. Las excepciones son los modos de transporte en los que se renta el
vehiculo para usarlo conduciendo, por ejemplo el sistema de bicicletas pUblicas Ecobici,
inaugurado en 2010.

En la ZMVM la propiedad de una empresa de transporte piblico puede que sea
privada, estatal o APP. En principio, una empresa estatal tiene una funcién social en
la oferta de determinados bienes o servicios, ya sean para la poblacién en general,
afiliados a alguna institucién o grupos vulnerables focalizados. El transporte publico
de propiedad estatal no busca un lucro al ofrecer traslados. Por ello la determinacién
de sus tarifas no necesariamente busca cubrir el costo de sus insumos y remuneraciones.
Ademds de las tarifas, los ingresos de las empresas estatales de transporte provienen
de los subsidios. Este tipo de empresas son susceptibles de ser utilizadas con fines
particulares por parte de funcionarios a su cargo, de no haber una administracion
eficiente que rinda cuentas.

El gobierno de la Ciudad de México opera empresas completamente de su
propiedad como el STC Metro, el STE que consta del Trolebus y el Tren Ligero, ademas
del RTP. El gobierno del Estado de México no opera bajo su completa competencia
modo de transporte alguno. Esta diferencia se debe a que varios modos de transporte
estatales fueron concebidos y desarrollados originalmente por el gobierno federal
(que tiene mayor capacidad de inversion que un gobierno estatal), cuando el entonces
DF era parte de su administracién. La excepcién es el RTP, que es un remanente de
Ruta 100, concebida antes de comienzo del neoliberalismo en México, cuando el
Estado tenia un rol mds participativo en la economia.
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Una empresa privada de transporte publico ofrece el traslado a cambio del pago de
una tarifa —autorizada por el Estado48—, que cubre mdargenes de salarios, insumos
como combustibles, adquisicién y mantenimiento de vehiculos, y una ganancia. Sus
tarifas son mayores que las de los modos de propiedad estatal. Una empresa privada
de transporte publico requiere de una concesion para operar. Esta funcién y la de
administracién del servicio la realizan completamente.

En el caso de una APP existen funciones compartidas con el Estado. Por ejemplo, la
operacién del Metrobls recae en empresas privadas, mientras que la administracién
corresponde al gobierno de la Ciudad de México. En administraciones recientes de la
ZMVM se han implementado modos de transporte bajo esta modalidad, lo que va de
la mano con el modelo neoliberal. En esta légica, la inversion piUblica debe de ser
complementada con la inversiéon privada en el financiamiento de proyectos,
garantizdndose condiciones para su rentabilidad (Martinez, 2015:295).

Ademads de los modos de transporte, las APP también participan en la movilidad
urbana de la ZMVM a través de los CETRAM. Funcionan como enlaces entre modos de
alta y medianas capacidades de pasajeros con los de baja capacidad, para zonas a
donde sélo éstos tienen cobertura. Se ofrecen como espacios con orden y seguridad
en el acceso a modos de transporte, al mismo tiempo que sirven como zonas
comerciales. El Cuadro 8 muestra las estaciones con mayor cantidad de pasajeros al
afo en el STC Metro, siendo mayoria en dicho cuadro las estaciones que estdn
ubicadas en la periferia. Esto ilustra la potencial demanda —contdndose por millones
de pasajeros— de los taxis colectivos e individuales y el interés de parte de las APP
en estos espacios.4?

48 Habiendo excepciones como los taxis de aplicaciones méviles y los de sitio y libres en el Estado de
México. Los de sitio y libres del Estado de México no emplean taximetro, a diferencia de los de la
Ciudad de México, por lo que sus tarifas son designadas al libre albedrio de los operadores, a veces
teniendo en cuenta las tarifas que la competencia cobra, en caso de haberla.

Por esta razén y otras relacionadas con la calidad del servicio de taxis de sitio y libres, es que ha
crecido la oferta de los taxis de aplicaciones méviles. Los otros taxistas han presionado para frenar
su avance, por ejemplo al acusar una falta de regulacién a los de aplicaciones méviles como forma
de competencia desleal (aunque de una falta de regulacién se han servido los del Estado de México,
al menos). Se trata de una situacién compleja por la necesidad de mejorar la regulacién en el
transporte publico para ofrecer un mejor servicio, las condiciones laborales precarias de los taxistas
en general que alienta la competencia entre ellos y los vinculos con politicos.

49 Los centros comerciales “al operar sobre ubicaciones estratégicas en distintas partes de la ciudad,
adaptdndose a contextos de consumidores de ingresos medios y altos, o bien situdndose sobre vias
primarias, corredores terciarios y terminales multimodales de transporte, aprovechan las ventajas de
accesibilidad, lo que genera importantes fuerzas de atracciéon que permiten centralizar amplios aforos
y posibilitan, en algunos casos, estructurar nuevas relaciones funcionales en la metrépoli a través de
las subcentralidades que promueven” (Gasca, 2017:83).
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Hablando del transporte urbano de pasajeros, “la rectoria del Estado se consolidé a
principios de los afios ochenta. Mas a partir de entonces la supresiéon paulatina de
subsidios [...] le resté fuerza, y dejé libre el campo a las empresas privadas
concesionadas [...] Un servicio privado no garantiza necesariamente su mejoria”
(Legorreta, 1995:341-342). Los modos de transporte de propiedad estatal no se han
privatizado por cuestiones de rechazo social, lo que tiene congruencia con la
competencia electoral en la Ciudad de México desde fines del siglo XX. Pero ha
existido una reduccién, limitacién, deterioro y desaparicién de la oferta de los modos
de transporte de propiedad estatal®?, mediante una menor disponibilidad de vehiculos
y rutas, y calidad del servicio e instalaciones.

Esta politica ha favorecido el crecimiento de la oferta de los modos de transporte
concesionados —empresas privadas y APP—, al generdrsele a estos modos un mercado
con quienes tienen necesidad de usar transporte publico, al grado de que atienden la
mayoria de los viajes hechos en transporte publico y son el tipo de propiedad que
mds tramos de viaje efectia (Cuadro 20). Los modos concesionados se localizan en
toda la urbe, mientras que los de propiedad estatal cubren parte de la Ciudad de
México y apenas alcanzan unas dreas en los municipios conurbados (Mapa 3). Por lo
que el transporte pUblico en estos municipios es atendido principalmente por empresas
privadas y APP. Esto ha sido resultado de la diferencia sefialada entre las
administraciones de la Ciudad de México y el Estado de México.

De haber un papel secundario por parte del Estado en el sector transporte de
pasajeros, el capital que invierte en la implementaciéon de modos de transporte influye
en qué modos se desarrollan; asi como en caracteristicas relevantes sobre su servicio,
como lo son la capacidad de pasajeros, frecuencia, tarifas y su cobertura, al
priorizarse la rentabilidad sobre las condiciones de la demanda y la calidad de sus
viajes. Una reduccién de los costos de operacion de la oferta en detrimento de los
atributos de los viaijes, perjudica a los pasajeros al verse deteriorada su calidad. Ello
puede darse mientras se cuente con una demanda cautiva por carecer de opciones.

Como se ha mencionado, la cobertura es un atributo del que depende la oferta de
cualquier modo de transporte. En el Mapa 3 se muestra la cobertura de las vias®! de
los modos de alta y mediana capacidad de pasajeross2 (no se incluye al RTP) respecto

50 La venta —o privatizacion— de Mexicana de Autobuses a Volvo (The New York Times, 1° de diciembre
de 1998) es otro ejemplo del actuar de la politica neoliberal en el sector del transporte.

51 Un mejor indicador de la cobertura de los modos de transporte es el sefialamiento de sus estaciones.

52 Existe literatura que conceptualiza indistintamente a los modos de mediana y alta capacidad como
masivos. Es mas preciso identificarlos acorde a sus capacidades, como aqui se hace.
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Mapa 3
Cantidad de poblacién (2015) y cobertura de vias de modos de transporte (2017)

Modo de transporte

— STC Metro
Tren suburbano
- STE
Metrobus
Mexibis

Distribucion de la poblacién

Mas de 1 millén

Entre 500 mil y 1 millén
Entre 250 mil y 500 mil
Entre 100 mil y 250 mil
Entre 50 mil y 100 mil

|:| Menos de 50 mil

Fuente: Elaboraciéon propia con datos de INEGI (2017b) e ITDP (2017 a)

a la cantidad de poblacién en delegaciones y municipios conurbados de la ZMVM en
2015. Se aprecia la concentracién de los modos de transporte de alta y mediana
capacidad principalmente en dreas centrales de la ZMVM. Los municipios vy
delegaciones que carecen de modos de alta y mediana capacidad son principalmente:
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En el noroeste33 Naucalpan (excepto Cuatro Caminos en la colindancia con la Ciudad
de México), Tlalnepantla (salvo por dos estaciones del Tren Suburbano), Atizapdn de
Zaragoza, Cuautitlan lzcalli, Nicolds Romero y Tepotzotldn. En el noreste en buena
parte de Ecatepec y Tecdmac falta cobertura de estos modos de transporte, ademds
de Acolman. En el suroeste se tiene a Valle de Chalco Solidaridad, Chalco e
Ixtapaluca, asi como La Paz hasta la estacion terminal del STC Metro. Al este se
observa que Nezahualcdyotl, Chimalhuacdn —que son municipios densamente
poblados—, cuentan con lineas de Mexibus; éste no es el caso de Chicoloapan vy
Texcoco. Al poniente encontramos a Huixquilucan y a las ahora alcaldias de
Cuajimalpa, Alvaro Obregén (excepto en su frontera oriental) y Magdalena
Contreras. En el sur hay dreas de Iztapalapa, Xochimilco, Tldhuac y Tlalpan, y al norte
en Azcapotzalco y Gustavo A. Madero, asi como en la delegacién Miguel Hidalgo sin
cobertura de alguno de los modos de mediana y alta capacidad de pasajeros. Es
notoria la falta de cobertura de modos de transporte de alta y mediana capacidad
en gran parte de la ZMVM, particularmente en los municipios conurbados y parte del
sur de la Ciudad de México.

Se podria pensar que la cobertura de los modos de transporte que ya operan es
suficiente para realizar traslados. Debe considerarse la capacidad del modo de
transporte en relaciéon a los viajes demandados en donde tenga cobertura. Un
indicador de ello es la densidad poblacional. Un modo de transporte de buena
calidad debe de ofrecer a los pasajeros cobertura y capacidad en sus vehiculos de
forma suficiente.

La necesidad de hacer viajes entre las zonas de la ZMVM, una falta de cobertura
y calidad de modos de alta y mediana capacidad de pasajeros —por la politica de
no expandirlos de manera suficiente ni mantenerlos en un buen estado, en el caso de
los de propiedad estatal—, la inseguridad publica (Cuadro 22) y el mal estado de
muchas banquetas han incentivado el uso del vehiculos particulares. Para quienes no
pueden acceder a estos modos de transporte resta el transporte piblico de combustién
interna, que predominantemente es el taxi colectivo.

Un atributo fundamental por el cual es demandado un modo de transporte es su
velocidad comercial. En el Cuadro 6 se recopilan velocidades comerciales registradas
de diversos modos de transporte en la ZMVM. Los modos de transporte de baja y
mediana capacidad de pasajeros tienen una velocidad comercial menor en
comparacion con los modos de transporte de alta capacidad. Esto se relaciona con el
derecho de via y porque los de alta capacidad son eléctricos, los cuales poseen mayor

53 A la que no le han faltado vialidades de peaje como el Viaducto Bicentenario o en el Rio de los
Remedios. Sus construcciones comenzaron en el gobierno local de Enrique Pefia Nieto (2005-2011).
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capacidad de aceleraciéon y operacién (Vuchic, 2017:527). Por ende el modo de
transporte mas veloz es el Tren suburbano, siguiéndole el STC Metro y el Tren ligero.

Cuadro 6
Velocidades comerciales de modos de transporte en la ZMVM

Automévil 15.0 - - 25.2 - 28.1

Taxi libre - - - 25 - 28
Ecobici 16.4 15 - -

Avtobos Metrobus 19-24 - -
urbanc Mexibus - 40 - 16.8 -19.5
RTP 13.3 12 15.4

AutobUs suburbano - - - 20 - 22.8

Microbts y Combi 14.5 10 253| 17 -18.5

STC ilLinea A 1.9 36 35.8 39.8 - 42.5

Metro {Otras lineas 31.9 - 33.5

Tren ligero - 20 - 25.1 - 28.1
Tren suburbano - 65 - -

Trolebis 13.3 40 10.6 16-19

Fuente: Elaboracién propia con informacién de UNAM, 2009 citada en GDF, 2014:88;
GDF, 2012:23 (para el caso de la linea 1 del Metrobus); ITDP, 2017a:37); Programa
de Ciencia y Tecnologia, 1989 citado en Islas, 2000:82 (la velocidad de 15.4 km/h es
de Ruta 100); Setravi, 1997:120.

Los datos del GDF y el ITDP para Ecobici, los taxis colectivos y el RTP son similares.
Hay una diferencia sustancial entre los datos del MetrobUs y el Mexibus (que son el
mismo tipo de transporte). Las velocidades comerciales del STC Metro dadas por el
ITDP, el Programa de Ciencia y Tecnologia y la Setravi no sélo se asemejan, sino que
triplican a la de la propia administracién capitalina en 2014. Cabe cuestionar el
motivo de porqué el mismo propietario del STC Metro presenta esta cifra discrepante.
A continuacién se exponen los casos de evolucidon de los principales modos para
analizar su situacién actual.

3.2 Automéviles particulares

Los vehiculos de uso particular cuentan con el atributo de flexibilidad, o sea que hay
la posibilidad de realizar una cantidad cualesquiera de traslados en cualquier horario
por prdcticamente todas las vialidades, segin las capacidades del conductor. Los

49



automéviles y camionetas son percibidos con los atributos de accesibilidad, comodidad
y seguridad (Cuadro 23). Generalmente alcanzan mayores velocidades comerciales
en horas valle y es posible cargar en ellos un mayor peso. A pesar de sus
externalidades, el automévil ha sido promovido y demandado por ser visto, bajo una
Sptica consumista, como un simbolo de estatus y libertad, un medio con el cual un
individuo se empodera. Los atributos del automévil le generan una preferencia sobre
las caracteristicas de baja calidad del transporte puiblico (Sudrez y Delgado,
2015:173). Por estas razones al automdvil se le considera un bien normal, es decir
que se le prefiere en cuanto mas ingreso se disponga (Gréfica 15).

De acuerdo con el estudio de Guerra et al. (2018), en México una ciudad con mds
vialidades y baja densidad urbana estd estrechamente relacionada con mds
automovilistas; en contraste, los viajes en bicicleta y caminando se reducen. En el caso
de haber una buena oferta de transporte publico, densidad urbana y concentracién
de puestos de trabajo, hay la tendencia de realizar mds viajes en transporte pUblico
y menos en automdviles. Si ademds existe un mejor balance entre lugares de trabajo
y viviendas, y es poco el favorecimiento del uso de automéviles, hay mds viajes en
bicicleta y caminando. Los cambios en la estructura urbana han contribuido al
crecimiento de la flota vehicular y sus viagjes. Un ejemplo ha sido el desarrollo
inmobiliario horizontal —contando con el financiamiento de parte del Instituto del Fondo
Nacional de la Vivienda para los Trabajadores— con amplios espacios de
estacionamiento, lejos de lugares de trabajo y con una falta de acceso al transporte
publico. Conjuntamente la planeacién urbana y la inversién en transporte tienen una
importante influencia el patréon de viajes. En México el espacio para los vehiculos
motorizados es cerca del 40% de la superficie urbanizada (SEDATU et al. 2019:2).

Es impreciso afirmar que un bajo precio de los combustibles incentiva la compra y
el uso de automodviles, y que por tanto un precio mayor en los combustibles
desincentivard su demanda. La creciente motorizacién (Grafica 5) y una tendencia
también al alza del consumo de las gasolinas a pesar del incremento de sus precios
demuestran que se demandan automéviles por sus atributos, mds que por el precio de
los combustibles. La demanda efectiva de automdviles depende de poder costear su
adquisicién, mantenimiento y en su caso también un aseguramiento, pagar infracciones,
vialidades de cuota, estacionamientos y parquimetros, ademds del combustible a ser
consumido.

Los automoviles particulares junto con las camionetas representan la mayor parte de
la flota vehicular (Cuadro 1), aunque no es el modo de transporte que mds tramos de
viajes realiza (Cuadro 18). Las cifras del parque vehicular de la Secretaria del Medio
Ambiente de la Ciudad de México e INEGI discrepan notablemente. Para 2016 INEGI
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(2019d) reporta 4,675,826 automdviles particulares registrados®# en la Ciudad de
México, mientras que la suma de los datos de la Secretaria del Medio Ambiente del
Gobierno de la Ciudad de México (Cuadro 1) de automéviles particulares vy
camionetas SUV para el mismo afio es 1,653,771. Hay una diferencia de tres millones
de vehiculos.

Islas (2000:359) en su momento menciond que a los registros vehiculares les falta
actualizaciéon de datos y que hay automéviles registrados en entidades donde no
circulan. Es relevante que existan cifras homogéneas entre instancias piblicas. Aun asi
no deja de ser visible el crecimiento del parque vehicular.

Millones

Grafica 5
Automoviles registrados en circulacion (1980-2017)
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Fuente: Elaboracién propia con informacién de INEGI, 2019d

En la Grdfica 5 se expone la evolucién del incremento del parque vehicular de
automéviles para la Ciudad de México y el Estado de México con datos de INEGI
(2019d). De existir 1,601,867 y 212,939 de estos vehiculos, respectivamente, en
1980, se pasé a 5,008,454 y 5,490,768 para 2017. La proporcién de automéviles
de la Ciudad de México sobre los del Estado de México en este lapso pasé de 7.52
a 0.91. Se pasé de una tasa de personas por automévil de 5.5 en 1980 a 1.8 en

54 No se desagregan los datos de camionetas pasa pasajeros, por ello se les considera dentro de los
de automéviles particulares.
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2015 para el caso de la Ciudad de México; respecto al Estado de México se pasd
de 35.5 a 3.6 para los mismos afos (INEGI 2017b, 2017d y 2019d). Estos datos
reflejan la motorizacién en la ZMVM.

Un afio clave en esta grdafica es 2005, cuando Vicente Fox (2000-2006) decreté la
libre importaciéon de automéviles de entre 10 y 15 afios de antigiedad provenientes
de Estados Unidos y Canadd (Presidencia de la Republica, 2005). No se efectud
estudio alguno sobre los impactos que conllevaria esta decisidon. La tendencia del
parque vehicular desde entonces es ascendente, aunque no debe afirmarse que este
permiso de importaciones sea la Unica causa.

3.3 Sistema de Transportes Eléctricos: Trolebuses y Tren ligero

La primera empresa de transporte urbano en la ZMVM fue el tranvia. El eléctrico
comenzdé a operar en 1896, fue construido y operado por capital inglés ligado al
gobierno porfirista. Los trabajadores tranviarios organizaron huelgas desde 1914 en
busqueda de mejores condiciones laborales, lo que provocéd pardlisis en el transporte
urbano; la pardlisis fue aliviada por la operacién de los primeros autobuses, gracias
a su flexibilidad vial y laboral. El tranvia seria desplazado en importancia por los
autobuses para los anos treinta, lo que se agravé en 1942 por la obligacién impuesta
a los tranvias en construir su infraestructura —a diferencia de los autobuses—, afectando
su expansidn. Se estatizaria el servicio y para 1956 es incorporado al STE junto con
los trolebuses, inaugurados en 1951. El servicio del tranvia fue desaparecido en 1979
(Islas, 2000:493; Legorreta, 1995:21-22).

Legorreta desde 1995 ya seialaba la tendencia a la disminucién del servicio de
trolebuses. La Gréfica 6 la corrobora. Para ver la evolucién de su oferta se toman la
cantidad de rutas, longitud en servicio, distancia recorrida y unidades o vehiculos en
servicio. Estos indicadores estdn ligados a la cantidad de pasajeros que son la
demanda. Se hacen comparables al obtener los promedios anuales de las cantidades
de rutas, la longitud y las unidades en servicio, asi como las sumas anuales de la
distancia recorrida y los pasajeros; y usar un afo (1995) como base de valor 100,
para equiparar estos indicadores y observar su evolucién a la fecha. Si no hubiesen
variado su comportamiento, se tendrian todas las lineas en el valor 100, sobre el eje
de las ordenadas.

Se constata una reduccién de la oferta del trolebus en cuanto a sus rutas, longitud
de servicio y también en sus vehiculos. Ello repercute en la distancia recorrida, lo que
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a su vez ha influido en reducir la cantidad de pasajeros. En 26 aiios la longitud en
servicio se ha reducido a la mitad. Los indicadores de oferta han pasado de un valor
de 100 en 1995 a alrededor de 60 en 2018, en otras palabras la oferta se ha
contraido un 40%. En este lapso, la demanda se redujo un 66%.

Grafica 6
Evoluciéon de indicadores operativos del Trolebus (1992-2018)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la Comisién Metropolitana de Transporte y Vialidad,
1999 citada en Gakenheimer et al. 2005:302 y Gobierno de la Ciudad de México. Servicio de
Transportes Eléctricos (INEGI, 2019a)

Nota: El dato de rutas se dispone hasta 1995. Como éste es el afio mds antiguo para el que se tienen
datos de las cinco variables, se toma como la base=100, para hacer comparables los datos.

El comportamiento de los indicadores ha sido variante: la longitud en servicio se
contrajo hacia 1995 aunque aumentaron la distancia recorrida y los pasajeros
—concretamente de 1994 a 1995 la demanda crecié un 32%, lo que se explica por
la crisis econémica en dichos afios—; la oferta tendié a crecer desde la gestién del
ultimo regente Oscar Espinosa Villarreal (1994-1997) hasta 2005, habiendo un
incremento de las rutas y longitud del servicio para 2007 aunque con menos vehiculos
y distancia recorrida. La oferta disminuyé en las administraciones de Marcelo Ebrard
(2006-2012) y Miguel Angel Mancera (2012-2018). Se ha seguido la prdctica
neoliberal de dejar de invertir en una empresa paraestatal para deteriorar su servicio
(reducir la oferta es una forma) y asi justificar su privatizacién o extincién. En el caso
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del transporte para pasajeros ello ocurrié con Ruta 100 y Ferrocarriles Nacionales de
México, lo que ha beneficiado a la oferta de modos de transporte concesionados y
particulares. Como se ha dicho, un modo de transporte por si mismo no es ineficiente,
depende de la gestion que lo opere.

Mapa 4
Nueva red de Trolebuses planeada para 2009
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En promedio en 1995 el trolebUs tenia 13 rutas o lineas en servicio, alcanzé 18 para
2007 y diez aiios después cuenta con ocho. La longitud del servicio pasé entre 1992
y 2018 de 423 kilometros a 204 kilédmetros. La suma de la distancia recorrida de
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16,714 miles de kildmetros a 12,166 miles de kilédmetros. Las unidades en operaciéon

eran en promedio 281 en 1992 y atendieron a 112,000 miles de pasajeros, para

diciembre de 2018 los vehiculos eran 125 y en este afo el Trolebus atendié a 48,568

miles de pasajeros.

Cuadro 7

Lineas de la nueva red de Trolebuses planeadas para 2009

TR1 |Sobre Ejes 5y 6 Sur Estaciéon Apatlaco L-8 Reclusorio Santa Martha
TR2 |Av. Insurgentes Estacion La Raza L-3 Villa Olimpica
TR3 |Eje 1 Norte Defensa Nacional Estacién Buenavista L-B
TR4 | Av. Revolucidn Estaciéon Mixcoac L-7 Cerro del Judio
TR6 |Eje 1 Oriente Estacion Morelos L-4 y B Estacion Tasquefia L-2
TR7 |Eje 2 Oriente Estacion Santa Anita L-4 y 8 Villa Coapa
TR8 |Av. Fray Servando T. de Mier |Estaciéon Balderas L-1 y 3 Estaciéon San Juan L-A
© TR9 |Eje 5 Norte Estacion El Rosario L-6 y 7 Estacion Villa Aragén L-B
'§ TR10[Av. Plutarco Elias Calles Estacion Santa Anita L-4 y 8 Estacion Ermita L-2
uc', TR11]|Av. Ferrocarril de Rio Frio Estacion La Viga L-8 Ejército Constitucionalista
’é TR12(Eje 10 Sur Glorieta San Jerénimo Barrio La Concepcién (Coyoacdn)
a TR13|Calz. La Virgen Estaciéon Tasquefia L-2 Unidad Culhuacén
TR14(Anillo Periférico Sur Picacho Av. Tldhuac
TR17|Divisién del Norte Estadio Azteca Embarcadero Nativitas
TR18]Anillo Periférico (arco Oriente) |Estacién Villa Aragén L-B Av. Tldhuac
TR26]|Av. Tldhuac Estacion Constitucion de 1917 L-8 | Tldhuac
TR27 [Av. Vértiz Estacién Obrera L-8 Estacién Universidad L-3
TR32(Ejes 2 y 3 Poniente Estacion Tacuba L-2 y 7 Estacion Coyoacdn L-3
TR33|Loreto Fabela - Oceania Estacion Impulsora L-B Estacién Morelos L-4 y B
o TR5 |Calz. Ermita Iztapalapa Estacion Constitucion de 1917 L-8 [Chalco
2 TR15]Eje Central (100 Metros) Atizapdn Estacion Autobuses del Norte L-5
-é TR16]|Av. Presidente Judrez Tlalnepantla Estacién El Rosario L-6 y 7
T g |TRI 9|Bordo de Xochiaca Estacién Metro Pantitlan Estadio Neza
aE; 5 TR20]|Av. Pantitlén Estacion Metro Pantitlan Estacidn Los Reyes L-A
u?:» 2 TR21([Av. Vallejo Tlalnepantla Estacion La Raza L-3
L TR23|Carmelo Pérez Central de Abastos Estadio Neza
g’ TR24|Eje 2 Norte Echegaray Estacién Oceania L-5 y B
TR28|Av. Lépez Mateos Jardines de Cerro Gordo Estacion Martin Carrera L-4 y 6
o TR22| Anillo Periférico Norte Tlalnepantla Estacion Rio de los Remedios L-B
E ~§ TR25(Av. Gustavo Baz Coacalco Naucalpan
2 § TR29|Av. Central Central de Abastos Ecatepec Estacion Ciudad Azteca L-B
B TR30|Coacalco - Ecatepec Coacalco Calz. de la Viga (Ecatepec)

Fuente: Setravi, 1997:1130

Nota: La letra “L” y el nimero o letra siguiente se refiere a la red del STC Metro.

Esto es consecuencia de una politica que no ha favorecido a los modos de transporte

de propiedad estatal. Se dice que el Trolebus tiene una tarifa baja para favorecer a
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la demanda, pero al no otorgdrsele suficientes subsidios con esa medida se deteriora
la oferta. Su disminucién contrasta con la expansién planeada en el Plan Maestro del
Transporte Eléctrico de 1997 (Mapa 4). En 1996 se contaba con 15 rutas y se planeé
construir 32 mds, lo que daria un total de 47 lineas para 2009. En 2018 eran ocho,
casi una sexta parte de lo planeado.

Grdfica 7
Evolucién de indicadores operativos del Tren ligero (1992-2018)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la Comisién Metropolitana de Transporte y Vialidad,
1999 citada en Gakenheimer et al. 2005:311 y Gobierno de la Ciudad de México. Servicio de
Transportes Eléctricos (INEGI, 2019a)

El Tren Ligero inicié operaciones en 1986 (Legorreta, 1995:30) y desde entonces
solamente ha contado con una linea. Llegd a contar con ramal a San Fernando, en
Tlalpan. En la Gréfica 7 es posible ver que el Tren ligero no tiene el caso de reduccién
de oferta del Trolebus, aunque hay que tener en cuenta que no ha sido expandido
acorde al Plan Maestro de 1997. Debiera haber para 2020 nueve lineas mads de
Trenes ligeros (las que empiezan con la letra T del Mapa 5) asi como ocho
ampliaciones y cinco lineas nuevas del STC Metro. A la fecha sélo se han llevado a
cabo la construccién de las lineas B y 12 de este modo de transporte (sin ser como
estaban consideradas en el Mapa 5). Entre 1992 y 2018 el Tren ligero pasé de
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Mapa 5
Red definitiva a 2020 del STC Metro y Trenes ligeros
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operar 8 a 19 vehiculos (contando promedios anuales) recorriendo 1,173 miles y
1,708 miles de kildbmetros respectivamente. Los pasajeros pasaron de 6,200 miles a
33,766 miles de pasajeros al afio. Entre los afos presentados, asi como ocurrié con los
Trolebuses el periodo 1994-1995 fue el de mayor crecimiento de la cantidad de
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pasajeros. En este caso la demanda aumenté un 115% sin que la oferta hubiese
variado en proporciones de dicha magnitud. Posteriormente la cantidad de pasajeros
tenderd a reducirse hasta 2002, afio a partir del cual hay una tendencia al alza. Este
crecimiento coindice con una mayor cantidad de unidades en servicio y por ende de
la distancia recorrida. Esto comprueba que una mayor oferta de vehiculos y distancia
recorrida por parte de un modo de transporte puiblico favorece el aumento de la
demanda (siempre que tenga atributos o sea el Unico en alguna zona); al igual que
algin motivo que perjudique a la oferta o demanda de vehiculos particulares, como
una crisis econémica, contingencia ambiental o un desabastecimiento de combustibles.

3.4 Autobuses: de la Alianza de Camioneros hasta los BRT

A partir de las huelgas de los tranviarios surgen conductores que adaptaron
automéviles para llevar pasajeros colectivamente. Este modo de transporte no dejé
de crecer, por lo que se requirié de la regulacion de sus rutas por parte del gobierno
del Distrito Federal desde 1918. La organizaciéon de conductores derivard en la
Alianza de Camioneros de México. Para incrementar su poder politico, Alvaro
Obregén (1920-1924) buscd apoyarse en la clase obrera de la que era parte el
sector de los camioneros. De alli nacié la relaciéon corporativista entre el Estado
mexicano y este gremio33, la cual prevalece.?¢

La etapa de la recuperaciéon econémica posterior a la crisis de 1929 coincide con
politicas que favorecieron la expansién urbana, de las que se beneficié el sector de
camioneros. Durante el gobierno de Ld&zaro Cdrdenas (1934-1940) existidé un
favorecimiento al desarrollo de carreteras y construcciones urbanas, y se apoyé a los
camioneros ddndoseles subsidios para combustibles y permiso para que organizaran
libremente sus rutas (De la Pefia y Aguirre, 2006:330; Rodriguez y Navarro,
1999:26). La politica de apoyo a los operadores de autobuses continué también con
subsidios para lubricantes, incentivos fiscales y entrega de créditos, ademds de

55 “Se fortalecié la alianza entre los camioneros y el gobierno y éstos echaron raices en el aparato
del Estado. La sostenida concentracién de las actividades econémicas y de todo tipo y el crecimiento
urbano que a ello acompaié, aumentaron la importancia del transporte de pasajeros en la vida de
la Ciudad de México y en el funcionamiento de la economia, y se convirtieron en una fuente inagotable
de riqueza y poder para los camioneros” (Rodriguez y Navarro, 1999:22).

56 Se retomard este punto con los taxis colectivos.
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permitirseles incrementar sus tarifas, lo que acrecentd sus ganancias y poder
(Legorreta, 1995:26).

A cambio el gobierno aseguraba un modo de transporte para el desplazamiento
de la fuerza de trabajo. También se disponia de camiones para transportar gente de
la CNOP, el sector popular del PRI, y funcionarios a eventos de este partido. Ain con
la implementaciéon del STC Metro, los camioneros seguian teniendo una importante
influencia en la politica. Durante el sexenio de Luis Echeverria (1970-1976) el STC
Metro no fue ampliado, lo que beneficié a los camioneros, siendo un caso el
favorecimiento a la familia de la primera dama que tenia negocios con autobuses
urbanos privados. Carlos Hank Gonzdlez, regente del DF (1976-1982), en 1981
estatizé el servicio de autobuses de pasajeros credndose la empresa Ruta 100.57 Esta
absorbié las deficiencias operativas de los concesionarios que prestaban el servicio,
como carencia de autobuses en buen estado por falta de mantenimiento y de personal
especializado. Aunque se dio atenciéon al mantenimiento preventivo, el problema de
falta de unidades en buen estado seguiria agravdndose, lo que repercutird en una
demanda decreciente a partir de 1986. Para 1983 la empresa cubria el 80% de la
superficie urbana del DF. Se adaptaron rutas, horarios y autobuses a la demanda,
ofreciendo una tarifa baja. Estas mejoras fueron posibles gracias a subsidios, aunque
se destinaron principalmente al gasto corriente (Islas, 2000).

Los conductores tuvieron mejores condiciones de trabajo al reducirse sus jornadas
laborales, contar con seguridad social y desvincularse su remuneracién del pasaje. Lo
Ultimo mejora el servicio al no apresurar el vehiculo de un paradero a otro (lo que
conlleva riesgos) ni esperar excesivamente en uno para recolectar mds pasaije (lo que
aumenta el tiempo de traslado). Ademds a los conductores se les quité la labor de
cobrar el pasaje con dispositivos recolectores, porque los distrae. Por estas razones y
porque hubo una coordinacién con otros modos de transporte como el STC Metro, Ruta
100 fue un caso de una empresa estatal con mejoras en el servicio, lo que se debié a
la atencién de las autoridades (Legorreta, 1995:81-82; Islas, 2000:491).

Ruta 100 enfrenté la oposicion de los taxis colectivos mexiquenses y empresas
particulares de autobuses a su expansién en dicha entidad; el temor de que ello
ocurriese los incentivé a mejorar su servicio. El Estado de México también conté con
una empresa publica de autobuses en los municipios conurbados, el Sistema de

57 “Existe la versién, no comprobada, pero si muy difundida, que el retiro de las concesiones tuvo su
origen en la presiéon de grupos politicos adversos a la Alianza de Camioneros, y no fue parte de un
programa de reordenamiento administrativo [...] Ademds, la decisién fue aplicada el mismo dia en
que se hizo publica la candidatura a la presidencia de Miguel de la Madrid H., por el partido oficial,
lo que desvié la posible atencién que pudiera suscitar el suceso” (Islas, 2000:256).
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Transporte Troncal que fue constituida en 1982 y extinta posteriormente (Legorreta,

1995:30).

Con los antecedentes del ataque del gobierno de Carlos Salinas de Gortari (1988-
1994) hacia el sindicato de Ruta 100 y el descuido de su operacién en la
administraciéon del regente Manuel Camacho Solis (1988-1993): Ruta 100 seria
declarada en quiebra en 1995 (lo que coincidié con la crisis econdmica), con el
argumento de una incapacidad del gobierno capitalino para renovar la flota
vehicular. El caso de Ruta 100 se expone por tres razones: primero porque es el
antecedente del RTP; segundo, porque su deterioro y posterior desmantelamiento
favorecié a los concesionarios de taxis colectivos®8, lo que es una de las causas de su
posicion como el modo de transporte mds demandado en la ZMVM desde hace tres
décadas (Grdfica 11). Tercero porque fue el caso de un servicio de autobuses pUblicos
con mejoras, previo al Metrobus.

Grafica 8
Evoluciéon de indicadores operativos de los sistemas de autobuses estatales
Ruta 100 y RTP (1986-2018)
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Sistema de Movilidad 1 (INEGI, 2019a)

58 Islas (ibid. 311) presenta estadisticas oficiales de este crecimiento: 2.2 millones de viajes por dia en
1979 a 15.2 en 1997.
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Antes de ver el caso del Metrobus, se exponen los datos de los autobuses de
propiedad estatal desde Ruta 100 hasta el RTP. Se observa en la Gréfica 8 que
desde 1986 aios los indicadores de oferta Distancia recorrida y Unidades en servicio
disminuyeron alrededor de un 85% (la distancia recorrida cayé a mds de la mitad
entre 1990 y 1995), los pasajeros transportados més de 90%. Rosario Robles (jefa
de gobierno del DF durante 1999-2000) decreté en el 2000 la creacién de la
empresa estatal RTP. Sus indicadores de Pasajeros, Distancia recorrida, y Unidades
en servicio se mantuvieron por encima de los de ese aiio hasta la administraciéon de
Marcelo Ebrard, cuando comenzaron a descender. Este estancamiento continué con
Miguel Angel Mancera.

El servicio actual de autobuses de propiedad estatal es una fraccién de lo que llegd
a ser en los afios ochenta. El decremento de su oferta contrasta con el caso del
MetrobUs, que es un BRT. Es inaugurado en 2005 por Andrés Manuel Lépez Obrador
(2000-2005) como jefe de gobierno del DF. Como se seiald, su forma de gestion es
la APP. Ha sido el modo de transporte publico mds apoyado por las siguientes
administraciones capitalinas, ademds de la de Eruviel Avila (2011-2017), quien
implementé el Mexibis en el Estado de México.

Grafica 9
Evoluciéon de indicadores operativos del MetrobUs (2008-201 8)
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Este apoyo a los BRT se ha justificado por la necesidad de impulsar el transporte
publico para desincentivar el uso del automévil, atribuyéndosele ser menos costoso
que el STC Metro y el Trolebis (Gobierno de la Ciudad de México, 2017b), rdpido
y que reduce la contaminacién (ibid. 2017 a). Con estos argumentos, los BRT también
han sido promovidos por organizaciones no gubernamentales y personas involucradas
en el temaq, junto con organismos internacionales como el Banco Mundial y el BID. Hay
propuestas que plantean que la cobertura de los BRT debe seguir incrementando en
la ZMVM, poniendo como referencias a Bogotd, Colombia y Curitiba, Brasil como
casos exitosos. Pero estas urbes tienen caracteristicas demogrdficas y geogrdéficas
completamente diferentes a la ZMVM. “No se puede generalizar ni transponer o
exportar una solucién a otra ciudad” (Islas, 2000:226).

Dicho apoyo se refleja en la evolucién de los indicadores mostrados en la Gréfica
9. La distancia recorrida se ha quintuplicado en una década. Las rutas y unidades en
servicio de lunes a viernes se han incrementado mds de cuatro veces y media en el
mismo lapso. Los pasajeros han aumentado un poco mds de 4 veces. Se pasé de 2008
a 2018 de 5 a 23 rutas, la distancia recorrida de 9,812 miles de kilémetros a 48,762
miles de kildmetros. En promedio mensual los vehiculos en servicio de lunes a viernes al
principio eran 89 y a fines de 2018 eran 576. El nUmero de pasajeros fue de 88,939
miles de pasajeros en 2008 y en 2018 365,181 miles de pasajeros.

Este incremento no puede ser presentado como un apoyo novedoso al transporte
publico, debido a que ocupa rutas del Trolebls ya establecidas o planeadas. Por
ejemplo, la Linea 1 del Metrobis en la avenida Insurgentes estd en buen parte de la
linea planeada 2 del TrolebUs; la Linea 6 del Metrobls en el Eje 3 Oriente se
encuentra donde existié la linea F del Trolebus; la linea 3 del Metrobus ocupa parte
de la linea 21 planeada para el Trolebus, en la Calzada Vallejo; la linea 6 del
Metrobus tiene el mismo origen y destino que la linea planeada 9 del Trolebus en el
Eie 5 Norte Av. Montevideo; y la linea 2 del Mexibuis en la Via José Lépez Portillo

coincide en gran medida donde se tiene planeada la linea 30 del Trolebus (Cuadro
7).

Esto comprueba que existe una competencia entre los modos de transporte de
propiedad estatal contra los que operan como APP, siendo este tipo de propiedad la
favorecida por recientes administraciones locales. De no cambiar esta tendenciaq,
seguird creciendo la oferta de los BRT, de mediana capacidad de pasajeros, aunque
buena parte de la urbe requiere de la cobertura de modos de transporte de alta
capacidad.

Como se comentd, en el sitio de Internet del Metrobus se sefiala que es rdpido y
reduce tiempos de recorrido, y también que una linea del STC Metro es 20 veces mas
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costosa que una del MetrobUs; pero no presenta cifra alguna ni fuente que sustente

estas afirmaciones. Trevifio (2012:122) menciona una diferencia de 10 veces por
kildmetro y Delgado (2012:142) que el costo de la linea 3 del Metrobus fue de 14.5
millones de délares por kilémetro y 68 para la linea 12 del Metro, lo que da una

proporcién de 4.7 veces. Esta diferencia de costos se ha utilizado como argumento

recurrente para justificar la expansiéon del Metrobus en vez de la del STC Metro, aun

cuando no hay consenso de la diferencia de los costos de un kildmetro de cada modo

de transporte.

Al respecto deben tenerse en cuenta varios aspectos:

a)

b)

d)

La posibilidad de la existencia de sobreprecios en la construcciéon de obras, por
lo que los datos de construccion del STC Metro pueden estar sobrestimados (como
en el caso de la Linea 12). Por lo que no habria certeza real de cudnto cuesta
un metro del STC Metro o de otros modos de transporte. También puede ser el
caso del Metrobus si es que los costos de los paraderos —como los que hay en la
linea 4— son menores a las de las estaciones que se usan en otras lineas, y es
factible usar paraderos en vez de estaciones.

Hay una subestimacion del costo del Metrobus por utilizar la vialidad publica ya
existente, mientras que el STC Metro construye sus carriles confinados. Por este
motivo una linea del STC Metro en alguna vialidad con un segundo piso pudiera
ser mds econdémico, en caso de ser factible.

La capacidad de linea3® del STC Metro es superior a la del Metrobus.
Considerando el paso de un tren de nueves vagones del STC Metro a su méxima
capacidad que es 1,530 pasajeros (Gobierno de la Ciudad de México y STC
Metro, 2018:80) y el de un autobis biarticulado del Metrobus con 240 pasajeros
(Gobierno de la Ciudad de México, 2017b) por minuto, se tiene que en una hora
el STC Metro habrd trasladado a 91,800 pasajeros, mientras que el Metrobus
14,400. En este caso el STC Metro transporta 6.3 veces mds pasajeros que el
Metrobs. Si se hace la comparacién con autobuses articulados, cuya capacidad
es de 160 pasajeros, entonces el Metrobls mueve 9,600 pasajeros, o sea 9.5
veces menos pasajeros que el STC Metro. Un kilémetro del STC Metro tiene un
costo mayor que el Metrobus, porque se trata de un modo de transporte con
mayor capacidad de pasajeros.

El STC Metro tiene una velocidad comercial mayor sobre el Metrobus, por lo que
éste gasta mds horas-persona en mover a cierta cantidad de pasajeros en una

59 Se refiere a la capacidad méxima de pasajeros que pueden ser transportados en los vehiculos de
un modo de transporte durante un lapso (Vuchic, 2007).
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unidad de distancia que el STC Metro. Suponiendo una velocidad comercial de
30 km/h para el STC Metro y 15 km/h para el Metrobus (semejantes a las del
Cuadro 6), para recorrer digamos 15 km el STC Metro requiere de media hora
y el Metrobus una.

e) De acuerdo con el Cuadro 4, el STC Metro tiene menores niveles de consumo
energético y emisiones por pasajero que el MetrobUs. Deben de tenerse presente
las economias de escala. Los costos unitarios del traslado se reducen conforme
se incrementa la cantidad de pasajeros atendidos y de ello depende la
capacidad de un modo de transporte.

f) No se consideran costos de la vida Util de los vehiculos. Los trenes del STC Metro
tienen una vida Util de 30 afos y con un proceso de restauracién continGan
funcionando 25 afios mds (Gobierno de la Ciudad de México y STC Metro,
2017:40; ibid. 2018:28).

g) Jorge Rosas (2018:284-285) argumenta que no es preciso comparar la
demanda de la linea 1 del Metrobus con las lineas de menor afluencia del STC
Metro, porque éstas no operan a su maxima capacidad, a diferencia de la linea
de Metrobls en Insurgentes. También que esta comparaciéon subestima la
afluencia de dichas lineas del STC Metro, porque omite a los pasajeros que
ingresaron por otras lineas, ademds de que no se toma en cuenta que la linea
de Insurgentes tiene mayor cobertura por su distancia y nimero de estaciones.

Considerando el esquema de las APP, la razén de porqué hay preocupacién en el
costo de implementar un modo de transporte no es por cuidar el gasto pUblico sino la
rentabilidad. La infraestructura en el transporte publico requiere de una inversién
elevada, lo cual implica un riesgo para un capitalista en no recuperar lo que invierta
(De Rus et al. 2003:7). El riesgo es menor entre menos inversion se requiera, por esta
razén hay una preferencia por los BRT, cuya capacidad de pasajeros es mediana.
También el riesgo disminuye si el Estado coparticipa en la inversion de un modo de
transporte —por ello hay una preferencia por las APP— y éste se establece en rutas
con demanda probada (como las del Trolebus) sin competencia de transporte publico
colectivo —como ocurre con el Metrobus—.

Estd el caso del Tren suburbano como un modo de capacidad alta de pasajeros que
es una APP. Sus tarifas son las més elevadas entre los modos de transporte publico
colectivos de la ZMVM. Recuérdese que el capital persigue el valor de cambio, no el
de uso. Como modos de transporte que anteponen la buUsqueda ganancias a la
satisfaccidon de los pasaijeros, los BRT no procuran su comodidad, al considerar que por
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su capacidad mediana de pasajeros llegan a saturarse, y el Tren suburbano no busca
la asequibilidad en sus tarifas.

Si la politica de transporte publico se basa en los concesionarios y éstos no
garantizan simultdneamente para los pasajeros los atributos de comodidad vy
asequibilidad —entre otros—, entonces serd menos preferido para usarse e implicard
mayores costos para la poblaciéon de los deciles de menores ingresos. Aunque los BRT
han sido el modo de transporte con mayor expansién en la Ultima década, el modo
mds beneficiado por la politica de no impulsar los modos de transporte de propiedad
estatal ha sido el taxi colectivo, del que se hablard a continuacién:

3.5 Taxis colectivos

Desde los afios cuarenta surgen taxistas que atendieron en forma colectiva una
demandada insatisfecha por los autobuses y los tranvias, por lo cual se les tolerd.
Posteriormente se fueron regulando sus rutas, a la vez que también serian participes
del corporativismo del PRI, habiendo una entrega selectiva de las concesiones. Los
taxis colectivos implicaron®® una fuente de ganancias y beneficios politicos mediante
cuotas de ingreso (para operar en determinada ruta), obtencidon de placas a través
de su acaparamiento y mantenimiento de las agrupaciones los conductores para: sus
dirigentes, gestores, asi como para los funcionarios publicos que autorizaban el
servicio. Con éstos los concesionarios pactaron la asignacién de las rutas con mayores
cantidades de pasajeros®! (Legorreta, 1995:155; Ledn, 2011:165; Schteingart e
Ibarra, 2016:95-96).

Junto con los autobuses, los taxis colectivos mantendrian un reparto modal del
transporte colectivo del 90%, hasta el inicio de operaciones del STC Metro. En los afios
ochenta el DDF fue autorizando un mayor nimero de estos vehiculos®2, habiendo un

60 Se habla en tiempo pretérito de acuerdo a la bibliografia.

61 “La estructura de organizacién de los taxis colectivos se sustentan en una compleja red de relaciones
y agentes, cuyos intereses politicos no corresponden a los objetivos sociales de un servicio publico. La
proliferacién y fortalecimiento de las rutas, asi como las elevadas tarifas, son fruto de esta forma sui
generis de organizacidén, cuyo costo econémico recae directamente en el usuario” (Legorreta,

1995:162).

62 “En 1986 se anuncia el primer programa oficial para sustituir cada tres combis por un microbds [...]
Ramén Aguirre Veldzquez (regente del DDF de 1982 a 1988) [...] condicionaba la entrega de
permisos a cambio de que le comparan (sic) a él los vehiculos” (Leén, 2011:166).
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apoyo financiero por parte de BANOBRAS. Dicho apoyo carecié de un rigor, lo que
derivé en irregularidades como el incumplimiento de trdmites y pagos por parte de
los concesionarios.®3 Ante ello el DDF tuvo la necesidad de regularizar el padrén de
los vehiculos tolerados.

Desde fines de los afios ochenta la demanda de transporte publico ha sido satisfecha
principalmente por los taxis colectivos (Grdfica 11). Esto se debe a la existencia de
una demanda cautiva en favor suyo por: la necesidad de realizar traslados a lo largo
de la urbe, no disponer de algun vehiculo particular y la falta cobertura de modos de
transporte estatales —por las politicas vistas de no expandirla de manera suficiente o
contraerla—.

“En el en el caso del Sistema de Transporte Colectivo-Metro, salvo la linea B, no se
trabajé para unir al DF con el estado de México dada la fuerza del gremio
transportista mexiquense” (Rodriguez, 2012:172). Como se comentd, el corporativismo
del sector del transporte de pasajeros con partidos del gobierno es vigente. Un
ejemplo ocurrié durante las elecciones de 2017 para gobernador del Estado de
México, cuando los conductores de taxis colectivos fueron obligados a poner leyendas
en sus vehiculos en favor del candidato del PRI Alfredo del Mazo.

Se reproduce un circulo vicioso cuando un modo de transporte promueve un partido
politico, para que le favorezca en la oferta de su servicio: de ganar dicho partido,
éste fomenta al modo de transporte en cuestion para que lo vuelva a promover.%4
Pasadas dichas elecciones y habiendo ganado el PRI, se autorizé el incremento de la
tarifa minima de $8 a $10, siendo mayor que las de la Ciudad de México. Una
demanda cautiva y la falta de regulacién adecuada,®> permiten que el servicio pueda
darse aun con las siguientes caracteristicas:

a) Las rutas del transporte no hacen recorridos éptimos para todos los pasajeros. Esto
quiere decir que la linea de deseo del viaje de un pasajero en un taxi colectivo no
necesariamente concuerda con los corredores de viaje de la ruta de este modo de

63 “Banobras aprobé los préstamos con una simple ‘recomendacién’ del General Arturo Durazo
Moreno, quien como responsable del servicio publico de la ciudad, ‘dio el visto bueno’ para la entrega
masiva de combis a los transportistas” (Lopez, 1997:81).

64 “Por eso la mayoria (de los choferes) no cuestiona su adhesién corporativa al partido gobernante;
por el contrario, hasta realizan propaganda su favor” (Legorreta, 1995:161).

65 “Los retrasos histéricos que ha sufrido nuestra ciudad por incorporar nuevas tecnologias no
contaminantes en el transporte, también se debieron a la presencia de poderosas empresas privadas
de autobuses suburbanos y taxis colectivos que controlan casi exclusivamente el transporte en los
suburbios de la ciudad” (ibid. 55).
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b)

d)

f)

)

transporte. Para recoger mds pasaje la ruta pasa por diversos paraderos, aunque
esto implique varias desviaciones. El pasajero asimila dicha ruta, pues como sea el
taxi colectivo le cumple al pasajero la linea de deseo de su viaje o un tramo de
este.

Los conductores esperan a partir de la terminal hasta conseguir cubrir la mdxima
capacidad de pasajeros. Lo que también se atribuye a recoger el mayor pasaje

posible, aunque ello implique un retraso de tiempo para los pasajeros (Islas,
2000:320).

Llega a ocurrir lo que no pasaba con Ruta 100: el conductor apresura la unidad de
un paradero a otro y espera excesivamente en uno para recolectar mds pasaije. El
conductor varia la velocidad del vehiculo, segin lo que considere propicio para
subir mds pasajeros.

Cuando el conductor no es propietario del vehiculo que maneja, esto se atribuye a
que los conductores deben completar primero una cuenta a entregar al propietario
—un plusvalor—. Lo que reste serd la remuneraciéon —o salario— del conductor, que
serd variable en funcién a los pasajeros que traslade (Leén, 2011:168).

La parada pueda ser cualquier punto de la ruta. Por lo que el tiempo de arribo se
reduce para los pasajeros que abordan el vehiculo, asi como el tiempo hacia el
lugar de destino para quienes descienden, en perjuicio del tiempo de los pasajeros
que van a bordo.

Que haya varios taxis colectivos vacios o semivacios en tramos importantes de sus
rutas. O seq, llega a existir una sobreoferta que contribuye al congestionamiento
vehicular.

La elecciéon de una ruta y no de otras (en caso de haberlas) puede deberse a que
hay una certeza del tiempo de espera del vehiculo o por la percepcion de mayor
seguridad. Aunque no necesariamente el recorrido del vehiculo de la ruta elegida
sea el de menor duracién (como ocurre con lo sefialado en el inciso a).

Hay casos de maltrato a los pasajeros como: agresiones sexuales®é; alteracién de
tarifas; vehiculos en mal estado; musica con alto volumen; que el conductor fume,

66 “Uno de los informantes entrevistados [...] dijo que hay “estrategias” o “herramientas” que permiten
llevar a cabo acercamientos o contactos con las mujeres, por ejemplo, poner asientos mds altos;
banderillas o tornillos para forzar el desprendimiento de ropa; ofrecer a las mujeres viajar junto al
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esté platicando o vaya en estado inconveniente (lo que disminuye su concentracién)
y agresividad de su parte hacia otros conductores; transporte de gasolina al lado
de los pasajeros; descender pasaje en doble fila o sin detener el vehiculo, lo que
incentiva a bajar por la puerta delantera y provoca retrasos para quien ascienda
en ese momento y el resto de pasajeros; también permitir el comercio ambulante.

“Las prdcticas de los operadores de transporte en su interaccién con los usuarios [...]
son del todo congruentes con légica no de satisfacer sus necesidades sino de ganar lo
que mas se pueda” (Ledn, 2011:191). El valor de cambio domina al valor de uso.
Existen otras estrategias que permiten incrementar las ganancias:

i) Que la autoridad correspondiente autorice el incremento de las tarifas. En ello
influyen las relaciones de los operadores con susodicha autoridad. Recién se
mencioné el caso del Estado de México.

—_—
—_—
~

Concentracién y aumento de unidades y rutas con demanda, para incrementar el
numero de pasajeros. De esto depende una mayor disposicion de vehiculos por
parte de sus propietarios y de placas del lado de los duefios de las concesiones:

“Las organizaciones privadas que prestan el servicio estdn lejos de constituir
verdaderas cooperativas o empresas, son mds bien ‘entes de aofiliacién o
asociacién de transportadores’. Estas empresas son duefias de las concesiones,
mds no de los vehiculos que pertenecen a propietarios privados independientes
que estdn obligados a dfiliarse a ellas para poder prestar el servicio”
(Montezuma, 2007 citado en CDHDF e ITDP, 2013:79).

Los propietarios de los vehiculos rentan las placas a los concesionarios y usualmente
contratan verbal e individualmente a conductores para la operacién de dichos
vehiculos, estableciendo el monto y periodicidad de una cuenta fija que los
conductores les entregan.

iii) Existe un deterioro las condiciones laborales de los conductores,®” como ocurre al
no percibir prestaciones laborales y que en vez de recibir un salario constante, sean

conductor y al “cacharpo” en combis o unidades tipo Van, para forzar tocamientos al cambiar la
velocidad del vehiculo” (ONU Mujeres et al. 2017:72).

67 Los conductores aceptan condiciones precarias de trabajo debido al panorama de desocupacion,
por el cual facilmente pueden ser sustituidos, téngase en cuenta al ejército industrial de reserva. Tras
las huelgas que realizaron los trabajadores tranviarios a principios del siglo XX, el tranvia fue
superado en oferta por los autobuses, porque éstos tuvieron disponibilidad de fuerza de trabajo. Los
modos de transporte que sean autotransportes (autobuses, taxis colectivos y de otros tipos) tienen una
flexibilidad en realizar cualquier cantidad de rutas al no requerir de una via o cableado.
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remunerados en funcién del pasaje recolectado, lo que conlleva a lo expuesto en
los incisos b y ¢ de hace dos pdaginas.

Carlos Ledn (2011:177) planted que el 41% de los conductores laboraba de 49 a
83 horas a la semana y 5% mds de 83 horas, o sea un 46% trabajé mds de 48
horas a la semana, lo que atribuye a la bisqueda de la mayor remuneracion
posible. Miriam Téllez plantea que una consecuencia de estas largas jornadas
laborales es que un 80% de los conductores de transporte publico padecen de
diversos problemas de salud como obesidad, de agudeza visual y auditiva, ademas
de adicciones (La Jornada, 15 de septiembre de 2016).

Esta precarizaciéon de condiciones de trabajo es expresiéon de la informalidad
laboral y repercute en el servicio ofrecido. “Esta condicidn estructural del transporte
colectivo urbano tiene implicaciones directas y persistentes sobre el modo en que
se realiza el trabajo en la conduccién de vehiculos de transporte piblico colectivo”
(Ledn, 2011:204).

Aunque llegan a existir vinculos sociales entre los propietarios de vehiculos y los
conductores que contrata, y también entre los conductores y sus ayudantes —quienes
son aprendices de manera empirica—. Lo cual se debe a que asi protegen
mutuamente sus intereses.

Decisién sobre el mantenimiento y caracteristicas de los vehiculos. Para un
propietario privado esta decisidon estd en funcién de cémo se busque rentabilidad:
ya sea haciendo menos inversiones en el mantenimiento para obtener mayores
ganancias en un corto plazo (al reducir costos) o realizando mayores inversiones
para mejorar la duracién y el rendimiento del vehiculo, considerando un largo
plazo. No dar un mantenimiento adecuado al vehiculo y consentir su obsolescencia,
implica generar una mayor contaminaciéon atmosférica, ademds de incrementar
riesgos en la seguridad de los pasajeros y terceros.

En los afos noventa se implementé un programa para la sustitucion de combis por
microbuses. Tuvo un auge basado en la facilidad de créditos para llevar a cabo
dicha sustitucidn, alimentada por la expectativa que se tenia en la demanda de
microbuses. Pero la falta de solvencia de los operadores provocaria una cartera

Si en una ruta o empresa de estos modos de transporte existe una huelga u otra circunstancia que
impida dar el servicio de transporte publico, otros conductores pueden suplir la oferta de dicho
servicio. Es decir, la flexibilidad de los autobuses y taxis colectivos frente a los modos de transporte
que tengan necesidad de un cableado o via no sélo radica en la infraestructura, sino también en una
fuerza de trabajo dispersa en numerosas agrupaciones administradas verticalmente. Un gremio sin
una cohesidn suficiente es mas facil de ser cooptado y de ello se han beneficiado concesionarios,
duefios de vehiculos y partidos politicos (por ello han fomentado a los taxis colectivos).
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vencida, que fue atendida por la autoridad al ser participe en la negociacién de
reestructurar la deuda (Lépez, 1997:236). Lo que pone en evidencia que llega a
gestionarse el transporte sobre la marcha, tras la implementacién de decisiones que
no fueron debidamente planeadas con consecuencias no previstas.

La renovacién de vehiculos para el transporte publico concesionado requiere de
financiamiento y solvencia —producto de la rentabilidad—. Como ha ocurrido que
ambas condiciones no se cumplen —teniéndose una restriccion crediticia tras la
cartera vencida y una falta de ahorro—, la autoridad correspondiente ha
presionado a los concesionarios para llevar a cabo dicha renovacion, acorde a
planes. Este caso muestra que el Estado debe regular —adecuadamente— el
transporte puUblico, pues los concesionarios no son infalibles en prestar dicho servicio
acorde a ciertos requerimientos para el beneficio de los pasajeros y de la urbe,
como mantener a los vehiculos en buenas condiciones de operacion.

Es comprensible una preferencia por el automévil particular si existe la capacidad
econdémica para sufragarlo y el Unico modo de transporte pUblico cerca del hogar es
el taxi colectivo. Esto explica una limitaciéon del programa Hoy no circula: la
preferencia por no optar por el transporte publico, al estar representado
principalmente por los taxis colectivos. En vez de castigar el uso del automévil
particular, debiera ser prioridad mejorar todos los aspectos del transporte pUblico
colectivo.

3.6 Sistema de Transporte Colectivo Metro

Ante el congestionamiento de la ciudad a fines de los afios sesenta, se tuvo la
necesidad de contar con un sistema de transporte publico de alta capacidad de
pasaijeros: el STC Metro, que fue inaugurado en 1969.98 “Las necesidades crecientes
de transportacion justificaban de sobra la construcciéon del Metro en distintas zonas y
arterias de la ciudad, pues la demanda rebasaba la norma internacional de 40 a 60
mil pasajeros por hora en tramos no menores a 8 kmé?” (Legorreta, 1995:89).

68 “Por razones de seguridad y estrategia, el gobierno optd por una posicién con mayor intervencién
en la organizacién y promocién del transporte, con el fin de planear, administrar e imponer orden en
el servicio. Inevitablemente, las condiciones obligaron al gobierno a asumir un papel mds dindmico en
el transporte” (Lopez, 1997:64-65).

69 Islas (2000:51) habla de cierto consenso para la justificar la existencia de una linea del metro: una
demanda mayor a 30 mil pasajeros por hora y por sentido en su mayor parte.
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Este modo de transporte beneficiard tanto la reproduccion de la fuerza de trabaijo,
al capital francés involucrado en el transporte urbano, asi como a los organismos
prestamistas para la implementacién de las primeras tres lineas —como Rothschild and
Sons—. En el gobierno de Echeverria su ampliacién se detuvo y se destinaron recursos
para construir vialidades (Legorreta, 1995:89-90; Rodriguez y Navarro, 1999:42).
Aunque posteriormente la cobertura del STC Metro ha sido expandida, ha persistido
una preferencia por la construccién de vialidades.

Siendo presidente José Lopez Portillo (1976-1982), en la coyuntura del auge
petrolero, se amplié la red del STC Metro alcanzando mds zonas habitacionales e
industriales. Desde entonces se elaboraron planes de expansién del STC Metro para
que alcanzara una mayor cobertura, hasta plantearlo como el eje estructurador del
sistema de transporte de la ZMVYM.70

En 1988 se propuso expandir el STC Metro hasta Atizapdn de Zaragoza bajo un
esquema de concesién a particulares y en 1989 su director planteé lo mismo para el
caso de las lineas no construidas en la administracién anterior. Aunque para ese ano
se habia ampliado la red del STC Metro, se hizo en menor escala de lo planeado, asi
como paso con la propuesta de expandir su cobertura por parte de Carlos Salinas de
Gortari en su campaiia presidencial, al cumplirla parcialmente (Legorreta, 1995:112).

No ha habido un planteamiento de privatizar el servicio del STC Metro a partir de
la eleccion de Cuauhtémoc Cardenas como jefe de gobierno del DF en 1997. Pero no
se ha llevado a cabo la expansién planeada del STC Metro (Mapa 5). Por mencionar
un ejemplo, desde la administracién de Rosario Robles no se ha construido mas STC
Metro, en el norte de la metrépoli.

Ha habido otras tentativas en ampliar el STC Metro, como la promesa ante notario
del entonces candidato a gobernador del Estado de México Eruviel Avila de
extenderlo de Nezahualcédyotl a Valle de Chalco (Excélsior, 23 de mayo de 2011) y
el proyecto de la SCT en ampliar la linea 4 de Martin Carrera a Tepexpan (E/
Universal, 17 de abril de 2015). Ninguno de estos proyectos se ha realizado. Eruviel
Avila eché a andar rutas del Mexibus.

El exdirector del STC Metro Jorge Gaviio planted que los gobiernos del Estado de
México y el federal deben de aportar recursos al STC Metro, pues los mexiquenses
utilizan un servicio que subsidian los capitalinos (Excélsior, 18 de noviembre de 2015).
Cabe mencionar que la poblacién flotante aporta su fuerza de trabajo y consumo a

70 De acuerdo con ibid. se tenia contemplado que con el Programa Maestro del Metro de 1980, para
el afio 2000 el STC Metro satisfaria casi la mitad de los viajes del drea metropolitana (considerando
su tamafio en ese entonces).

71



las unidades econdémicas de la Ciudad de México, de manera que estd contribuyendo
a la obtencién de sus recursos publicos. Ademds si dichos gobiernos aportan mas
recursos al STC Metro deberian tener participacion en su administracién.

Cuadro 8
Estaciones de mayor afluencia del STC Metro (2018)

1 P antitlén 125,926,444
2 Indios Verdes 40,302,169
3 Cuatro Caminos 39,886,917
4 Tacubaya 32,259,965
5 Constitucién de 1917 31,911,394
6 Tasqueiia 29,175,678
7 Universidad 27,199,538
8 Observatorio 26,970,170
9 Zbcalo 26,421,132
10 Buenavista 22,023,270
11 Civdad Azteca 21,343,822
12 Pino Sudrez 20,257,868
13 Insurgentes 20,092,422
14 El Rosario 19,551,711
15 Chapultepec 19,363,646
16 Bellas Artes 19,340,059
17 Martin Carrera 19,282,436
18 Tldhuac 18,625,102
19 Zaragoza 18,168,605
20 Merced 17,833,957

Fuente: Elaboracién propia con datos del STC Metro. Gobierno de la Ciudad de México (2019a)

De acuerdo a la Encuesta Origen Destino 2007, el STC Metro es el Unico modo de
transporte que tiene mds viajes como segundo tramo que como primero (Murata et al.
2017:9). Buena parte de la demanda del STC Metro proviene de lugares donde no
tiene cobertura, pero lo utiliza por cumplir un tramo de sus viajes (Cuadro 24). Las
ocho estaciones con mayor afluencia en 2018 son terminales que no se encuentran en
zonas céntricas (Cuadro 8). Su demanda se basa en su cobertura, velocidad comercial
(recuérdese que se trata del segundo modo de transporte mds veloz en la ZMVM
después del Tren suburbano) y menor tarifa respecto a otros modos de transporte.

Los usuarios del STC Metro son beneficiados por pagar una tarifa menor en relacion
a su costo planteado; también las unidades econémicas o empresas porque se facilita
el traslado de la fuerza de trabajo y la disposicion de consumidores. Legorreta,
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Cuadro 9
Costo relativo de tarifas de transporte pUblico respecto al salario minimo diario de 2016 en délares de Estados Unidos en diferentes ciudades de la OCDE*

Alemania Berlin 19,072.5 63.57 2.9 4.6%||Estonia Tallin 5713.8 | 19.05 1.7 8.9%
Alemania Frankfurt 19,072.5 63.57 3 4.7%||Francid Lyon 19,483.2 | 64.94 2 3.1%
Alemania Munich 19,072.5 63.57 2.9 4.6%|Francia Paris 19,483.2 | 64.94 2 3.1%
Australia Sydney 25,643.7 85.48 2.6 3.0%|Grecia Atenas 8,905.1 | 29.68 1.4 4.7%
Bélgica Bruselas 20,351.8 67.84 2.2 3.2%|Hungria Budapest 4,749.8 | 15.83 1.3 8.2%
Brasil Rio de Janeiro | 2,919.0 9.73 1.2 12.3%|Irlanda Dublin 21,107.8 | 70.36 3.2 4.5%
Brasil Sao Paulo 2,919.0 9.73 1.1 11.3%|fIsrael Tel Aviv 14,705.6 | 49.02 1.8 3.7%
Canadd Montreal 17,635.6 58.79 2.6 4.4%|Japén Tokio 13,836.2 | 46.12 1.5 3.3%
Canadé Toronto 17,635.6 58.79 2.4 4.1%||Letonia Riga 4,910.0 | 16.37 1.3 7.9%
Chile Santiago 4,485.2 14.95 1.1 7.4%||Lituania Vilna 4,616.3| 1539 0.9 5.8%
Colombia Bogotd 3,274.3 10.91 0.7 6.4%|Luxemburgo Luxemburgo 25,092.5 | 83.64 2.2 2.6%
Corea del Sur [Sedl 13,241.0 44.14 1.1 2.5%||México Ciudad de México | 1,165.4 | 3.88 0.3 7.7%
Eslovaquia Bratislava 5,418.2 18.06 0.9 5.0%|Nueva Zelanda |Auckland 21,798.1 | 72.66 3.2 4.4%
Eslovenia Liubliana 10,533.1 35.11 1.5 4.3%||Paises Bajos Amsterdam 21,935.5| 73.12 2.7 3.7%
Espafia Madrid 10,191.9 33.97 2 5.9%|Polonia Varsovia 59288 | 19.76 0.9 4.6%
Espafia Barcelona 10,191.9 33.97 2.3 6.8%|[Portugal Lisboa 8,179.6 | 27.27 1.8 6.6%
Estados Unidos [Chicago 14,892.1 49.64 1.9 3.8%||Reino Unido Londres 21,3527 | 71.18 4 5.6%
Estados Unidos [Los Angeles 14,892.1 49.64 1.5 3.0%|Republica Checa [Praga 4,797.8 [ 15.99 1.2 7.5%
Estados Unidos [Miami 14,892.1 49.64 2.3 4.6%|Rusia Mosco 1,331.4 | 4.44 0.9 20.3%
Estados Unidos [Nueva York 14,892.1 49.64 2.8 5.6%|[Turquia Estambul 6,742.0 | 22.47 0.7 3.1%

Fuente: Elaboracién propia con datos de OECD (2017b) y Dillinger (2017).
* La base de datos no incluye datos de todos los paises miembros. Hay modos de transporte con tarifas variables, se toman estos datos como un pardmetro.
En el Anexo A se presentan precisiones respecto a la construcciéon del cuadro.



(1995:56) planteé que en 1987 el gobierno de la ciudad declaré que las tarifas
subsidiadas limitaban el crecimiento del transporte puiblico (pues los subsidios no se
estarian destinando a crear mads infraestructura, sino a la operacién).

Autoridades locales han sefialado que la tarifa del STC Metro es una de las mas
baratas del mundo (Gobierno de la Ciudad de México, 2019b). Pareciera injusto
pagar una tarifa baja cuando en otras ciudades es mayor. Observando datos de
tarifas de transporte publico en varias ciudades del mundo, si se considera sélo el
precio nominal, la tarifa del STC Metro si es uno de los sistemas de Metro (apdcope
de ferrocarril metropolitano) de menor costo para los pasajeros. Si la tarifa del STC
Metro es de 0.30 délares de Estados Unidos y la del Metro de Londres es de 4, ésta
supera en precio nominal a la del STC Metro por 13 veces.

Pero esta comparacion es ambigua, porque no sélo los montos de las tarifas difieren
entre paises, sino también los niveles de ingreso. Respecto a éstos debe determinarse
si un servicio es barato o no. Para trasladarse cotidianamente, un trabajador en la
ZMVM paga con su remuneracién la tarifa de algin modo de transporte en esta urbe,
no el de otra. En el Cuadro 9 se muestran los porcentajes que representaron tarifas
de modos de transporte puiblico respecto a los salarios minimos en 40 ciudades de
paises miembros de la OCDE”! en 2016. En el caso de la Ciudad de México se toma
como referencia al STC Metro y se aprecia que, acorde a esta comparacion,’2 no era
de los modos de transporte piblico més baratos en el mundo.”3

La tarifa de un viaje del STC Metro implicé 7.7% de un salario minimo diario en
2016, una proporcion mayor que otras 32 ciudades (las que estdn en color verde en
el Cuadro 9); aunque entre estas ciudades el STC Metro sea nominalmente el modo
de transporte mds barato para los pasajeros —siendo el dato al que funcionarios hacen
referencia—. La razén de ello es que México es el pais con el salario minimo mas bajo
de entre todos los paises miembros de la OCDE (OECD, 2017b).

Un indicador de tarifa del transporte pUblico en Luxemburgo era cerca de siete
veces la del STC Metro, pero alld el salario minimo es 21 veces mayor en délares, por
eso la proporciédn tarifa de transporte piblico/salario minimo de Luxemburgo respecto

71 Es la fuente de donde se obtuvieron los datos de salarios minimos.

72 Cabe mencionar que no se estd tomando en cuenta la Paridad del Poder Adquisitivo, porque la
comparaciéon no trata del poder de compra de los salarios minimos entre paises, sino la proporcién
que implica el uso de transportes puUblicos respecto al salario minimo en cada ciudad.

73 Si se tomara en cuenta el uso de otros modos de transporte en la ZMVM, entonces el porcentaje de
la Ciudad de México en el Cuadro 9 seria mayor. Hay que tener presente también que lo comin es
que quien emplee este modo de transporte lo haga dos veces en el dia, por el viaje de regreso hacia
el hogar.

74



a la de la Ciudad de México era tres veces menor. Siete ciudades tenian dicha
proporcién mayor a la de la Ciudad de México, dos eran brasilefias y cinco de Europa
del Este (las sombreadas en rojo).

En 2019 la tarifa de un viaje en el STC Metro representa un 4.9% del salario minimo
en la ZMVM. Si comparamos este dato con los del Cuadro @ (sabiendo que han tenido
cambios a la fecha), el costo relativo de la tarifa del STC Metro respecto al salario
minimo es mayor que en 23 ciudades y menor que en 16 ciudades.

El declarar una proporcion alta que se subsidia de un viaje, también es una forma
de sugestidon sobre la opinidn publica para que acepte un aumento en la tarifa. En
2008 el Sindicato de Trabajadores del Metro dijo que el costo unitario real del
servicio era de entre $7 y $8 (El Universal, 11 de enero de 2008), pero en 2017 el
director Jorge Gavifio declaré que era $14 (El Heraldo de México, 26 de octubre de
2017).

Si bien existen incrementos de los costos a través del tiempo, para tener elementos
con los cuales justificar un incremento de la tarifa del STC Metro se deberia demostrar:
la forma en que aumentan los costos de operacion, que no se pueden obtener ingresos
por otras fuentes, ni reducir costos mediante la productividad laboral y otras mejoras
en la operacion del servicio.

Deben tenerse en cuenta estos puntos, porque los aumentos de tarifas en el
transporte publico si repercuten al poder adquisitivo de los pasajeros de la ZMVM.
La Encuesta de opinién sobre el aumento en el precio del boleto del Metro en la
Ciudad de México en 2013 —con un universo de 29,863 encuestados— reveld que a
79% de los pasajeros el incremento de la tarifa les afectaba mucho o demasiado
(UNAM, 2013). Las razén se debe a que 32% de los usuarios no tenian ingresos
individuales al mes (seguramente muchos de ellos eran estudiantes), 25% percibia
hasta $2,000, 14% entre $2,000 y $3,900 y 10% entre $3,900 y $5,900. O sea
81% de los usuarios encuestados percibia hasta $5,900.

La disminucién del ingreso familiar por el aumento de la tarifa del STC Metro fue
estimado en 15.7% para las familias con ingresos de hasta $2,000 que eran el 8%
de la poblacién encuestada, de 7.8% para las familias perceptoras de $2,000 a
$3,900 siendo el 21.3% de la muestra y 5.1% para las que tenian ingresos de entre
$3,900 y $5,900 que fueron el 21% de la muestra. La suma de las familias
afectadas’# por el aumento a la tarifa del STC Metro de 2013 en al menos 5.1% de
sus ingresos da 50.3%.

74 Existe el dato de familias sin ingreso, un 3.1%. No se le considera en este documento.
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Incrementar las tarifas del transporte publico no es sinénimo de que mejore su
servicio,”> ni siquiera de mantenerlo en el mismo estado. Si bien los indicadores de
oferta del STC Metro han sido mayores de 1986 a 2017, no debe interpretarse que
su servicio se encuentra en un buen estado. Aunque el uso de sus lineas es diferenciado,
el STC Metro tiene un sobrecupo de un millén de pasajeros al dia; es el segundo Metro
de mayor densidad en el mundo, después del de Nuevo Delhi, India, con seis pasajeros
por metro cuadrado en horas de maxima demanda (Excélsior, 19 de enero de 2018).
Lo cual estd ligado a la falta de expansién de la cobertura del STC Metro”¢, asi como
a la falta de material rodante y averias, lo que provoca retrasos en la marcha de los
trenes.

Posterior al aumento de la tarifa de $2 a $3 en 2010 la cantidad de trenes en
servicio disminuyé y aunque después aumentd, no lo hizo como en su mayor cifra en
2008 (Grdfica 10). En diciembre de 2013 cuando se incrementé la tarifa habia 278
trenes en servicio y se prometié comprar 57 trenes (Gobierno de la Ciudad de México,
2018). Cinco aiios después en diciembre de 2018 la cantidad era de 272 trenes en
servicio (INEGI, 2019a). Es decir que llegé a haber mds trenes en servicio cuando la
tarifa del STC Metro era de $2, que a la fecha que es de $5 (El Financiero, 16 de
enero de 2019).

Si no existe una mejora del servicio al aumentarse la tarifa, no se justifica para la
demanda que existan mds aumentos. Pero la necesidad de realizar traslados en este
modo de transporte explica por qué se toleran estos incrementos, a pesar de que
existan problemas como la saturacién de andenes y trenes en horas pico o demoras
en el arribo y la circulaciéon de los trenes. Aun asi se habla del modo de transporte
con mayor velocidad comercial en la urbe después del Tren suburbano (Cuadro 6),
del que se hablard enseguida.

Cuando se habla de incrementar tarifas para recaudar mds ingresos, no se
considera que el STC Metro dejé de percibir en 2013 hasta 100 millones de pesos al
mes por haber concesionado a la empresa ISA Corporativo los espacios publicitarios.
“En otros paises, como Francia y Espana, la publicidad del Metro es uno de los recursos
principales que se destinan para su mantenimiento” (Proceso, 2013). También que esta
empresa y locatarios adeudan al STC Metro 495 millones 045 mil pesos en rentas
(Reforma, 21 de noviembre de 2018).

75 Una de las promesas hechas por la administracién de Miguel Angel Mancera, fue retirar a los
vagoneros o comerciantes ambulantes (Excélsior, 7 de diciembre de 201 3). Esta promesa se incumplié.

76 Lo cual se observa en los Mapas 3 y 5, y también en una relativa baja densidad de estaciones en
el drea urbana que cubre la red del Metro. Esta densidad de la ZMVM es tres veces menor a la de
Tokio, Japén y nueve veces menor a la de Paris, Francia (Murata et al. 2017:8).
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Grafica 10
Evoluciéon de indicadores operativos del Metro (1986-2018)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de Gobierno de la Ciudad de México.
Sistema de Transporte Colectivo Metro (INEGI, 2019a).

3.7 Tren suburbano

Desde el Plan Rector de Vialidad y Transporte 1977-1982 se propuso la
implementacién de lineas de ferrocarril suburbano para pasajeros hacia Tlalnepantla,
Ecatepec y La Paz. La idea fue retomada en 1990 para operar trenes hacia
Cuernavaca, Pachuca y Toluca. En 1994 se aprueba la construcciéon de un tren elevado
mediante una concesién privada, siendo un hecho que no ocurria desde principios del
siglo XX. La ruta de este proyecto era de Santa Ménica, Tlalnepantla a Bellas Artes.
Se le habia contemplado una tarifa de $3.50. Luego esta ruta apareceria en el Plan
Maestro del Transporte Eléctrico como la linea 11 del STC Metro (Legorreta, 1995:55;
Setravi, 1997:158). Ninguno de estos proyectos se ha concretado.

Hasta 2008 se implementa el Tren suburbano en la via de ferrocarril México-
Querétaro, en el tramo de Buenavista a Cuautitldn, ddndose la concesién del servicio
a Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles SA o CAF México (Ferrocarriles
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Suburbanos, 2017). En 2008 el gobierno federal lanzé convocatorias para la licitacién
de mdés lineas del Tren suburbano: de Martin Carrera a Jardines de Morelos en
Ecatepec —con una participacion del 40% de la inversién por parte del sector privado
y 60% de los gobiernos federal y estatal—, planteando las ampliaciones de Jardines
de Morelos a Teotihuacdn, Teotihuacdn a Tecdmac, Martin Carrera-Buenavista-
Naucalpan y Buenavista a Polanco. Felipe Calderén anuncié en 2008 que la linea
contemplada de La Paz a Chalco se extenderia a Chimalhuacdn y Nezahualcédyotl
(Presidencia de la Republica, 2008a; ibid. 2008b). La SCT también ha proyectado
rutas de tren de Polanco a San Jerdénimo, Indios Verdes a Ecatepec y de La Paz a
Texcoco, pasando por Chimalhuacdn y Chicoloapan (El Universal, 31 de julio de 2012).
Tampoco a la fecha, ninguna de estas ampliaciones propuestas se han implementado.

También se tiene contemplada la expansidon del servicio de Cuautitldn hasta
Huehuetoca, pero tampoco se ha realizado debido a que la SCT declaré que hay
restricciones financieras, delegando toda la responsabilidad de la inversién a CAF
(Excélsior, 13 de noviembre de 2016). La concesionaria ha esperado que la SCT y la
Secretaria de Hacienda y Crédito Piblico impulsen dicha ampliacién (El Universal, 28
de diciembre de 2017). Una explicacién de la falta de ampliacién del Tren suburbano
es que su Unica linea no ha operado a su mdxima capacidad —declarada— que es de
300 mil pasajeros diarios.

La revista Expansién indicé en 2013 que atendia a 150 mil pasajeros cuando se
estimaba trasladar a 280 mil al dia, mientras que la EOD 2017 seiiala que realizé
en ese ano en un dia entre semana 188 mil tramos de viaje. Ante el escenario de la
quiebra y la suspensién del servicio, el gobierno de Felipe Calderén extendié la
concesiéon de 30 a 45 aios y otorgd a un fondo de contingencia 2,300 millones de
pesos para enfrentar sus problemas financieros, pues no se cumplié con la demanda
esperada. En dado caso se tenia contemplada dicha reestructura, segun el jefe de la
Unidad de Asuntos Juridicos de la SCT. A cambio el gobierno adquirié 49% de las
acciones (Baltazar, 2013; Excélsior, 25 de enero de 2012).

Se infiere que se ahorraron costos en la construccién de infraestructura del tren, al
hacerse en un tramo de via de ferrocarril que no fue disefiado para el propésito del
transporte urbano de pasajeros. Esto es congruente con la necesidad del Tren
suburbano en que el gobierno del Estado de México reordene rutas del transporte

publico concesionado e invierta en vialidades para incrementar la demanda del tren
(Baltazar, 201 3).

Una ruta menos costosa y su tarifa de $19.00 recorriendo al menos tres estaciones
—siendo mayor que la de otros modos de transporte pUblico colectivos, como el STC
Metro, el STE, el Metrobus y taxis colectivos— han sido mecanismos para incrementar
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las ganancias (que fueron auxiliados por la denominada reestructura prevista). Pero
paraddjicamente han provocado una baja demanda: no se previé la demanda
potencial ni su capacidad de pago’” (véase el Cuadro ?). Nuevamente se observa
que el valor de uso (para los pasajeros) se contrapone al valor de cambio (para la
empresa concesionaria).

No es claro por qué el gobierno federal tiene acciones de un modo de transporte
cuya cobertura no crece y sus tarifas son elevadas (en comparacién con la de los
modos de transporte de propiedad estatal), salvo por rescatar al concesionario. El
Estado no participa en las decisiones de la oferta del Tren suburbano, excepto
autorizar incrementos en sus tarifas. Ello propicia que este modo de transporte tenga
un circulo vicioso: la demanda no alcanza su potencial porque no cuenta con mejores
condiciones de oferta —una mayor cobertura y tarifas asequibles’8— y éstas no se dan
porque la demanda no llega a su potencial. Esta es la razén por la cual la cobertura
del Tren suburbano no ha crecido.

La falta de participacién del Estado en el rubro de los trenes suburbanos no ha sido
compensada por el sector privado de forma suficiente. Como consecuencia en cuatro
décadas sélo existe una linea de este modo de transporte en la ZMVM. Esto a pesar
de que se le han contemplado varias rutas y ser el modo con la mayor velocidad
comercial en la metrépoli —considerando el viaje dentro del vehiculo (Cuadro 6)—y
que menos emisiones de biéxido de carbono genera por pasajero (Cuadro 4).

3.8 Mexicable y Cablebus

En 2016 se inauguré el teleférico Mexicable en Ecatepec —el primero en el pais sin
fines turisticos— para el traslado de pasajeros de la Sierra de Guadalupe a Santa
Clara. Funciona con energia solar y tiene una tarifa de $7 (Mexicable, 2019), menor
a la minima de los taxis colectivos en el Estado de México de $10. Cabria cuestionar
cudl seria la tarifa que pudiese ofrecerse sin subsidios si los teleféricos fuesen
administrados y operados por el Estado, considerando que una parte de la

construccién provino de la iniciativa privada.

77 Debe tenerse en cuenta que muchos pasajeros del Tren suburbano seguramente utilizan mds modos
de transporte para realizar sus vidjes.

78 Téngase presente el estudio “Encuesta de opinién sobre el aumento en el precio del boleto del
Metro” para comprender por qué las tarifas del Tren suburbano no son asequibles para una parte
de la poblacién.
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El sitio de internet no es del gobierno del Estado del México y tampoco especifica
quién opera el modo de transporte. Estd previsto que en 2019 se comience a construir
la segunda ruta de Minas Coyote (la regién de barrancas en Naucalpan, por la
carretera hacia Toluca) a Cuatro Caminos (El Universal, 27 de agosto de 2018).

En febrero de 2019, la jefa de gobierno de la Ciudad de México Claudia Sheinbaum
anuncié que para junio de 2020 se inaugurard la primera linea del teleférico de la
Ciudad de México, el Cablebus. Su ruta serd de Cuautepec a Indios Verdes. Se tienen
contempladas otras tres lineas: De la Sierra de Santa Catarina a Constitucién de 1917

en Iztapalapa, de Ajusco a Universidad (Coyoacdn) y de la Avenida Tamaulipas
(Alvaro Obregén) a San Antonio (ibid. 6 de febrero de 2019).

Se aprecia que a diferencia de la linea del Mexicable en Ecatepec, la préxima
linea de Mexicable y las cuatro del Cablebus estardn conectadas al STC Metro.”? Esto
refleja el contraste en su cobertura entre la Ciudad de México y los municipios
conurbados. La poblacién usuaria de ambos teleféricos se verd beneficiada al
ofrecérsele seguridad y una menor duracién de viaje. Si ambos sistemas pueden
sustituir un viaje hecho en taxi colectivo con uno en teleférico y la tarifa de este es
menor, entonces existe un beneficio econémico para pasajeros que residen en zonas
marginadas.

79 La linea de Mexicable en Ecatepec seguramente también estaria enlazada con el STC Metro, de
haberse seguido su ampliacién conforme al Plan Maestro del Transporte Eléctrico de 1997 (Mapa 5).
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4

Panorama de la demanda de transporte

4.1 Propésitos de los viajes

De acuerdo a la EOD 2017 en un dia entre semana 15.6 millones de pasajeros
realizan 34.5 millones de viajes8? dentro de la ZMVM (INEGI, 2018b). Como se
planted en el Capitulo 1, la razén de ser de los viajes de pasajeros es acudir a lugares
donde satisfacen sus necesidades humanas y materiales. Los propésitos por los cuales
realizan traslados se exponen en el siguiente cuadro:

Cuadro 10
Viajes realizados el dia observado entre semana por la poblacion de 6 aiios y mas, y
su distribucion porcentual por propésito del viaje, segun sexo

Propésito del viaje Viajes % Mujeres % Hombres %
Regresar al hogar 16,359,470| 47.4| 8,647,023 47.4| 7,712,447| 47.4
Ir al trabajo 7,593,502 22.0] 2,889,301 15.8| 4,704,201 28.9
Ir a estudiar 4,102,892 11.9| 2,007,062 11.0f 2,095830( 12.9
Ir de compras (bienes y servicios) 2,241,841 6.5| 1,668,737 9.1 573,104 3.5
j:;::f';s(i”'r'zc";:;::'"°res)’ 991,749 29| 591,898 32| 399,851 2.5
Llevar o recoger a alguien 2,287,695 6.6 1,854,024, 10.2 433,671 2.7
Hacer un trdmite 283,967 0.8 162,252 0.9 121,715 0.7
Otro propédsito 686,119 2.0 441,617 2.4 244,502 1.5

Total 34,547,235 100 18,261,914 100 16,285,321 100

Fuente: Cuadro 4.3, Encuesta Origen-Destino en Hogares de la Zona
Metropolitana del Valle de México 2017 (EOD 2017). INEGI, 201 8b.
Notas: El dia de la semana observado pudo haber sido martes, miércoles o jueves. El total no se toma
de la fuente sino de la suma de los datos.

Prdcticamente una mitad de los viajes tienen los propdsitos de ir al trabajo, estudiar,
ir de compras, etc. y la otra mitad es para volver hacia el hogar. Las mujeres que se
trasladan son 7.9 millones realizando 18.3 millones de viajes y los hombres son 7.7

80 Cabe distinguir los conceptos de pasaijeros, viajes y reparto modal. Una persona o pasajero que
sale de su hogar y sélo acude al frabajo y retorng, realiza dos viajes en un dia. Los datos construidos
en este documento usan el concepto de reparto modal como los tramos de viaje segin el modo de
transporte empleado. Si esta persona emplea un taxi colectivo y el STC Metro de ida y regreso,
entonces el reparto modal de esta persona seria de dos tramos de viaje por cada modo de transporte
y cuatro en total, teniendo cada modo una participacién del 50% en el reparto modal.
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millones haciendo 16.3 millones de viajes. En términos porcentuales las mujeres
representan 50.6% de los pasajeros y realizan un 52.9% de los viajes, mientras que
los hombres son 49.4% de los pasajeros haciendo el 47.1% de los viajes. Esta
diferencia se explica al ver las proporciones por género de los propdsitos de viaje en
el cuadro previo. Sélo son iguales para el regreso al hogar. Las proporciones de viajes
para ir de compras y llevar o recoger a alguien son mayores (por mds de un punto
porcentual) en el caso de las mujeres. Las del de trabajo e ir a estudiar son mayores
en el caso de los hombres, en particular la del trabajo. Estas diferencias se conservan
al observar hacia qué lugares se viaja.

Cuadro 11
Viajes realizados el dia observado entre semana por la poblacion de 6 aiios y mds, y
su distribucién porcentual por tipo de lugar de destino, segin sexo

Tipo de lugar de destino Viajes % Muijeres % Hombres %
Hogar 16,354,203 47.3| 8,644,833 47.3| 7,709,370 47.3
Escuela 6,515,828 18.9| 3,971,702 21.7 2,544,126 15.6
Oficina 2,816,430 8.1 1,152,751 6.3 1,663,679 10.2
Fébrica o taller 1,347,856 3.9 288,189 1.6| 1,059,667 6.5
Comercio, mercado, fienda o | 1 o) 430| 12.0| 2,498,081 137| 1,654349 102
centro comercial
Otra vivienda 1,054,754 3.1 576,357 3.2 478,397 2.9
Hospital, dlinica, consultorio, 830,820 2.4| 537,183 29| 293,637 1.8
laboratorio clinico
Otro lugar 1,422,553 4.1 555,600 3.0 866,953 5.3
No especificado 63,343 0.2 42,043 0.2 21,300 0.1

Total 34,558,217 100| 18,266,739 100| 16,291,478 100

Fuente: Cuadro 4.2, EOD 2017. INEGI, 201 8b.

Las proporciones de viajes a oficinas, fdbricas y talleres son mayores en el caso de
los hombres, lo que es congruente con la diferencia del propésito para ir a trabajar.
Las tasas de las mujeres son mayores para ir a la escuela, a establecimientos
comerciales y a hospitales. Estos datos comprueban que socialmente el género
masculino asume mds el rol de salir del hogar para ir a trabajar, mientras que las
mujeres tienen mds los roles de llevar y recoger a los hijos de la escuela, comprar
bienes y acompaiiar a personas que estén en hospitales.

Por supuesto que hay hombres y mujeres que cumplen los roles de salir a trabajar y
realizar labores domésticas, mas deben considerarse las diferencias mostradas en los
Cuadros 10 y 11. Esta es la razén de porqué al considerar las actividades cotidianas,
es menester distinguir las horas-persona por género. Este término hace referencia a la
duracion de los viajes de los pasajeros en general.
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Hay propésitos de viaje y lugares de destino por los cuales, en mayor medida, se

demandan modos de transporte que implican el uso de algin vehiculo (todos los modos

menos la caminata). La EOD 2017 presenta los datos de los dos cuadros anteriores

excluyendo los viajes que se realizan UOnicamente caminando. Restando estos

desplazamientos a los viajes en general, se obtienen aquellos que se hicieron

caminando. En términos relativos los propédsitos de viaje que mds demandan modos de

transporte con vehiculos son regresar al hogar, ir al trabajo, convivir con amigos o

familiares, practicar algin deporte y la recreacién, asi como hacer algin tramite y

otros.

Cuadro 12
Relacién de viajes segOn propésitos de viaje, lugares
de destino y modos de transporte demandados

Datos absolutos Datos relativos (%)
Propésitos de viaje ” ”
. Total de | Usando algin | Unicamente | Usando algin | Unicamente
y lugares de destino o X X
viajes vehiculo caminando vehiculo caminando
Regresar al hogar 16,359,470 10,987,250 5,372,220 67.2 32.8
Ir al trabajo 7,593,502 6,632,450 961,052 87.3 12.7
.% Ir a estudiar 4,102,892 2,362,728 1,740,164 57.6 42.4
.i Ir de compras (bienes y servicios)| 2,241,841 917,552 1,324,289 40.9 59.1
o] P . f .I.
o |Convivir (amigos o familiares), 991,749 687,128 304,621 69.3 30.7
‘g |deportes o recreacién
& |Uevar o recoger a alguien 2,287,695 1,015,836| 1,271,859 44.4 55.6
® |Hacer un tramite 283,967 243,597 40,370 85.8 14.2
Otro propésito 686,119 555,999 130,120 81.0 19.0
Total 34,547,235 23,402,540| 11,144,695 67.7 32.3
Hogar 16,354,203 10,982,946 5,371,257 67.2 32.8
Escuela 6,515,828 3,488,793| 3,027,035 53.5 46.5
Oficina 2,816,430 2,687,192 129,238 95.4 4.6
o Fabrica o taller 1,347,856 1,172,074 175,782 87.0 13.0
b i ti
§ |Comercio, mercado, tienda o 4,152,430|  2,425,557| 1,726,873 58.4 41.6
'S centro comercial
_S Otra vivienda 1,054,754 787,102 267,652 74.6 25.4
o
Hospital, clini ltori
§|rlosptial clinicd, consultorio, 830,820 760,685 70,135 91.6 8.4
laboratorio clinico
Otro lugar 1,422,553 1,070,018 352,535 75.2 24.8
No especificado 63,343 36,265 27,078 57.3 42.7
Total 34,558,217 23,410,632 11,147,585 67.7 32.3

Fuente: Elaboracién propia con datos de los Cuadros 4.2, 4.2A, 4.3 y 4.3A, EOD 2017. INEGI, 2018.
Nota: Los totales de datos del propdsito de viaje no se toman de la fuente, sino de la suma de los datos.

Para los viajes realizados hacia el hogar, oficinas, fdbricas o talleres, otras

viviendas, hospitales y otros lugares principalmente se demandan modos de transporte

que usan vehiculos. En varios casos los viajes para ir a estudiar, de compras y llevar o
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recoger a alguien, se realizan Onicamente caminando por la proximidad entre el
hogar y escuelas, ademds de establecimientos comerciales.

Es relevante tener presente que las necesidades de viaje de los pasajeros y la
ubicacion de los lugares de destino a donde se acude a satisfacerlas —segin la
estructura urbana— son heterogéneas. Aunque hubiera una mayor densidad urbana y
mds puestos de trabajo cercanos al hogar, existen necesidades que no se pueden
satisfacer de manera préxima al hogar, por la ubicacion del lugar de destino. Por lo
cual en la ZMVM se realizan viajes hacia diversas zonas de la urbe y esto requiere el
uso de modos de transporte con vehiculos.

Hay lugares especificos como planteles de escuelas, oficinas de gobierno, museos,
dreas verdes emblemdticas, ciertos establecimientos, terminales de autobuses,
aeropuertos, etc. que no tienen sustitutos. Para que se pueda acceder a ellos, es
necesario conectar toda el drea urbana mediante un mejor sistema de transporte
publico. Las politicas de transporte deben considerar las necesidades sociales y
consecuentemente tener prioridad con una asignacién suficiente y eficiente de
presupuesto publico (lo que es tema del Ultimo capitulo de la tesis).

Cuadro 13
Viajes realizados el dia observado entre semana por la
poblacion de 6 afios y mas, y duracién por propésito del mismo

Propésito del viaje Viajes % Pro'medio £ EIEGe
(minutos) persona
Trabajo 7,587,199 22.0 57.0| 7,207,485
Considerando |Estudio 4,102,385 11.9 32.9| 2,247,868
los viajes  |Regresar al hogar | 16,350,004 47.3 44.5( 12,118,814
caminando |66 propésito 6,497,480 18.8 29.8| 3,230,406
Total 34,537,068 100 43.1| 24,804,580
Trabajo 6,626,192 28.3 62.8| 6,936,938
Sin considerar |Estudio 2,362,335 10.1 457| 1,798,552
los viajes  |Regresar al hogar | 10,978,098 46.9 57.8| 10,582,392
caminando |46 propésito 3,424,072 14.6 42.4| 2,419,187
Total 23,390,697 100 55.8| 21,737,092

Fuente: Elaboracién propia con datos los de Cuadros 4.8 y 4.8A, EOD 2017. INEGI, 201 8b.

Como se explicé en el Capitulo 1, hay un beneficio tal que vale los costos de un
traslado. Uno en la ZMVM, en un dia entre semana en 2017, en promedio dura 43.1
minutos y uno que no sea caminando 55.8 minutos. Los viajes de menor duracién son
por otros propésitos como ir de compras, recoger o llevar a alguien, etc., los cuales
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duran 29.8 minutos. La duracién promedio de los viajes de los trabajadores que
laboran fuera de su hogar y emplean alguin vehiculo en la ZMVM es de 62.8 minutos.

Se estima que el gasto de tiempo de los viajes en la ZMVM es, al menos, de 24.8
millones de horas-persona. Estas cifras se obtienen multiplicando el promedio de
minutos de cada propdsito de viaje por la cantidad de viajes y cada producto se
divide entre 60 minutos. Sin considerar los viajes que se realizan caminando —o sea
los que implican el uso de vehiculos— el gasto de tiempo es de 21.7 millones de horas-
persona. Este gasto seria considerablemente mayor en el caso de que esos 23.4
millones de viajes se hicieran caminando, si fuera factible. En esto radica la
importancia del transporte.

Segun el Cuadro 14 las tasas de los viajes hacia el trabajo que comienzan en la
Ciudad de México y los municipios conurbados, y que duran hasta 30 minutos
prdcticamente no tienen diferencia. Seguramente porque el lugar de origen
(presumiblemente el hogar) de estos viajes es préximo al lugar de trabajo y en muchos
casos el giro se trata de actividades econémicas que pueden encontrarse en toda la
urbe —como tiendas de abarrotes y alimentos frescos, restaurantes, papelerias,
farmacias, etc.—. Las diferencias de las tasas se observan a partir de los viajes que
duran mdas de media hora.

Cuadro 14
Viajes realizados por la poblaciéon residente el dia observado entre
semana para ir al trabajo por rangos de duracion del viaje

Zona metropolitana | Ciudad de México | Municipios conurbados
Rangos de duracién del viaje
Vidajes % Viajes % Viajes %

Hasta 15 minutos 1,173,257 15.5] 539,356 151 633,901 15.8
De 16 a 30 minutos 1,603,444 21.1] 757,853 21.2 845,591 21.1
De 31 minutos a 1 hora 2,329,187 30.711,251,376 349 1,077,811 26.9
Mds de una hora hasta 2 horas| 2,080,878 27.4] 923,411 258| 1,157,467 28.9
Mas de 2 horas 400,433 53] 111,108 3.1 289,325 7.2
Total 7,587,199 100| 3,583,104 100] 4,004,095 100

Fuente: Cuadros 4.10, 4.10A y 4.10B, EOD 2017. INEGI, 201 8b.

La tasa de viajes de los trabajadores residentes en la Ciudad de México con
duracién de 31 minutos a una hora es de 34.9% y es mayor que la de los municipios
conurbados de 26.9%. Los viajes al trabajo de los trabajadores residentes en la
Ciudad de México que duran mds de una hora son 28.9% y para el caso de los
municipios conurbados son 36.1%. En la ZMVM son cerca de 2.5 millones de viajes,
casi una tercera parte del total. Los viajes que duran mds de 2 horas son casi 400
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mil87 y aproximadamente tres cuartas partes de estos viajes provienen de los
municipios conurbados. La cantidad de puestos de trabajo en general, las actividades
econémicas y una mayor remuneracion en la Ciudad de México explican estas
diferencias, como se detallard en el Subcapitulo 4.4.

Se observa en el Cuadro 15 que los viajes con el propésito de estudio que duran
hasta media hora son el 69%, lo que significa que para la mayoria de los estudiantes
el tiempo no representa un gasto considerable en sus viajes. Mas no debe de dejarse
de notar que poco mds de medio millén de estudiantes viajan durante mds de una
hora para ir a sus escuelas. Suponiendo que el viaje de regreso a sus hogares dura
lo mismo, entonces dedican al menos dos horas al transporte en un dia por motivo del
estudio. En muchos casos debe de tratarse de estudiantes de educaciéon media superior
y superior, cuyos planteles no les son cercanos al hogar.

Cuadro 15
Viajes realizados el dia observado entre semana para
ir a estudiar, por rangos de duracion del viaje

Rangos de duracién del viaje Viajes %
Hasta 15 minutos 1,642,649 40.0
De 16 a 30 minutos 1,188,656 29.0
De 31 minutos a 1 hora 767,001 18.7
Mds de una hora hasta 2 horas 447,052 10.9
Mas de 2 horas 57,027 1.4

Total 4,102,385 100

Fuente: Cuadro 4.9, EOD 2017. INEGI, 2018b.

En el primer capitulo se planteé al tiempo como un costo inherente a los viajes. Este
costo no debiera afectar la salud fisica y mental de los pasajeros, ni su tiempo para
la reproduccién social —que incluye al dmbito familiar—, la socializacién, el aprendizaje
y la autorrealizacién, el ejercicio fisico, el descanso y la recreacién (CDHDF e ITDP,
2013:36; Damidn, 2014:289; Del Pozo y Gutiérrez, 2012:200). Como se menciond,
se demandan modos de transporte para acudir a diversos destinos, procurdndose que
los viajes se hagan de manera pronta, segura y cémoda, y en algunos casos,
econdmica. La agregacién de estas decisiones constituye la demanda de transporte y
se refleja en un reparto modal de tramos de viajes. Este es el siguiente tema.

81 En el Subcapitulo 4.5 al profundizar el andlisis de los viajes hacia el trabajo se presentardn otros
datos, los calculados a partir de la Encuesta Intercensal 2015. Hay algunas diferencias en cuanto a
la muestra y las variables. Por ejemplo, la Encuesta Intercensal contiene los datos de la poblacién
trabajadora que no sale de su hogar para ir a laborar, a diferencia de la Encuesta Origen-Destino
2017. Se observard una similitud, considerando pertinente presentar los datos de ambas fuentes.
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4.2 Reparto modal de tramos de viajes

De acuerdo con el Cuadro 16 los hogares que disponen de algin vehiculo en la ZMVM
son mayoria. Pero hay que distinguir los tipos de vehiculos que poseen, pues
I6gicamente no tienen las mismas caracteristicas. El 41% de los hogares en la ZMVM
disponen de al menos un automévil o camioneta, siendo mayor la tasa en la Ciudad
de México que en los municipios conurbados, lo cual se explica por la diferencia de
ingresos entre ambas dreas (Cuadro 24). Casi una quinta parte de los hogares de la
ZMVM disponen de alguna bicicleta. En términos absolutos y relativos son mas los
hogares que disponen de bicicletas y motocicletas en los municipios conurbados que
en la Ciudad de México, lo que se atribuye a una mayor facilidad para hacer
desplazamientos en estos modos de transporte en dreas de los municipios conurbados.

Cuadro 16
Hogares por drea geogrdafica segin condicion de disponibilidad de vehiculo,
tipo de vehiculos disponibles y distribucién porcentual

Con vehiculos 3,175,650| 1,417,108 1,758,542 53.2 53.1 53.3
Sin vehiculos 2,791,819 1,249,785 1,542,034 46.8 46.9 46.7

Total 5,967,469| 2,666,893| 3,300,576 100 100 100
Autos o camionetas| 2,445,693| 1,179,966 1,265,727 41.0 44.2 38.3
Motocicletas 316,006 117,866 198,140 53 4.4 6.0
Bicicletas 1,141,088 396,729 744,359 19.1 14.9 22.6

Fuente: Elaboraciéon propia con datos del Cuadro 1, EOD 2017. INEGI, 2018b.

Cuadro 17
Distribucion de automoéviles en hogares de la Zona Metropolitana del Valle de México
por drea geogrdfica, segun tipo de holograma

Holograma 00 746,153 411,072 335,081 24.4 27.5 21.5
Holograma O 1,101,568 600,169 501,399 36.1 40.1 32.2
Holograma 1 886,458 378,533 507,925 29.0 253 32.6
Holograma 2 312,560 104,392 208,168 10.2 7.0 13.4
No especificado 7,222 1,889 5,333 0.2 0.1 0.3

Total 3,053,961 1,496,055 1,557,906 100 100 100

Fuente: Cuadros 2.2 y 2.2%, EOD 2017. INEGI, 201 8b.
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El Cuadro 2 muestra las diferencias de antigiedad entre el parque vehicular de la
Ciudad de México y los municipios conurbados. El Cuadro 17 muestra esta diferencia
también (en principio) pero con el tipo de holograma. Son mads los automéviles con
hologramas 00 y O en la Ciudad de México82 que en los municipios conurbados, lo
que también se atribuye a la capacidad econdmica en adquirir nuevo parque
vehicular.

Se requiere de otros modos de transporte cuando no se pueden realizar viajes con
alguno propio o caminando. Aunque no se han utilizado las mismas metodologias en
las Encuestas Origen-Destino (como se ve al no preguntarse por los mismos modos de
transporte empleados®3), la Grafica 11 sirve para ilustrar los siguientes aspectos:

Como se ha expuesto, ante una oferta reducida de los modos de transporte
eléctricos, la necesidad de realizar traslados que no se pueden hacer caminando o en
bicicleta y el apoyo de instancias oficiales hacia los modos de transporte de
combustidn interna, éstos se han convertido en el sostén del reparto modal de la
ZMVM.

En los afios ochenta los modos de transporte eléctricos =STC Metro, Trolebuses, Tren
ligero— rebasaban una quinta parte del reparto modal. Recuérdese que en esta
década se amplié el STC Metro y se cred el Tren Ligero. En 2017 su participacion es
de 17% (Cuadro 19). Los modos eléctricos —caracterizados por mejores velocidades
comerciales y menores emisiones por pasajero— tienen menor participacién en el
reparto modal, en comparacién con los de combustién interna.

La participacion de estos Gltimos en 2017 es de 80% (sin contar a los viajes que sélo
se redlizan caminando). De 1972 a 1986 la mayoria de los tramos de viajes se
realizaban en modos de mediana y alta capacidad de pasajeros. A partir de 1989
los tramos de viajes en modos motorizados de baja capacidad de pasajeros —taxis
colectivos y automéviles particulares, principalmente— son mayoria en el reparto
modal.

82 Los datos de la Encuesta Origen-Destino 2017 revelan que la cantidad de automéviles y camionetas
en hogares de la Ciudad de México es de 1.5 millones, mientras que el dato de automéviles
registrados para servicio particular en ese mismo afio fue de 4.9 millones (INEGI, 2019d). Como se
vio en el Subcapitulo 3.2, existen discrepancias significativas en los datos del parque vehicular que
deben tenerse presente. Aunque no todos los 4.9 millones de automéviles sean de hogares, este dato
difiere notablemente del de la EOD 2017, igual que ocurre con los datos de la Secretaria del Medio
Ambiente de la Ciudad de México. De hecho los datos de SEDEMA y la EOD 2017 son relativamente
semejantes.

83 Como ya se vio, la Encuesta Origen-Destino 2017 incluye los viajes que se realizan Onicamente
caminando. Este dato no se incluye en la Grdfica 11 para seguir la 1égica de exponer sélo los modos
de transporte que usan vehiculos. Los datos del reparto modal de 2017 se presentan completos
enseguida.
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Grafica 11
Reparto modal de tramos de viajes de pasajeros en vehiculos en la ZMVM 1972-2017 (tasas)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de Setravi en Grafica 5 GDF, 2010; Covitur y DDF en Islas,
2000:57-60; INEGI, et al. 1995:68; INEGI, et al. 2007:65; Cuadro 4.1, EOD 2017. INEGI, 2018b.

Los siguientes de datos de 2017 estdn agregados: El de mototaxis se incluye al de motocicletas; el
de taxi de aplicaciones méviles se agrega al de taxis convencionales y de sitios; el de RTP se suma al
de autobuses; bicicleta contiene al dato de los bicitaxis; y el de Mexicable se afiade a Otros.

Es posible ver que el uso del automévil no rebasa ni una cuarta parte de los tramos
de viajes®4, a pesar de ser el tipo de vehiculo con mayor participacién entre la flota

84 Téngase en cuenta que los tramos de viaje no reflejan una distancia recorrida; por lo cual no es del
todo exacto inferir que un tramo de viaje hecho en un modo de transporte no motorizado, es como
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vehicular (Cuadro 1). Esto se debe a los costos involucrados en su uso para los
propietarios. Aun asi es notable el crecimiento de su tasa en el reparto modal desde
1991. La tasa de motocicletas también ha crecido.

La participacién de los taxis colectivos se ha reducido de 2007 a 2017, perdiendo
6.3 puntos porcentuales. Esta reduccion se explica por el crecimiento de las tasas del
STC Metro (se infiere que una causa de ello es la linea 12) y las bicicletas (en este
lapso se implementa Ecobici), asi como por la apariciéon del Tren suburbano y el
crecimiento de los BRT (Grdfica 9). Esto comprueba que las politicas de la oferta de
transporte publico inciden en el reparto modal, asi como en el crecimiento del parque
vehicular.

Los modos con mayor participacion en el reparto modal de tramos de viaje son el
taxi colectivo, el caminar, el automévil particular, y el STC Metro. Esto explica por qué
las decisiones en la gestion o regulacién de estos modos de transporte y sus insumos
—como las relacionadas con los precios de los combustibles y la determinacién de
tarifas— tienen un impacto social considerable. Otros modos de transporte relevantes
son los taxis de sitio o libres, los BRT, los autobuses y las bicicletas. Las tasas de ocho
modos de transporte no alcanzan a ser ni un punto porcentual, ya sea por la falta de
cobertura (como el transporte colectivo eléctrico, excepto el STC Metro) o la
particularidad de su demanda (como el transporte de personal de empresas).

Se observa que mds viajes se realizan caminando en los municipios conurbados
respecto a la Ciudad de México. Al considerar sélo los modos de transporte que
emplean vehiculos (todos menos la caminata), se ve que la tasa de demanda de taxis
colectivos en los municipios conurbados se acerca a la mitad y es diez puntos
porcentuales mayor que la de la Ciudad de México. Esto habla de la dependencia
hacia los taxis colectivos en los municipios conurbados, habiendo una falta de
cobertura de otros modos de transporte publico y un menor nivel de ingresos. Hay un
millén de tramos de viajes mds en automéviles de pasajeros de la Ciudad de México,
respecto a los de los municipios conurbados; esto refleja también la diferencia de los
niveles de ingreso.

Retomando el Cuadro 5, se agrupan los tramos de viajes de acuerdo a la fuente
energética de los modos de transporte usados (véanse los incisos que se asignaron a
los modos de transporte en los Cuadros 18 y los tres siguientes). Cerca del 12% de
los tramos de viajes en la ZMVM se realizan en modos de transporte eléctricos, casi el

uno hecho en un modo de combustién interna y que por tanto uno en transporte motorizado ahorra las
emisiones que generaria uno por combustidn interna. Pero se presenta la informaciéon de los tramos
de viaje para realizar observaciones sobre el predominio de los modos de transporte de combustién
interna.
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Tramos de viajes realizados el dia observado entre semana por

Cuadro 18

la poblacién de 6 afios y mas segun zona de origen (2017)

ZMVM Ciudad de México Municipios conurbados
Modo de transporte Tramos de | % con [ % sin | Tramos de | % con | % sin | Tramos de | % con | % sin
vigjes  [caminar| caminar vigjes | caminar|caminar|  viajes |caminar|caminar
Metro (a) 4,468,576 11.1 15.4] 3,296,521 15.8 20.1] 1,154,131 6.1 9.3
Tren suburbano (b) 187,958 0.5 0.6 78,118 0.4 0.5 109,101 0.6 0.9
Trolebs ( c) 146,479 0.4 0.5] 133,949 0.6 0.8 11,992 0.1 0.1
Tren ligero (d) 112,992 0.3 0.4] 104,933 0.5 0.6 7,759 0.04 0.1
Mexicable ( e) 7,401 0.02 0.03 1,792 0.01 0.01 5,609| 0.03] 0.05
AutobUs RTP o M1 (f) 408,507 1.0 1.4] 348,809 1.7 2.1 58,517 0.3 0.5
Metrobus o Mexibis (g) 1,105,235 2.8 3.8] 754,578 3.6 4.6] 347,640 1.8 2.8
Autobus (h) 907,350 2.3 3.1] 453,494 2.2 2.8] 432,343 2.3 3.5
Colectivo (i) 11,543,302 28.8 39.9] 5,842,534 27.9| 35.6] 5,646,704 29.8( 457
Bicitaxi (j) 90,023 0.2 0.3 34,024 0.2 0.2 55,612 0.3 0.5
Mototaxi (k) 274,166 0.7 0.9 93,050 0.4 0.6] 180,079 0.9 1.5
Taxi de aplicacién mévil (1) 156,429 0.4 0.5 110,500 0.5 0.7 45,110 0.2 0.4
Taxi de sitio, calle u otro (m)] 1,479,937 3.7 5.1 853,794 4.1 5.2 617,615 3.3 5.0
Transporte escolar (n) 281,613 0.7 1.0 133,394 0.6 0.8] 146,630 0.8 1.2
Transporte de personal (o) 36,429 0.1 0.1 12,829 0.1 0.1 22,586 0.1 0.2
Automévil (p) 6,603,982 16.5 22.8] 3,760,560 18.0] 22.9] 2,789,983 147 226
Motocicleta (q) 371,970 0.9 1.3] 151,465 0.7 09| 217,507 1.1 1.8
Bicicleta ( r) 720,000 1.8 2.5] 240,823 1.2 1.5] 476,252 2.5 3.9
Otro (s) 42,051 0.1 0.1 20,559 0.1 0.1 20,306 0.1 0.2
Subtotal sin caminar 28,944,400 72.2 100| 16,425,726 78.5 100] 12,345,476 65.1 100
Sélo caminar en la calle (t) | 11,147,585 27.8 4,499,113 21.5 6,617,786 34.9
Total 40,091,985 100 20,924,839 100 18,963,262 100

Fuente: Elaboracion propia con datos de los Cuadros 4.1, 4.1A y 4.1B, EOD 2017. INEGI, 201 8b.
Nota: Los datos de la ZMVM no son la suma de los de la Ciudad de México y los municipios
conurbados. Se toman los datos como vienen en la fuente.

30% en modos que emplean la locomociéon humana y 58% en modos de combustién
interna. Los tramos de viajes de los pasajeros de los municipios conurbados en modos
de locomocién humana llegan a casi 38%, 15 puntos porcentuales mds que los de
pasajeros de la Ciudad de México.

Practicamente los tramos de viajes en transportes eléctricos de pasajeros de la
Ciudad de México triplican a los de pasajeros de los municipios conurbados (Mapa
3), lo cual es congruente con la evolucién presentada de los modos de transporte
eléctricos. Al considerar las tasas de los tramos de viajes en vehiculos se tiene que un
22% de los tramos de pasajeros de la Ciudad de México son hechos en transportes
eléctricos y 76% en los de combustién interna. La dependencia de ellos llega a 85%
para los pasajeros de los municipios conurbados, mientras que su uso de modos
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Cuadro 19
Tramos de viajes realizados por la poblacién de 6 afios y mas, segin
origen y fuente energética de los modos de transporte (2017)

Electricidad (a+b+c+d+e) 4,923,406] 123] 17.0] 3,615313] 173] 220] 1,288,592] 6.8] 104
Locomocién humana (j+r+t) | 11,957,608| 29.8|  2.8| 4773.960| 228| 17| 7,149,650 377 43
(Cfir;'i”;rf:kifli'm"in+o+p+q) 23,168,920 57.8| 80.0[12,515,007| 59.8| 76.2]10,504714| 55.4| 85.1
Otro (s) 42,051 0.1 0.1 20,559 0.1 0.1 20,306| 0.1] 0.2
Total 40,091,985 100 100| 20,924,839 100| 100| 18,963,262 100 100

Fuente: Ibid.

Notas: Se asumen a los automéviles y autobuses como vehiculos de combustiéon interna, por ser
excepciones los casos en los que no son asi (Expansién, 2017). Los otros no se agrupan por no
especificarse el tipo de fuente energética que emplean.

Cuadro 20
Tramos de viajes realizados por la poblacién de 6 afios y mas,
segun origen y propiedad de los modos de transporte (2017)

Estatal (u)=(a+c+d+f) 5,136,554| 12.8] 177] 3,884,212 18.6] 23.6]|1,232,399] 65| 100
APP (v)=(b+e+g) 1,300,594| 32| 45| 834,488| 40| 51| 462350 24| 37
- o /Permisi -
Concesionario /Permisionario | \ | oy 2071 36.0| 49.9| 7,387,396| 35.3| 45.0| 6,977,463 36.8| s6.5
(w)=(h+i+j+k+l+m)
Subtotal Servicio publico
20,888,355 52.1 72.2| 12,106,096 57.9 73.7| 8,672,212 45.7 70.2
(utv+w)
Subtotal Servicio particular
7,293,994 18.2 25.2] 4,058,248 19.4 24.7) 3,176,706 16.8 257
(nto+p+q)
Bicicleta 720,000 1.8 2.5 240,823 1.2 1.5] 476,252 2.5 3.9
Otro 42,051 0.1 0.1 20,559 0.1 0.1 20,306 0.1 0.2
Sélo caminar en la calle 11,147,585 27.8 4,499,113 21.5 6,617,786 34.9
Total 40,091,985 100 100| 20,924,839 100 100] 18,963,262 100 100,
Fuente: Ibid.

Nota: La Encuesta Origen-Destino 2017 no distingue si los tramos de viajes en bicicleta son de
transporte publico (Ecobici) o particular, por ello no se agrupa este dato.

eléctricos apenas es casi un 10%. Aunque es considerable la cantidad de tramos de
viajes que hacen caminando los pasajeros de los municipios conurbados, cuando
necesitan usar un vehiculo la opciéon predominante son los modos de transporte de
combustién interna. En la ZMVM la fuente energética de los modos de transporte estd
estrechamente relacionada con su tipo de propiedad. Las tasas de modos de
transporte eléctrico y de propiedad estatal son semejantes. Se destaca que los tramos
de viajes hechos en modos de transporte de propiedad estatal por los pasajeros de
la Ciudad de México, son cerca del triple de los realizados por los pasajeros de los
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municipios conurbados, asi como ocurre con los transportes eléctricos. También hay una
similitud en el caso de los modos de transporte de combustién interna en relacién a la
suma de los modos con esquema de APP, empresas privadas que dan servicio pUblico
y los modos que se usan para servicio particular.

Estas semejanzas no son casuales. Los tramos de viajes en modos eléctricos son
realizados en su mayor parte en modos de propiedad estatal, debido a la mayor
capacidad del Estado en ofrecer transporte colectivo eléctrico. Los viajes de los
concesionarios del transporte publico y los modos de transporte para servicio
particular cuentan con flexibilidad, la cual estd ligada a los combustibles que usan.
Los vehiculos de combustién interna representan menores costos de operacién para los
concesionarios del transporte publico y de adquisicion para los duefios de vehiculos;
sus capacidades de pasajeros generalmente son bajas.

Por ende, también hay cierta relacién del tipo de propiedad y la fuente energética
de los modos de transporte con sus capacidades en trasladar pasaijeros. En el Cuadro
21 se agrupan los tramos de viajes segun las capacidades de pasajeros de los modos.
Debido a su heterogeneidad, los de baja capacidad no se agrupan. Se hacen
subdivisiones en los modos de transporte de baja capacidad, tomando en cuenta la
fuente energética y el tipo de servicio. Una politica de transporte que busque reducir
la contaminacién promueve el uso de la bicicleta y no el de motocicletas o automéviles,
por ello hay que hacer estas distinciones.

Cuadro 21
Tramos de viajes realizados por la poblacion de 6 afios y mds, segiun
origen y capacidad de pasajeros de los modos de transporte (2017)

) ) ZMVM Ciudad de México Municipios conurbados
Capacidad de pasajeros de > o 5 o 5 o
modos de transporte Viajes % con % sin Vidjes % con % sin Viajes % con % —
caminar | caminar caminar | caminar caminar | caminar

Alta (a+b) 4,656,534 11.6 16.1] 3,374,639 16.1 20.5] 1,263,232 6.7 10.2
Mediana (ct+d+f+g+h) 2,680,563 6.7 9.3 1,795,763 8.6 10.9 858,251 4.5 7.0
Baja (transporte publico de motor
de combustién interna) 13,453,834 33.6 46.5] 6,899,878 33.0 42.0] 6,489,508 34.2 52.6
(x)=(i+k+I+m)
Baja (ransporte plblico de mofor 7,401| 0.02| 003 1792 001 o001 5609| 0.03| 0.05
eléctrico) ( e)
Baja (t t ticul
Baia (transporte particular 6,975,952 17.4| 241| 3912025 187 23.8| 3,007,490 159 244
individual motorizado) (y)=(p+q)
Baja (transporte particular 318,042| 08| 11| 146223 07| 09| 169216] 09| 1.4
colectivo) (n+o)
fi“)’ (transporte no moforizado) 810,023| 20| 28| 274847 13| 17| 531,864 28| 43
itr
Otro (s) 42,051 0.1 0.1 20,559 0.1 0.1 20,306 0.1 0.2
Sélo caminar en la calle (1) 11,147,585 27.8 4,499,113 21.5 6,617,786 34.9

Total 40,091,985 100 100] 20,924,839 100 100] 18,963,262 100 100

Fuente: Ibid.
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Son semejantes las tasas de la demanda de los modos de transporte de alta
capacidad de pasajeros y los de propiedad estatal, sobre todo de los municipios
conurbados. Hay una mayor diferencia en el caso de los pasajeros de la Ciudad de
México por los modos de transporte estatal que son de mediana capacidad: Trolebs,
Tren ligero y RTP. Son menores a cuatro puntos porcentuales las diferencias entre las
empresas privadas que dan servicio publico (w) y los modos de transporte pUblico de
baja capacidad que son de combustién interna (x). Se habla principalmente de los
taxis colectivos y los de uso individual. Como se comentd, esto se explica por la
flexibilidad de los viajes que realizan y los menores costos para operar vehiculos de
combustién interna.

Se hace la distincién entre el transporte de baja capacidad para uso particular que
es motorizado y de viajes individuales (automéviles y motocicletas) respecto a los de
viajes colectivos (buses para transportar estudiantes y trabajadores). Estos Gltimos
modos de transporte tienen menores costos energéticos por pasajero por ser colectivos.
Hay una preferencia por estos buses por su atributo de seguridad al ser particular su
servicio (Cuadro 23).

Los modos de transporte de baja capacidad con el atributo de menores costos
energéticos son el Mexicable (e), el transporte particular colectivo (n+0) y las bicicletas
(j+r). La suma de las tasas de los tramos de viajes hechos en estos modos es de 2.8
puntos porcentuales, considerando todos los de la ZMVM. La suma de los modos de
baja capacidad de pasajeros sin este atributo —taxis colectivos, otros taxis,
motocicletas y automéviles (x+y)— da 51 puntos. Al descartar los tramos de viajes que
se hacen caminando las cifras respectivas llegan a 3.9 y 70.6. Sin contar los viajes
que son caminando en los municipios conurbados, la cifra de modos de transporte de
baja capacidad con mayores costos energéticos (x+y) llega a 76.9. En el caso de la
Ciudad de México este dato es de 65.8.

Es decir, la mayoria de los tramos de viajes en la ZMVM se hacen en modos de
transporte de baja capacidad de pasajeros8> —lo que hace que se use un mayor
parque vehicular— que no tienen los mejores indicadores de emisiones por la fuente
energética que emplean, que son los combustibles de origen fésil; ni tampoco los
mejores indicadores de velocidad comercial. “El problema radica en la utilizacién
intensiva y extensiva de modos de transporte de baja velocidad que no pueden
conformar las ‘columnas vertebrales’ que den orden y racionalidad a los
desplazamientos masivos” (Rascén, 2012:84). Los taxis colectivos ain cuando se les

85 Un 68.3% de los viajes realizados en automéviles o camionetas, incluyendo al conductor, trasladan
a una persona, 22.2% a dos personas, 6.6% a tres y 2.9% a mds de tres (INEGI, 2018a).
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considera bienes inferiores por su baja calidad de servicio (Cuadro 23 y Grafica 14),
son el modo de transporte mds demandado.

Mientras los modos de transporte eléctrico —principalmente de propiedad estatal—
y las bicicletas —que son los que cuentan con mejores indicadores de emisiones y
velocidad comercial, en el caso de los modos eléctricos— apenas representan una
quinta parte de los tramos de viajes hechos en vehiculos (Cuadro 19) —lo que es
congruente con el consumo de petroliferos para el transporte y de energia eléctrica
en la ZMVM, mencionado hace dos capitulos— Esta diferencia explica las
problemdticas de la contaminacién, el gasto de horas-persona (Mapa 11), el estrés
de los pasajeros y un mayor gasto monetario en transporte para pasajeros, ya sea
por la compra de combustibles o las tarifas del transporte publico en los municipios
conurbados (Mapa 10).

El dominio de los modos de transporte de combustién interna y baja capacidad de
pasajeros se manifiesta en el reparto modal, causando diversas problemdticas de la
movilidad urbana de la ZMVM. Aqui se comprueba la hipétesis de la tesis.

No se hubiera llegado a este punto sin haber analizado: las politicas que han
apoyado los modos de transporte dominantes, como la prioridad hacia la construccién
de vialidades—; su légica de operacién; y la razén del uso de su fuente energética.
Como se ha planteado en este documento, la aceptacion de las caracteristicas de la
oferta resultantes se debe a las necesidades y caracteristicas de la demanda. Por
esta razén es que aun con sus costos o mal servicio, se demandan vehiculos particulares
o taxis colectivos, entre otros modos movidos por la combustién interna. Estas
consideraciones son neurdlgicas para evaluar alternativas.

4.3 Preferencias de la demanda respecto a la oferta

Aunque también la demanda se define por las preferencias, por ejemplo por los
modos de transporte considerados mds seguros. El Cuadro 22 expone elevados niveles
de percepcidon de inseguridad publica en la ZMVM. Las calles, que son la
infraestructura para caminar, son percibidas como inseguras por el 78% de la
poblaciéon mayor de edad en la ZMVM.8¢ El dato del transporte publico —teniendo
menores indices de contaminacién que el automévil- es de 91%. El automévil es

percibido como inseguro por menos poblacién, un 53% de la poblacién, siendo una

86 Se expandieron los Microdatos de la Encuesta Nacional de Seguridad Publica Urbana 2018.
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razén por la cual se le prefiere.8” Los datos de la Encuesta Nacional de Movilidad y
Transporte levantada por la UNAM (201 5) concuerdan con que el automévil particular
tiene una mejor percepcién de seguridad respecto al transporte puiblico, de acuerdo
con la informacién presentada en el Cuadro 23. Pero también los atributos de rapidez
y comodidad son mdés identificados con el automévil particular, en contraste con los
modos de transporte publico.

Cuadro 22
Tasas de poblacién que se siente insegura en lugares de la ZMVM
(octubre-diciembre de 201 8)

Zona Las calles que El fransporte El automévil
habitualmente usa publico

Ciudad de México 77.8 89.5 524
Alvaro Obregén 79.1 88.6 46.9
Azcapotzalco 64.1 87.8 44,1
Benito Juarez 72.3 85.1 54.8
Coyoacan 78.1 78.0 38.5
Cuajimalpa de Morelos 59.3 66.3 51.9
Cuauhtemoc 84.1 94.1 86.3
Gustavo A. Madero 82.6 91.9 46.1
Iztacalco 82.3 90.0 59.6
Iztapalapa 84.2 91.4 53.7
La Magdalena Contreras 87.3 95.2 52.0
Miguel Hidalgo 63.1 90.8 55.3
Milpa Alta 52.0 85.9 49.6
Tlahuac 81.9 87.9 47.6
Tlalpan 59.2 85.7 37.2
Venustiano Carranza 85.0 98.0 64.8
Xochimilco 81.7 96.4 69.0
Municipios conurbados 78.8 92.6 53.6
Ecatepec de Morelos 86.8 97.5 58.8
Naucalpan de Juarez 75.9 89.7 50.5
Nezahualcoyotl 67.5 88.6 43.1
Tlalnepantla de Baz 81.8 90.7 56.2

ZMVM 78.2 90.6 52.8

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Nacional de Seguridad Piblica Urbana.
INEGI, 201 9%c.

Haciendo un promedio de las calificaciones de estos indicadores con las respuestas
de 262 encuestados de la ZMVM, el transporte colectivo mejor valorado es el
transporte escolar y de personal laboral. La bicicleta y la motocicleta tienen una
calificaciéon promedio de 8. Considerando estos tres atributos el modo de transporte
publico mejor valorado es el taxi para viajes individuales.

87 Puede ser que esta diferencia sea deliberadamente permitida.
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Cuadro 23
Calificacion de modos de transporte en la ZMVM (2015)

Automovil particular 9.4 9.4 9.5 9.44
T t I d
ransporte escolar / de 8.5 8.0 8.8 8.44 8.2 8.5 7.8 8.3 8.5 8.33
personal
Bicicleta / triciclo 8.8 7.9 8.4 8.37
Motocicleta /cuatrimoto 8.5 77 8.0 8.06
Taxi 8.0 77 8.0 7.89 7.5 7.9 6.5 7.4 7.3 7.54
BRT (Metrobus) 8.0 7.8 7.5 7.77 77 7.9 6.8 8.1 7.3 7.64
Autobus fordneo 7.6 7.4 7.8 7.58 7.7 8.2 7.4 8.0 7.9 7.74
Bicitaxi / mototaxi 74 6.9 6.8 7.00 7.5 7.4 6.9 7.2 7.6 7.20
Tren urbano (metro,
) 7.3 6.8 6.3 6.82 6.5 6.8 6.8 6.8 6.8 6.76
suburbano, tren ligero)
T te eléctri
ransporie electiico 7.0 67 6.6 6.76 59 6.6 6.4 6.4 6.3 6.48
(tranvia, trolebus)
Colectivo (combi,
. .. 7.0 5.8 6.1 6.31 6.4 6.5 6.1 6.3 6.1 6.29
camioneta, minivan)
Camién /microbis 6.5 5.6 5.8 5.97 6.2 6.4 6.2 5.6 5.6 5.97

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte. UNAM, 2015.



Considerando otros atributos como la cobertura, el costo y las condiciones de la unidad
el modo de transporte con mejor calificacién es el autobuis fordneo. Los de menor
calificaciéon son las combis y microbuses (véase el Subcapitulo 3.5), que son el modo
de transporte con mds tramos de viaje en la ZMVM. Se observa que el BRT tiene mejor
calificacién que el STC Metro, el Tren ligero y el TrolebUs. El Cuadro 4.14 muestra un
rezago de la calidad del transporte colectivo eléctrico en contraste con el Metrobus,
por lo estudiado en el Capitulo 3. Se comenta que no por ello los BRT deben de tener
mayor preferencia en las politicas de transporte en relacién al transporte eléctrico
colectivo, pues tal razonamiento es como decir que es mejor seguir dando mds apoyo
al uso de automdviles particulares. Hay que considerar que han existido
administraciones que han consentido un deterioro del transporte colectivo eléctrico de
propiedad estatal, aunque tenga mejores atributos (velocidad comercial, menores
emisiones por pasajero y costos tarifarios).

Y que al momento de relacionar la demanda del STC Metro y el Tren ligero, junto
con el MetrobUs, respecto al nivel de ingreso, se observa que estos modos no son bienes
inferiores (Grafica 16), lo cual es positivo para la poblaciéon de la urbe; porque sin
importar el nivel de ingreso, estos modos de transporte son demandados. Aunque no
tienen los atributos de un automévil particular, si son mejor valorados que los taxis
colectivos. Por lo que en caso de haber mayor cobertura del STC Metro y el STE, estos
modos tendrian mayor demanda de viajes, asi como ocurre con el Metrobus.

La Grdfica 12 muestra que conforme se avanza de deciles del ingreso corriente en
la ZMVM —de acuerdo a las ENIGH 2016 y 2018- disminuye la proporcién del gasto
en transporte publico respecto al ingreso corriente. A su vez la proporcién del
mantenimiento de vehiculos (que a su vez se conforma por la suma de los gastos en
refacciones y combustibles),88 va incrementando. Se comprueba que el automévil se
trata de un bien normal, pues conforme avanzan los deciles el gasto para su
mantenimiento aumenta. O seq, en funcién de tener mds ingreso es posible destinar un
mayor gasto a mantener vehiculos. El transporte publico y los vehiculos particulares
son bienes sustitutos, pues conforme aumenta el nivel de ingresos se tiende a sustituir
el uso del transporte pUblico por los vehiculos particulares.

Si consideramos ambas proporciones como la proporcién del gasto para el
transporte en la ZMVM, se observa que existe una tendencia a la disminucién de esta

88 En los Microdatos existe la variable Adquisicidn de vehiculo. No se incluye debido a que en este
documento no se considera parte de un gasto corriente. También existe el dato del gasto en transporte
fordneo, tampoco se le considera por no tratarse completamente de un tipo de gasto para el
transporte dentro de la ZMVM.
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Grafica 12
Gasto destinado a transporte piblico y mantenimiento de vehiculos respecto al ingreso corriente en la ZMVM por deciles en 2016 y 2018 (tasas)
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proporcién conforme aumenta el nivel de ingreso. En 2016 las proporciones de los
deciles Il, Ill y IV son mayores a la del decil |. Esto se explica porque hay una
realizacién de viajes hacia lugares de trabajo en donde la remuneracion es mejor (es
el avance de deciles), aunque acudir a ellos va teniendo mayores costos (es el
incremento de las tasas). A partir del decil Il la tasa del gasto en transporte cae cada
vez mds, aunque no deja de incrementar el gasto destinado al mantenimiento de un
vehiculo particular, a partir del decil IV.

Las proporciones del gasto para el transporte publico respecto al ingreso corriente
aumentaron de 2016 a 2018 para el caso de ocho deciles (todos menos el 1l y Ill).
Podria suponerse que ello es positivo si hubiese disminuvido la proporciéon del gasto
para el mantenimiento de vehiculos. Sin embargo, en los mismos ocho casos la
proporcion del gasto para el transporte en la ZMVM aumentéd. Los costos para los
usuarios del transporte publico y automovilistas aumentaron por el incremento en el
precio de los combustibles.

Para los deciles | y VI a X este incremento de costos se tradujo en una mayor porcién
del gasto para el mantenimiento de vehiculos y no en una sustituciéon suya por el
transporte puiblico, lo que se infiere por el incremento de la proporcién del gasto para
el transporte en la ZMVM. El decil X (el de mayores ingresos) prdcticamente no se vio
perjudicado por dicho incremento.

Esto refuta que un incremento en el precio de los combustibles desincentive los viajes
realizados en vehiculos particulares de combustién interna, lo cual se atribuye a las
caracteristicas del transporte pUblico y los automéviles particulares (Cuadros 22 y 23).
En tanto no se modifiquen las caracteristicas del transporte pUblico colectivo en la
ZMVM —para que pueda volverse un bien sustituto— y el ingreso lo permita, la
demanda de automéviles particulares e insumos para sus viajes serd ineldstica.

El ingreso de los hogares depende fundamentalmente de las remuneraciones en los
puestos de trabajo. No se busca el puesto que seq, sino uno acorde a cierto tipo de
actividad econémica. En funcién a estas caracteristicas se determina el lugar de destino
de los viajes con el propésito de ir a trabajar. Este es el tema del siguiente subcapitulo.

4.4 Fundamentos de los viajes hacia el trabajo

Se mencioné en el Capitulo 1 que las actividades econémicas en una urbe se ubican
en distintas zonas que conforman una estructura urbana. Dichas actividades requieren
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del transporte de pasajeros, como los de la fuerza de trabajo a sus lugares de trabajo,
y carga. De acuerdo con la Encuesta Origen-Destino 2017, 7.6 millones de los viajes
realizados en la ZMVM en un dia entre semana tienen como propdsito el trabajo, lo
que representa el 22% del total de los viajes (Cuadro 13). Este dato es congruente
con el dato obtenido de la Encuesta Intercensal 2015 de 7.5 millones de pasajeros
(Cuadros 24 y 25). Al considerar la necesidad de retornar al hogar desde el lugar de
trabajo, un 44% de los viajes serian por ir y volver del trabajo.

La importancia de los viajes al trabajo radica en que su remuneracién es el factor
mds importante en la satisfacciéon de necesidades —como las compras y el estudio—
para los integrantes de un hogar, ademds de los modos de transporte que demanden.
Para comprender la légica de los viajes por el motivo de ir al lugar de trabajo,
observemos las diferencias en indicadores de empleo entre el DF y los municipios
conurbados. De acuerdo a los Censos Econémicos de 20098° de INEGI (2014 y
2017a), un 52.3% de las unidades econémicas censadas se encontraban en el DF y
47.7% en los municipios conurbados. Las proporciones en el DF son mayores para el
sector terciario o Servicios. El valor de los activos fijos se concentra principalmente en
el DF, particularmente el de las actividades terciarias; mientras que en el de las
industrias manufactureras en los municipios conurbados, aunque en este caso la
diferencia no es sustancial (tienen el 50.7% respecto a la ZMVM).

El valor de la produccién bruta total se liga al de los activos fijos, habiendo un
83.2% de este valor en el DF y 16.8% en los municipios conurbados en 2008. En el
Mapa 6 se puede apreciar espacialmente la concentracién de la industria
manufacturera en los municipios de Cuautitldn lzcalli, Tlalnepantla, Ecatepec vy
Naucalpan, y en las delegaciones de Azcapotzalco, Cuajimalpa, Cuauhtémoc,
Gustavo A. Madero e Iztapalapa, principalmente. Las zonas comerciales y de servicios
se concentran en las delegaciones de Benito Judrez, Cuauhtémoc, y Miguel Hidalgo,
en menor medida en Alvaro Obregén, Cuajimalpa y también en Naucalpan.

A ella responde en cierta medida la distribucién de puestos de trabajo vy
remuneraciones o ingresos laborales. Las proporciones entre actividades econémicas
dentro de cada regién (el DF y los municipios conurbados) son diferentes. Sumando los
empleos de las Industrias manufactureras y el Comercio en los municipios conurbados,
se obtiene que estas actividades econémicas generaban el 64.6% del empleo,

89 Son los datos mds recientes que INEGI presenta para la ZMVM. No los hay para esta regién en los
Censos Econdémicos de 2014, que son los mds recientes. Existen dos fuentes de los datos de 2009
desagregados por actividad econdémica: el Cuaderno estadistico y geogrdfico de la zona
metropolitana del Valle de México 2014 presenta los datos a nivel metropolitano, mientras que el
sitio web de Censos Econémicos 2009 por entidad. Al ver que en ambas fuentes los datos del DF
coinciden, lo que se hace es una resta para obtener los datos de los municipios conurbados.

101



Mapa 6
Polos generadores y atractores de carga de actividad
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mientras que en el DF el 35.3%. Contando los puestos de trabajo que genera el sector
Servicios se obtiene un 60.3% para el DF y 32.9% en el caso de los municipios
conurbados. En términos absolutos son 1.99 millones de puestos de trabajo en el DF y
0.47 millones en los municipios conurbados. No sélo el DF tiene mayor oferta de
puestos de trabajo en general, sino que es mas diversificada. Los puestos de trabajo
en los municipios conurbados se concentran en menos actividades econémicas.

Habiendo una distribucién espacial diferente de puestos de trabajo, existen zonas
con mayor atraccion de viajes por el propésito de ir a un lugar de trabajo. Esto se
observa en el Mapa 7 al dividir el nUmero de puestos de trabajo en cada municipio
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Mapa 7
Relacién de puestos de trabajo en destinos entre poblaciéon trabajadora residente (2015)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Intercensal 2015. INEGI, 2017b.

y delegacién entre la poblacién trabajadora residente de estas demarcaciones. En la
delegacién Cuauhtémoc hay 619,495 puestos de trabajo (que ocupan personas de la
ZMVM) y 242,846 trabajadores residentes en esta delegacién, lo que da una relacién
de 2.55 puestos de trabajo entre poblacién trabajadora residente. Una relacién
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mayor a dos también la tiene la delegacién Miguel Hidalgo. En general se cumple que
conforme nos alejamos de la zona céntrica la relacién se va reduciendo, lo que
comprueba una mayor atraccion de viajes por el propésito de ir al trabajo en la zona
centro y sus alrededores. Hay municipios al noreste y sureste de la ZMVM con una
relacién de entre 0.8 y 1, siendo mayor que las que presentan municipios como Nicolds
Romero (con una relacién de 0.596) o Valle de Chalco Solidaridad (teniendo 0.594).
Es decir, por cada mil trabajadores que residen en Nicolds Romero hay 596 puestos
de trabajo en este municipio, por lo que al menos 404 trabajadores deben de salir
fuera. Estos municipios del noreste y sureste de la ZMVM cuentan con cierta autarquia
en cuanto a puestos de trabajo, lo que no significa que tengan los mejores ingresos
(Mapa 8 y Cuadro 24). Se infiere que la periferia integrada a la mancha urbana
genera mds viajes en comparacion con los municipios menos integrados, al tener una
relativa mejor movilidad. Una mayor oferta de puestos de trabajo no es el Unico
factor para la atraccién y generaciéon de viajes. También cuenta donde los niveles de
remuneraciones sean mayores.

La proporcidon de remuneraciones es mayor en el DF en relaciéon a los municipios
conurbados. Esta mayor proporciéon no sélo es atribuible a que hay mds puestos de
trabajo, pues la proporcién de remuneraciones del DF es mayor que la de puestos de
trabajo: segin los Censos Econémicos de 2009 el 69.6% del personal ocupado en la
ZMVM estaba laborando en el DF percibiendo alli 81.8% de las remuneraciones de
la metrépoli, en tanto que en los municipios conurbados hubo 30.4% del personal
ocupado obteniendo 18.2% de las remuneraciones. Las proporciones de
remuneraciones en los lugares de trabajo y sus puestos contrastan con la composicién
de la poblaciéon metropolitana de 43% en el DF y 57% para los municipios conurbados
en 2015, como se vio en la Introduccién.

En el Mapa 8 se muestran los promedios de remuneraciones de los puestos de
trabajo en las delegaciones y municipios conurbados de la poblaciéon censada en
2015. En la zona centro y poniente el promedio es mayor y va disminuyendo hacia la
periferia. El mapa sugiere hacia qué zonas de la urbe hay mds desplazamientos por
el motivo de una mayor remuneracién, aunque no los comprueba. Los Mapas 9
muestran las lineas de deseo de la Encuesta Origen Destino 2007 y son congruentes
con los Mapas 7 y 8. Las zonas céntricas atraen un mayor nimero de viajes por su
mayor oferta de puestos de trabajo y nivel de remuneraciones —lo que en parte estd
ligado a las actividades econdémicas que en estas zonas se realizan— y por su
concentraciéon de diversos lugares especificos. “Esta distribucién de las oportunidades
de trabajo condiciona la forma e intensidad de la demanda de servicios de
transporte” (Islas, 2000:49).
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Mapa 8
Ingreso laboral promedio en lugares de destino (2015)

Més de $9,000
De $7,500 a $9,000
De $6,000 a $7,500

De $4,500 a $6,000
Hasta $4,500

Fuente: Ibid.

No es un descubrimiento que ciertas dreas de la ZMVM atraigan mds viajes por motivo
de trabajo. Lo que aqui se pone a consideracién es la concentraciéon de los valores de
los activos fijos y la produccién bruta total como determinantes de la diversidad y
cantidad de puestos de trabajo. Para que las propuestas sobre creaciéon de puestos
de trabajo cerca del hogar tengan viabilidad, deben de demostrar qué tan factible
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Mapas 9
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Fuente: Gobierno de la Ciudad de México y STC Metro, 2017:30

es que haya cambios en la estructura urbana y salarial. Pues ademds del precio del
suelo, la localizacién de activos fijos obedece a factores como contar con insumos y
servicios de manera préxima®!' —por ejemplo, el transporte mismo—, que la clientela
ubique a la unidad econémica en una zona, mayor seguridad y costos considerables
en caso de moverse respecto a donde se encuentren.

La Grdafica 13 demuestra que existen viajes hacia el lugar de trabajo fuera de la
delegacién o municipio de residencia, en busqueda de un mejor ingreso. Se expone la
relacién entre la proporcién de la poblacién que labora en el municipio o delegacién
donde reside y lo que en conjunto obtiene de remuneracién, respecto al total de
poblacién trabajadora que reside en cada municipio o delegacién y el total de sus
remuneraciones. La proporciéon de poblacién que labora en el municipio o delegacién
donde reside es mayor que la participacién de sus ingresos laborales, sobre el total
de los ingresos laborales de todos los que alli residan.

Por ejemplo, la poblacién trabajadora de Tepetlaoxtoc que alli labora es 65% (eje
de las abscisas), mientras que sus ingresos (eje de las ordenadas) son el 60% del total

90 Hay mapas de viajes de la Encuesta Origen-Destino 2017. Se muestran estos de 2007 por tener
mejor visualizacién y mostrar la misma orientacién de las lineas de deseo de 2017.

91 Recuérdese el concepto de rotacién de capital abordado en el primer capitulo.
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de remuneraciones de la poblacién trabajadora que reside en este municipio. De ser

las proporciones iguales, el punto estaria en la linea diagonal negra.

Dicho de otra maneraq, si en una demarcacién la mitad de la poblacién trabajadora

labora alli mismo y la otra mitad afuera, ocurre que la suma de las remuneraciones

de la mitad de la poblacién que labora fuera serd mayor que la de la otra mitad. En

conjunto quienes laboran fuera de cada municipio y delegacién ganan mds que

quienes laboran dentro. Lo anterior aplica para las 16 delegaciones y los 60

municipios conurbados de la ZMVM con una correlacién lineal de 0.9633. Viajar fuera

del municipio o delegacién donde se resida por motivo de trabajo se atribuye en

buena medida a poder obtener un mayor ingreso. Se tiene esta necesidad para

obtener mayores ingresos (Mapa 8).

Grafica 13

Poblacion e ingresos de quienes laboran en el municipio o
delegacion donde residen en 2015 (tasas)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Intercensal 2015. INEGI, 2017b.
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En los municipios conurbados hay mayor pobreza, a diferencia de las delegaciones
de la Ciudad de México. Segun datos del CONEVAL (2018) 27.8% de la poblacién
de la Ciudad de México en 2015 se encontraba en situacién de pobreza, siendo 2.46
millones de personas; mientras que en el caso de los municipios conurbados la cifra
relativa es de 43.8% y la absoluta es 5.56 millones. Los datos para la ZMVM
respectivamente son 37.2% y 8.02 millones.?2 Una forma en que los aumentos en las
tarifas de los modos de transporte pUblico en general fuesen asequibles sin subsidios,
es que se incrementasen los ingresos de la poblacién en general. Pero la caracteristica
de los ingresos reales en el neoliberalismo es el deterioro de su poder de compra,
como se muestra en la Grafica 14.

No basta que la productividad laboral incremente para que los ingresos reales
también lo hagan. Asi lo demuestran las evoluciones disimiles de la productividad
laboral y los salarios minimos reales en México de 2005 a 2015 (Programa de las
Naciones Unidas para el Desarrollo, 2016:77). Estos puntos son fundamentales para
entender la demanda de los modos de transporte.

Grafica 14
Ingreso real diario de los jefes de hogar entre 20 y 65 afios en México, 2005-2015*
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Fuente: Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo, 2016:76
* Nota: Ajustado al INPC con base 2011=100

92 De acuerdo con el CONEVAL (2017:28) la poblacién en situaciéon de pobreza es aquella poblacién
cuyo ingreso es inferior a la linea de bienestar y con al menos una carencia social como rezago
educativo, carencia por acceso a los servicios de salud, a la seguridad social, calidad y espacios en
la vivienda, servicios bdsicos en la vivienda o a la alimentacién.
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4.5 Modos de transporte demandados y tiempo destinado para
ir al trabajo

Se ha estudiado que ir al lugar de trabajo es el principal propésito de viaje en la
ZMVM (excluyendo retornar al hogar) y con mayor duracién en promedio (Cuadro
13); también que la divisién del trabajo dentro de la metrépoli determina los destinos
de estos viajes; asi como las diferentes caracteristicas de la oferta de modos de
transporte. Ahora se verd cémo se les acepta, de acuerdo al nivel de ingresos de la
demanda.

Grdafica 15
Ingreso laboral promedio, su desviacion estandar y tasa de pasajeros residentes que
usan camiones, taxis, combis o colectivos por delegaciones y municipios (2015)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Intercensal 2015. INEGI, 2017b.

Los datos de la Encuesta Intercensal 2015 permiten relacionar la demanda de
modos de transporte en relacidén al ingreso laboral promedio mensual de los
trabajadores que residen en una delegaciéon o municipio. Al construir estos promedios
y relacionarlos con los porcentajes de pasajeros que usan Camidn, taxi, combi o
colectivo, Metro, metrobus o tren ligero y algiun vehiculo particular (automoévil,
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camioneta o motocicleta) por municipio?? y delegacion: se observa una tendencia a
una mayor demanda de los taxis colectivos en cuanto menor sea el ingreso, o sea son
bien inferior (Grdéfica 14); mientras que los automéviles son mds demandados en
cuanto mayor sea el ingreso, o sea son un bien normal —como se infirié con los deciles—
(Grdfica 15).

Grdfica 16
Ingreso laboral promedio, su desviacion estandar y tasa de pasajeros residentes que
usan vehiculos particulares por delegaciones y municipios (2015)
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Fuente: Ibid.

Ante la insuficiencia de cobertura de otros modos de transporte publico en gran
parte de la ZMVM, existe la disyuntiva entre optar por un vehiculo particular
(motorizado) o el taxi colectivo, la cual se resuelve de acuerdo al nivel de ingreso. “El
continuo deterioro del tfransporte publico ha contribuido a que el automéyvil privado se
convierta en una necesidad que se satisface una vez superado un presupuesto familiar
minimo que permita la adquisicion de un vehiculo” (Ibarra y Lezama, 2008:170). En
cuanto a costos sociales es un inconveniente que el automévil sea preferido.

93 Se toman sélo los que tienen mas de cien mil habitantes, siendo 24 casos en 2015.
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Grafica 17
Ingreso laboral promedio, su desviacion estandar y tasa de pasajeros residentes que
usan Metro, metrobus o tren ligero por delegaciones y municipios (2015)
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Fuente: Ibid.

Al hacer la misma relacién del ingreso laboral promedio con la variable de la
demanda de Metro, metrobus o tren ligero se tiene que no hay correlacién (Gréfica
16). Hay delegaciones y municipios con remuneraciones promedio entre $5,000 y
$10,000 que tienen tasas de demanda de estos modos de transporte menores al 10%
y otras que con el mismo rango de ingresos promedio llegan a tasas de mds de 35%
(Cuadro 24). La tasa de trabajadores residentes en Cuajimalpa que usan estos modos
de transporte llega a 6%, siendo su ingreso laboral promedio cerca de $19,000. Los
trabajadores que viven en la delegacién Benito Judrez tienen un ingreso promedio
similar, aunque su tasa de demanda de estos modos de transporte es mayor a 25%.

La razén de estas diferencias radica en la cobertura de estos modos. Lo que da
indicio a que de incrementarse la cobertura y mejorarse la calidad del servicio, el
Metro y el Tren ligero serian empleados por mds pasajeros, independientemente de
su nivel de ingreso; superdndose asi la disyuntiva de usar vehiculos particulares o taxis
colectivos. “Incluso quienes tienen auto utilizan el Metro, tal vez por la mayor velocidad

promedio o por el alto costo para estacionarse al llegar a su destino” (Murata et al.
2017:15).



Cuadro 24
Pasajeros hacia el trabajo por modo de transporte e ingresos por zonas (2015)

Benito Judrez 193,504|  23.1%| 25.9% 48.7% 0.9%| 2.3% 14.0%| 0.9%| 17,893 6,187
o |Coyoacén 233,572 44.1% 17.4% 38.1% 1.5% 1.8% 14.5%| 1.2%| 11,010 3,227
£ |Cuauhtémoc 233,188  28.4%| 357% 22.2% 0.9%| 4.6% 30.1%| 1.1%| 10,825 4,650
[}

Y [Miguel Hidalgo | 155,557  28.3%| 19.3% 42.5% 1.2%|  3.0% 18.2%]| 1.4%| 18,359] 10,202
Subtotal 815,821] 317%| 25.0% 36.9% 1.1%| 3.0% 19.6%|1.2%| 13,844 3737

% |Azcapotzaco 155,856|  49.5%|  26.6% 26.5% 1.5%|  3.3% 15.3%]| 1.1%| 8,461 2,858

3 A.

o ﬁ”:‘m 425,258|  55.1%|  28.0% 21.8% 1.3%|  1.6% 18.8%| 1.0%| 7,201 1,097

- adero

¢ |iztacalco 154,386|  46.9%| 35.8% 24.5% 1.9%|  1.5% 14.6%| 1.1%| 7,943 1,856

2 [Venust

S Ce"”“'°“° 166,773|  38.5%| 38.0% 22.1% 1.5%|  1.5%|  19.3%|1.7%| 7,448 1,804

5 arranza

z Subtotal 902,273 497%| 30.9% 23.1% 15%| 1.9% 17.6%| 1.2%| 7,565 1,018

2 [Alvaro Obregon | 297,749  57.8%| 14.0% 30.0% 1.3%| 0.3% 15.4%| 0.7%| 10,032 5,031
]
¢$  |Cuajimalpa 76,868  51.7% 5.6% 38.5% 1.2%|  0.2% 15.3%]| 0.6%| 19,006] 13,733
> X

Magdal

Y C°9Td° end 89,321  62.2% 7.6% 23.5% 1.3%|  0.4% 20.4%| 0.4%| 8,998 5,575

‘:' () ontreras

2 |Tialpan 257,563]  51.2%| 10.6% 34.3% 21%|  0.6% 16.4%)| 0.8%| 9,256 2,132

& Subtotal 721,501 554%| 11.1% 31.6% 1.6%| 0.4% 16.4%|07%| 10,553 3,282
% [ztopalopa 660,330  57.6%| 24.9% 19.5% 1.6%|  2.4% 17.9%| 1.1%| 6,454 1,072
3 |Milpa Alta 47,777 58.6% 5.9% 15.2% 2.8%| 0.7% 28.8%| 0.5%| 5,215 316
2 [Tidhuac 127,385  61.5%| 13.1% 17.8% 21%|  4.6% 16.0%| 1.1%| 5,868 843
8 |Xochimilco 148,928  57.8% 9.6% 22.0% 1.5%|  3.4% 20.4%]| 1.4%| 6,785 1,048
=]

@ Subtotal 984,420 58.2%| 20.2% 19.4% 1.7%| 27% 18.5%[1.1%| 6,359 987
Ciudad de México  |3,424,015|  49.0%| 22.2% 27.1% 1.5%| 21% 18.1%|1.0%| 9,295 1,929
Afizapén d
Zz::::" © 179,190  53.9% 1.4% 30.2% 27%|  0.6% 15.1%| 0.5%| 8,614 4,937
za
Coyotepec 13,328  58.1% 0.2% 12.3% 42%|  6.2% 20.0%]| 0.8%| 5,415 330
Cuautitlan 53,441  56.9%|  7.2% 25.8% 21%| 4.8% 11.7%| 0.8%| 7,815 1,768
£ |Cuautitlan Izcalli | 186,899  52.6% 1.6% 31.2% 2.9%| 1.8% 12.8%]| 0.6%| 8,143 2,769
>
Z  [Huehuetoca 39,996  64.8% 1.4% 12.5% 3.9%|  3.6% 20.6%| 07%| 6,097 439
2 |Huixquilucan 94,897  44.1% 1.5% 38.5% 2.6%| 0.2% 16.6%]| 0.3%| 10,737 6,099
¢ [Naucalpan 293,833  58.8% 6.1% 27.0% 1.7%|  0.4% 14.3%| 0.5%| 7,697 2,728
S [Nicolds Romero | 141,638]  66.0% 1.4% 16.2% 3.5%|  0.4% 17.3%| 0.2%| 5,684 1,272
Teoloyucan 21,433  50.2% 0.8% 13.8% 4.4%| 13.8% 20.2%| 0.5%| 5,285 323
Tepotzotlén 30,316  56.0% 0.1% 19.7% 3.4%|  2.9% 21.1%| 0.9%| 6,153 350
Tlalnepantla 251,667  51.5%| 13.5% 27.1% 21%|  1.5% 20.6%| 0.6%| 7,556 1,768
Subtotal  |1,306,638] 55.5%|  5.0% 26.7% 25%| 1.4% 16.3%|0.5%| 7,654 2,294
Acolman 48,043|  57.2%| 10.4% 14.7% 3.0%| 8.6% 19.9%]| 1.0%| 5,479 433
Atenco 18,653  47.5% 2.8% 12.5% 29%| 17.6% 22.1%| 1.5%| 4,907 424
£ |Coacalco 102,191  58.2% 3.7% 25.3% 2.6%| 1.7% 16.0%]| 0.4%| 7,631 1,758
= |Ecatepec 575,351  54.6%| 24.8% 16.9% 3.1%| 3.9% 23.2%| 1.3%| 5,919 620
o |Jaltenco 9,294  49.2% 3.8% 13.4% 2.5%| 15.3% 25.0%]| 0.6%| 5,795 75
(%]
§ |melchor Ocampo| 18,190  55.7% 2.4% 18.1% 3.2%|  7.5% 227%| 0.5%| 5,910 389
Z  [Nextlalpan 13,129  46.3%|  4.6% 19.5% 37%| 17.3% 16.7%]| 0.5%| 5,200 382
Tecémac 152,693  62.9%|  13.0% 20.7% 3.3%| 2.5% 19.3%| 0.4%| 6,607 1,532
Tezoyuca 12,389|  49.0%|  47% 17.0% 3.9%| 11.1% 30.8%| 0.6%| 5,236 138
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Cuadro 24

Pasajeros hacia el trabajo por modo de transporte e ingresos por zonas (2015) (continuacién)

< [Tizoyuca 40,960|  57.6%|  4.7% 17.7% 3.8%|  7.7% 17.8%| 0.8%| 6,055 406
2 [fonanitla 3,102|  482%|  9.2% 14.6% 6.4%| 12.7% 21.3%| 1.0%] 5,360 271
N [Tulfitan 179,811  59.0%|  4.0% 20.3% 3.5%|  3.3% 16.2%| 1.0%| 6,253 945
% [Tuttepec 51,427  51.6%|  3.8% 24.6% 41%|  8.0% 15.6%| 1.0%| 6,767 1,030
5 [zumpango 60716  52.6%|  2.4% 15.8% 37%|  9.9% 25.6%| 1.1%| 5,908 1,468
Subtotal  |1,285949] 56.2%| 14.5% 18.6% 3.2%| 4.8% 207%]1.0%| 6,165 725

Chalco 109,443]  59.2%|  4.8% 13.0% 2.5%|  6.4% 22.8%| 1.3%| 5,049 1,016
Chicoloapan 69,144  63.8%| 17.7% 15.9% 2.0%|  3.9% 19.8%| 1.7%| 5711 643
Chimalhuacén 217,250  64.1%| 14.8% 9.8% 3.2%|  5.5% 30.0%| 1.6%| 4,805 844
Ixtapaluea 169,364  64.4%| 17.1% 14.9% 21%|  2.8% 18.6%| 1.3%| 5,596 1,464

% La Paz 97,040  597%| 33.2% 12.0% 21%|  2.7% 30.7%| 1.0%| 5,221 1,143
S [Nezahualcsyotl | 370611  54.8%| 27.2% 18.8% 3.0%|  3.6% 19.7%| 1.8%| 5,824 1,084
Texcoco 74794 46.2% 1.4% 23.8% 1.9%|  8.2% 21.7%| 0.8%| 6,344 1,451
Z:::Zq‘:;:;“'“ 129,618  657%| 11.2% 9.1% 21%|  6.9% 18.5%| 1.5%| 4,791 398
Subtotal  |1,237,264] 59.6%| 18.4% 14.8% 26%|  4.6% 225%|1.5%| 5,399 962
Amecameca 15,656  40.9% 1.4% 10.6% 27%)| 12.8% 37.4%|1.7%| 5,107 204
Apaxco 9,233  29.5%| 0.0% 21.2% 7%  8.1% 34.6%| 07%| 5,692 182
Atlautla 8,507|  35.9% 1.0% 12.0% 3.5%|  4.6% 46.6%| 3.5%| 3,960 127
AXapusco 7712 336%| 0.4% 18.2% 5.2%|  8.2% 35.6%| 0.8%| 4,813 247
Ayapango 3,074  39.6% 1.5% 15.9% 3.6%| 10.6% 40.6%| 1.4%| 4,782 146
Chiautla 8,857| 35.3% 1.0% 23.5% 5.1%)| 18.3% 24.9%|1.0%| 5,224 735
Chiconcuac 7.924]  18.7% 1.1% 17.2% 1.9%| 25.4% 37.4%| 2.8%| 4,304 78
Cocofiflén 4826  541%|  3.1% 13.3% 43%|  47% 33.1%|07%| 5,415 22
Ecatzingo 2,558|  357%| 0.2% 5.8% 1.8%| 0.3% 52.3%| 5.5%| 3,995 168
Hueypoxtla 12,417 51.3%|  0.5% 10.7% 6.4%|  5.4% 28.3%| 1.2%| 4,593 200
Isidro Fabela 3,662|  549%|  07% 15.0% 4.0%| 0.6% 28.3%| 0.8%| 5,075 33
Jilotzingo 6301  59.0% 1.1% 17.5% 4.5%|  0.4% 23.5%| 0.5%| 5,383 884

g [Juchitepec 7585  297%|  0.9% 9.3% 77%|  3.5% 50.0%| 3.5%| 4,407 239
£ [Nopaltepec 2,599  249%|  07% 20.7% 3.0%| 8.2% 421%| 1.6%| 5,122 85
8 |Onmba 9,691  27.4%| 0.2% 26.4% 5.5%|  6.1% 36.7%| 0.8%| 5,245 264
2 |ozumba 8745 338%| 0.1% 12.7% 3.3%| 5.3% 46.7%| 1.5%| 4,339 0
£ |Papalotla 1,353|  35.1%| 0.3% 25.4% 2.5%| 15.2% 21.9%| 0.6%| 6,910 169
* IS;"P?:\::;Z:: 7,672|  357% 0.8% 20.0% 4.0%| 12.5% 33.5%| 0.3%| 5,550 72
Temamatla 3,957  403%| 0.9% 13.5% 1.7%| 10.2% 55.4%| 0.8%| 6,343 114
Temascalapa 12,162 50.2% 0.4% 13.7% 4.9% 7.9% 25.5%]| 0.6% 4,749 303
LT:‘:”W del 3792|  44.6% 1.5% 9.7% 43%| 8.3% 40.3%| 0.8%| 4,892 0
Teofihuacén 17,319]  43.9% 1.8% 16.3% 3.3%| 12.8% 27.4%| 0.9%| 5,421 237
Tepetlaoxtoc 8,953  40.0%| 0.5% 15.8% 2.6%| 13.9% 31.3%| 1.2%| 4,871 218
Tepetlixpa 6,470  36.6%| 0.1% 13.0% 41%)|  3.6% 447%| 1.9%| 3,945 18
Tequixquiac 11,291 39.1%|  0.2% 19.7% 6.9%|  9.1% 26.5%| 0.9%| 5,611 297
Tlalmanalco 14,839]  62.3%|  2.3% 11.0% 2.9%|  2.9% 257%| 07%| 5,495 225
Villa del Carbén | 11,773]  487%|  0.2% 11.8% 1.8%| 07% 40.0%| 1.3%| 4,608 353
Subtotal 218,928]  41.2%]  0.9% 15.3% 4.2%|  8.4% 34.4%[1.3%| 5,018 227
c’:‘::::':::s 4048779 56.2%| 11.9% 19.9%|  29%| 3.8%|  20.6%|1.0%| 6,340 1,459

Fuente: Ibid.
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Para mostrar los datos de pasajeros (preguntados en la Encuesta Intercensal 201 5)
que viagjan al lugar de trabajo segun sus ingresos y el tiempo que emplean por
delegaciones y municipios de la ZMVM: estas demarcaciones se agrupan en ocho
regiones definidas subjetivamente. Se consideran aspectos como proximidad, cantidad
de poblacién, niveles de ingresos semejantes y uso de modos de transporte. En el
Cuadro 24 se presentan las cantidades y tasas de pasajeros hacia el trabajo por
demarcaciones, modos de transporte y niveles de ingreso laboral.

Se aprecia la disyuntiva de usar automdévil particular o taxi colectivo en zonas sin
otros modos de transporte publico. La zona denominada Centro es la que tiene menos
pasajeros de taxis colectivos en términos porcentuales, por su cobertura de modos de
transporte de alta y mediana capacidad de pasajeros y mejor nivel de ingresos
promedio, que le permite tener una demanda de vehiculos particulares en conjunto
por encima de 30%.%4

La zona poniente-suroeste también tiene este nivel de demanda de vehiculos
particulares, gracias a ser la segunda zona con mejores niveles de ingreso. Pero su
demanda de taxis colectivos es equiparable a la de la zona noroeste de la ZMVM;
porque es el modo de transporte que utiliza la poblaciéon sin automévil, al
prdcticamente no tener cobertura de modos de transporte publicos de alta y mediana
capacidad de pasajeros. Las zonas norte-noreste de la Ciudad de México y noroeste
de la ZMVM (que son zonas industriales) tienen ingresos similares y son las de mayor
ingreso promedio después de las zonas centro y poniente de la Ciudad de México, lo
cual les permite tener mas de 20% de pasajeros que usan automdvil. Pero existe una
diferencia sustancial en cuanto a la demanda de Metro, Metrobus o Tren ligero entre
ambas zonas: la tasa de la zona norte-noreste de la Ciudad de México es 30.9% vy
apenas 5% en la noroeste, que tiene mayor demanda de taxis colectivos.

La cobertura de modos de transporte piUblicos de alta y mediana capacidad de
pasajeros hace la diferencia. Las zonas sureste de la Ciudad de México y noreste de
la ZMVM tienen ingresos similares, lo que explica que sus tasas de demanda de
vehiculos particulares y taxis colectivos sean similares. Pero una mayor cobertura de
Metro, Metrobus o Tren ligero en la zona sureste hace que estos modos tengan mayor
demanda alli —sobre todo en Iztapalapa— que en la zona noreste de la ZMVM. La
zona que tiene mayor demanda de taxis colectivos es la oriente, apenas provista de
un tframo del STC Metro y recientemente de MexiblUs. También es la zona de los
municipios conurbados con mds demanda de STC Metro, MetrobuUs o Tren ligero, lo

94 Al dividir los datos de traslados de un modo de transporte entre los pasajeros se obtiene el
porcentaje de cudntos usaron ese modo de transporte. De sumar estos datos se tendria mdas de 100%,
al haber pasajeros que usan mds de un modo de transporte. No son datos de reparto modal.

114



Mapa 10
Gasto del transporte pUblico respecto al ingreso corriente en 2018 (tasas)

Mds de 10%
De 7.5% a 10%
De 5% a 7.5%
De 2.5% a 5%
Hasta 2.5%

I:l Sin dato

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares
2018. INEGI, 2019b.

que habla de su necesidad para trasladarse a la Ciudad de México. Siendo la
segunda zona con menor ingreso promedio, se explica porqué hay esa necesidad. Se
agregan los datos de los municipios conurbados con menos poblacién como Periferia
extrema. Veintisiete municipios tienen casi el mismo nimero de pasajeros que
Chimalhuacdn. Estdn menos vinculados a la dindmica del resto de la urbe, viéndose
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que los pasajeros que usan STC Metro, MetrobUs o Tren ligero por trabajo no son ni
1%. Casi 43% de sus pasajeros viajan al trabajo al menos caminando o en bicicletq,
lo que indica que buena parte de ellos labora cerca de sus hogares. Se trata de la
zona con menores ingresos de la ZMVM. La expansién de la cobertura de los modos
de transporte colectivo eléctricos de propiedad estatal tendria éxito en las zonas mads
pobladas de la ZMVM. Las zonas sin ellos gastan mdés en transporte publico. Con la
informacién de la ENIGH 2018 es posible conocer el gasto en el transporte publico
respecto al ingreso corriente para la poblaciéon de cada delegacién y la mayoria de
los municipios conurbados. Estas tasas se muestran en el Mapa 10. Conforme nos
alejamos del drea central, la porciéon de gasto en transporte pUblico aumenta tanto
por su mayor tarifa, por los casos en los que se utiliza mds de un modo de transporte
(Mapas 3, 9 y Cuadro 8), asi como por un menor ingreso (Cuadro 24).

La proporcion del gasto en transporte publico respecto al ingreso corriente en la
ZMVM en 2018 es de 4.45%. Para la Ciudad de México es 2.97% y para el caso de
los municipios conurbados 6.24%. Los pasajeros de los municipios conurbados gastan
una proporcién de su ingreso en transporte pUblico dos veces mayores en relacién a
los de la Ciudad de México, por lo mencionado al final del dltimo pdarrafo. Los modos
de transporte de propiedad estatal —el STC Metro, el STE y RTP— tienen las tarifas
mds econdmicas y se encuentran principalmente en parte de la Ciudad de México. Los
taxis colectivos tienen mayores tarifas y, como se ha visto, predominan en la mayor
parte de la ZMVM al no haber otros modos de transporte publico colectivo. Por ende,
el pago proporcional por el transporte pUblico de los pasajeros que no tengan
proximidad a los modos de propiedad estatal es mayor.

La Encuesta Intercensal 2015 proporciona los datos de la poblacién trabajadora
que no realiza vidjes, siendo 9.3% en la ZMVM. Al incluir este dato se tiene una
precision adicional para calcular las tasas de los trabajadores residentes en
delegaciones y municipios, segin los lapsos que duran sus viajes hacia el lugar de
trabajo. De acuerdo con el Cuadro 25, las tasas de trabajadores que viajan hasta 30
minutos de las zonas centro y periferia extrema son las mayores, siendo las Unicas que
rebasan la mitad de traslados de cada zona. La suma de las tasas de pasajeros que
viajan mds de una hora desde la zona centro es la menor de entre todas las zonas,
apenas rebasando los diez puntos porcentuales.

De acuerdo con la Encuesta Intercensal 2015, cuatrocientos cincuenta y un mil
trabajadores realizan traslados de al menos dos horas hacia el trabajo en la ZMVM.
Los municipios y delegaciones con mds altos valores de este dato son Ecatepec,
Ixtapaluca, Chimalhuacdn, Iztapalapa y Valle de Chalco Solidaridad. El dato de la
EOD 2017 es de 400 mil.
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Cuadro 25

Cantidad de pasajeros por tiempo de traslado al trabajo en la ZMVM (2015)

Benito Judrez 23,155 110,523| 65,064] 15732| 1,467 215941] 107%| 51.2%| 30.1%| 7.3%| 0.7%
o |Coyoacén 27,199 111,479 83,867 35115 5,123| 262.783| 10.4%| 42.4%| 31.9%| 13.4%| 1.9%
£ |Cuauhtémoc 25,942| 146,021 65572 19,501] 1,974| 259,010] 10.0%| 56.4%| 25.3%| 7.5%| 0.8%
Y |Miguel Hidalgo | 24,838 94,667| 44210 13,083] 1,134 177,932] 14.0%| 53.2%| 24.8%| 7.4%| 0.6%
Subtotal 101,134| 462,690 258713 83431| 9,698| 915666] 11.0%| 50.5%| 28.3%| 9.1%| 1.1%
% |Azcopotzalco 15,972| 74,458 54,031 23,329 2,503] 170,293]  9.4%| 437%| 31.7%| 137%| 1.5%
E ﬁ:::‘r’z A 41,295 167,008| 145,690 99,914 14,422| 468,329 8.8%| 357%| 31.1%| 21.3%| 3.1%
§ Iztacalco 12,345 70,197| 56,931 23,803 2,309| 165585 7.5%| 42.4%| 34.4%| 14.4%| 1.4%
Z  |Venustiano
% |Comanza 16,406| 80,420| 59,444 22,386 3,042 181,698 9.0%| 44.3%| 327%| 12.3%| 1.7%
z Subtotal 86,018] 392,083] 316,096] 169,432] 22,276| 985905] 87%| 39.8%| 320%| 17.2%| 2.3%
2 |Alvaro Obregén | 34,524 115721 111,667 57,959 8061| 327,932 10.5%| 35.3%| 34.1%| 17.7%| 2.5%
8 [cuajimalpa 10,581 36,071 24775| 13,328 2,495 87,250 12.1%| 41.3%| 28.4%| 15.3%| 2.9%
2 X
@ % [Magdalena 10,690 31,993| 29,839| 22,543 4,881 99,946] 107%| 32.0%| 29.9%| 22.6%| 4.9%
€ U |Contreras
§ Tlalpan 28,485 95917 87,350 60,242| 12,667| 284,661] 10.0%| 337%| 307%| 21.2%| 4.4%
[ Subtotal 84,280] 279702| 253,631| 154,072] 28,104| 799.789] 10.5%| 35.0%| 31.7%| 19.3%| 3.5%
x |lztapalapa 70,037| 257,811 223,209 156,083] 24,509| 731,649] 9.6%| 35.2%| 30.5%| 21.3%| 3.3%
§ Milpa Alta 4830 20478 8388 10131 9012| 52,839 9.1%| 38.8%| 15.9%| 19.2%| 17.1%
2 [Tlhuae 13,330 48,730| 26,178 34,315 17,123 139,676 9.5%| 34.9%| 187%| 24.6%| 12.3%
£ |Xochimilco 13,696| 61,941  42,154] 34,995 11,296| 164,082 83%| 37.8%| 257%| 21.3%| 6.9%
a Subtotal 101,893 388,960| 299,929| 235524| 61,940|1,088246] 9.4%| 357%| 27.6%| 21.6%| 57%
Ciudad de México | 373,325|1,523,4351,128,369| 642,459| 122,018/3,789,606] 9.9%| 40.2%| 29.8%| 17.0%| 3.2%
’;2::;’:;:'3 15,256| 80,444 58901 33,250| 8,509 196,360] 7.8%| 41.0%| 30.0%| 16.9%| 4.3%
Coyotepec 1317 6,686 4493 1,309 419 14224 9.3%| 47.0%| 31.6%| 9.2%| 2.9%
Cuautitién 3,827 25977| 14990 11,648] 1,915 58357 6.6%| 44.5%| 257%| 20.0%| 3.3%
£ |cvautiflén lzealli | 12,077  96,036] 52797| 33,930 8,156| 202996] 5.9%| 47.3%| 26.0%| 16.7%| 4.0%
= |Huehuetoca 3917 20227  9,282| 7,598| 4216| 45240 87%| 447%| 205%| 16.8%| 9.3%
2 [Huixquilucan 13110 43119 32,079| 17,482 3,691| 109.481] 12.0%| 39.4%| 29.3%| 16.0%| 3.4%
8 [Naucalpan 27,708 122,991| 113,552 55418| 7,526 327,95] 8.5%| 37.6%| 347%| 16.9%| 2.3%
2 |Nicolds Romero 9,837| 49,245| 40,409| 38,139 16,647 154,277  6.4%| 31.9%| 26.2%| 24.7%| 10.8%
Teoloyucan 2704 12,489| 6,125 2,325 608 24.251] 11.2%| 51.5%| 25.3%| 9.6%| 2.5%
Tepotzotlén 3,366 17,618 10,111 3725 1,030 35850 9.4%| 49.1%| 28.2%| 10.4%| 2.9%
Tlalnepantla 20,873| 123,298 77,303 48,030 7,062| 276,566] 7.5%| 44.6%| 28.0%| 17.4%| 2.6%
Subtotal 113,992| 598,130 420,042| 252,854| 59,779(1,444797] 7.9%| 41.4%| 29.1%| 17.5%| 4.1%
Acolman 7,215 22,602 9,680 10,431| 4,938 54,866 13.2%| 41.2%| 17.6%| 19.0%| 9.0%
Atenco 3,537| 10,856 3713|3019 1,092] 22217 15.9%| 48.9%| 167%| 13.6%| 4.9%
Coacalco 8,435 41,298 22,086] 28,151 10,565 110535] 7.6%| 37.4%| 20.0%| 25.5%| 9.6%
Ecatepec 52,925 224,506 151,781| 145720 40,057| 614,989 8.6%| 36.5%| 24.7%| 23.7%| 6.5%
$ |Jaltenco 1,144| 4,844 1,601 1,905 890| 10,384] 11.0%| 46.6%| 15.4%| 18.3%| 8.6%
E Melchor Ocampo|  2,040| 9,033 5,594 3,186 690 20,543  9.9%| 44.0%| 27.2%| 15.5%| 3.4%
§ Nextlalpan 1,708 6744 2,533  2478] 1,148 1a6n1] 117%| 46.2%| 17.3%| 17.0%| 7.9%
Z |Tecamac 13,601| 56,598 34628| 45883 17,753] 168.463] 8.1%| 33.6%| 20.6%| 27.2%| 10.5%
Tezoyuca 1,518 7,066 2,258 2,096 830 13768] 11.0%| 51.3%| 16.4%| 15.2%| 6.0%
Tizayuca 3141 23,182 6,134| 7,350 4368 44175 7.1%| 52.5%| 13.9%| 16.6%| 9.9%
Tonatitla 372 1,767 566 607 216 3528 10.5%| 50.1%| 16.0%| 17.2%| 6.1%
Tultitlén 15,591|  76,524]  49,896] 40966 14530] 197,507  7.9%| 387%| 25.3%| 207%| 7.4%
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Cuadro 25

Cantidad de pasajeros por tiempo de traslado al trabajo (2015) (continuacién)

2 = |Tultepec 5106| 23749 13758 9,933 4742| 57,288] 8.9%| 41.5%| 24.0%| 17.3%| 8.3%
§ 2 |Zumpango 7,093 31,961 10,556| 12,140 6,651| 68,401 10.4%| 46.7%| 15.4%| 17.7%| 9.7%
Z M subtotal 123,426] 540730| 314,784| 313,865 108,470/ 1,401,275] 8.8%| 38.6%| 225%| 224%| 77%
Chalco 12,133 49,521 17,905 24,195 18,868 122,622 9.9%| 40.4%| 14.6%| 197%| 15.4%
Chicoloapan 6878| 25412 12,001] 19,690 13,370 77,351] 8.9%| 32.9%| 15.5%| 25.5%| 17.3%
Chimalhuacén 23,168| 83,833| 39,943| 65720 29,561| 242,225]  9.6%| 34.6%| 16.5%| 27.1%| 12.2%
Ixtapaluca 13,026| 67,033| 28,981| 46,615 30,169 185824] 7.0%| 36.1%| 15.6%| 25.0%| 16.2%
§ La Paz 11,015 36972| 23,074 29,880 9,791 110732] 9.9%| 33.4%| 20.8%| 27.0%| 8.8%
S |Nezahualcoyotl | 39,845| 150,489| 103,392 95,396| 14,343| 403,465 9.9%| 37.3%| 25.6%| 23.6%| 3.6%
Texcoco 11,480 49,843| 13,703 9,022 6,439 90487 127%| 55.1%| 15.1%| 100%| 7.1%
Valle de Chalco
Solidaridod 12,922|  52,095| 22,889| 34762 20,431 143,009] 9.0%| 36.4%| 16.0%| 24.3%| 14.3%
Subtotal 130,467| 515,198| 261,888 325,280 142,972|1,375,805] 9.5%| 37.4%| 19.0%| 23.6%| 10.4%
Amecameca 1926 10719 2332 1,397 1,558 17,932] 107%| 59.8%| 13.0%| 7.8%| 87%
Apaxco 1,057 7,567 1,034 480 326| 10464] 100%| 723%| 9.9%| 4.6%| 3.1%
Atlautla 924| 5234 1,854 1,090 776|  9.878]  9.4%| 53.0%| 18.8%| 11.0%| 7.9%
Axapusco 1157 5,401 1,244 609 a14|  8825] 13.1%| 61.2%| 141%| 69%| 47%
Ayapango 304| 2,133 429 270 223| 3359  9.1%| 63.5%| 12.8%| 8.0%| 6.6%
Chiautla 1,417  6,444] 1,028 874 468| 10,231] 13.9%| 63.0%| 10.0%| 85%| 4.6%
Chiconcuac 1,862| 6,724 554 427 173  9740] 19.1%| 69.0%| 57%| 4.4%| 1.8%
Cocofitlén 520 2,911 725 547 623| 5326 9.8%| 547%| 13.6%| 10.3%| 11.7%
Ecatzingo 203| 1,273 427 330 564  2797]  7.3%| 45.5%| 15.3%| 11.8%| 20.2%
Hueypoxila 1,555 5905  3,120] 1,886 1,190 13,656| 11.4%| 43.2%| 22.8%| 13.8%| 87%
Isidro Fabela 414] 1,650 798 804 458|  4124] 100%| 40.0%| 19.4%| 19.5%| 11.1%
Jilotzingo 594 2513|2125 1,317 357 6906 8.6%| 36.4%| 30.8%| 19.1%| 5.2%
g [Juchitepec 1,203 4163 1,861 838 585\ 8740 14.8%| 47.6%| 21.3%| 9.6%| 67%
8 [Nopaltepec 513] 1,946 294 237 135 3025] 16.4%| 62.3%| 9.4%| 7.6%| 4.3%
§ Otumba 1,890  7,590| 1,623 957 243 12,303] 154%| 617%| 13.2%| 7.8%| 2.0%
§ |Ozumba 858|  6,404| 1,154 695 544|  9,655] 89%| 66.3%| 12.0%| 7.2%| 5.6%
3 [Papalotla 227 935 233 106 47| 1,588 147%| 60.4%| 151%| 6.8%| 3.0%
Isq‘;"P'i‘:‘:;'::e"': 1,418 6,111 1,005 691 289| 9,514 14.9%| 64.2%| 10.6%| 7.3%| 3.0%
Temamatla 286| 2,803 465 347 472 4373]  65%| 64.1%| 10.6%| 7.9%| 10.8%
Temascalapa 1,536 7,133 2,587| 1,544 664| 13,464 11.4%| 53.0%| 19.2%| 11.5%| 4.9%
L‘:;“”W del 428 2,298 764 472 350  4312)  9.9%| 53.3%| 17.7%| 10.9%| 8.1%
Teofihuacén 2,893 12713| 2447 1901 1,014] 20968] 13.8%| 60.6%| 117%| 9.0%| 48%
Tepletaoxtoc 1,493 6189 1,671 965 477\ 10795] 13.8%| 57.3%| 155%| 8.9%| 4.4%
Tepetlixpa 484| 4122 1,305 544 400  6855] 7.1%| 60.1%| 19.0%| 7.9%| 5.8%
Tequixquiac 1,342| 6,885 1,857 1,313 842| 12,239 11.0%| 56.3%| 15.2%| 107%| 6.9%
Tlalmanalco 1163 7718 3128 2,001 2,514] 16624] 7.0%| 46.4%| 18.8%| 12.6%| 15.1%
Villa del Carbén | 1,598| 5,686  2,003] 1,590 2,526| 13,403] 11.0%| 42.4%| 13.8%| 11.0%| 17.5%
Subtotal 29,355 141,170 38,067 24,332 18,232 251,156] 117%| 56.2%| 15.2%| 97%| 7.3%
Municipios conurbados | 397,240|1,795,228|1,034,781| 916,331| 329,453|4,473,033] 8.9%| 40.1%| 23.1%| 20.5%| 7.4%

Fuente:

Elaboracién propia con datos de la Encuesta Intercensal 2015. INEGI, 2017b.
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Mapa 11
Poblacion que destina més de una hora en ir a laborar en 2015 (tasas)

% de poblacién que destina

mas de 1 hora en ir a laborar

Mas de 40%
De 30% a 40%
De 20% a 30%
De 10% a 20%
Hasta 10%

Fuente: Ibid.

Se elabora el Mapa 11 sumando los datos de las tasas de pasajeros que viajan mads
de una hora, por municipios y delegaciones segin la Encuesta Intercensal 2015.
Conforme nos alejamos de las zonas centrales hasta los municipios conurbados mejor
integrados a la mancha urbana, se incrementa la proporcién de trabajadores cuyos
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traslados duran mds de una hora. Los porcentajes hablan de la distancia hacia los
lugares de trabajo (por la conformacién de la estructura urbana), la cantidad de
poblacién que hace esos recorridos y los modos de transporte que se utilizan
(empledndose en varios casos mds de un modo).

Islas (2000:87) atribuye el incremento del tiempo de traslados a la expansiéon de la
urbe, a las deficiencias del transporte colectivo y al congestionamiento. La poblacién
de menores ingresos suele priorizar el nivel de la remuneracién sobre su disponibilidad
el tiempo, por eso acepta viajar a distancias largas. “En general, los tiempos de
recorrido aumentan conforme el nivel de ingreso se reduce, es decir, los que menos
ganan invierten mds tiempo en el transporte piblico” (Trevifo, 2012:11 3).

A los pasajeros de la periferia de la ZMVM el transporte publico les es mds costoso
para moverse, ademds de que gastan mds tiempo, lo que se relaciona con las
caracteristicas de estos pasajeros y los modos de transporte que utilizan. Al tener en
cuenta la concentraciéon de puestos de trabajo y remuneraciones, se comprende la
I6gica de los traslados para ir a laborar a determinadas zonas de la urbe. Una
alternativa propuesta al respecto ha sido la redensificacién urbana. En el Gltimo
subcapitulo se estudia esta propuesta, considerando que deben de tenerse en cuenta
las caracteristicas de la demanda.

4.6 Debate sobre la redensificacidon urbana

La idea de la redensificacion urbana es que mds destinos se aproximen a un punto de
origen, para reducir las distancias de los viajes y asi disminuir su duracién y los recursos
energéticos empleados. Es una propuesta que radica en la demanda de transporte,
pues el pasajero acorta sus vidajes, sin que se modifique la oferta de transporte.

A pesar de que la Ciudad de México conté en 1999 con una mayor densidad
urbana respecto a ciudades como Sao Paulo, Brasil y las capitales europeas de
Londres, Reino Unido y Paris, Francia, su consumo energético per cdpita en transporte
fue mayor (Millenium Cities Database for Sustainable Transport, 1999, citado en
Medina, 2012:18). Lo que contradice la idea de que una mayor densidad urbana
implica por si sola un menor consumo energético en transporte por persona. Esto se
explica porque la fuente energética de la mayoria de los viajes en la ZMVM son los
combustibles (Cuadro 19) y por sus distancias (Mapas 9).

La fundacion City Mayors (2007) enlistd en su sitio web las 250 ciudades con mayor
densidad poblacional a nivel mundial en el afio 2007. Once delegaciones (Cuadro
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26) y Ecatepec, Naucalpan, Nezahualcéyotl, Nicolds Romero y Tlalnepantla (ONU-
Habitat, 2017) tienen una densidad urbana superior a 10 mil personas por kilémetro
cuadrado; asi como las 19 ciudades mds densamente pobladas en ese entonces. Se
deduce que una buena parte de la ZMVM ya tiene una densidad urbana alta.

Cuadro 26
Densidad urbana, proporcion de viviendas de alta densidad poblacional, precio
de vivienda por metro cuadrado y relacion de oferta de puestos de trabajo sobre
poblacion trabajadora residente por delegacion

Cuauhtémoc 16,504 77.4 26,642 2.55
Iztacalco 16,388 42.3 16,424 0.89
Iztapalapa 16,307 25.6 13,533 0.86
Benito Judrez 14,971 71.9 28,525 1.58
Gustavo A. Madero 14,487 21.0 16,304 0.94
Magdalena Contreras 13,724 7.3 23,111 0.71
Venustiano Carranza 12,477 45.3 15,664 1.18
Azcapotzalco 12,197 41.7 17,552 1.30
Coyoacdn 11,437 35.3 21,721 1.31
Alvaro Obregén 11,151 21.5| 27,318 1.03
Tlalpan 10,304 17.5 21,842 1.06
Tldhuac 9,212 12.9 11,637 0.70
Miguel Hidalgo 8,636 69.9 40,235 2.54
Xochimilco 8,340 6.5 18,175 0.85
Milpa Alta 7,825 1.3 7,538 0.69
Cuajimalpa 7,424 26.0 36,408 1.65

Fuente: Elaboracién propia con datos de: ONU-Habitat, 2017 (1);
Encuesta Intercensal 2015, INEGI, 2017b (2); El Economista, 26 de noviembre de 2016 (3).

Se plantean cuatro criterios a tomar en cuenta para considerar factible una mayor
redensificacién urbana: una baja densidad urbana, una relativa cantidad baja de
viviendas vinculadas a una alta densidad poblacional (departamentos, vecindades y
cuarterias), un precio bajo de la propiedad para vivienda®5 (por metro cuadrado) y
una relacién que muestre si es preferible vivir en determinado municipio o delegacién,
como la oferta de puestos de trabajo sobre trabajadores residentes. Si asignamos
como factibles de tener una mayor redensificaciéon urbana a la mitad de las

95 Es un pardmetro, el precio es heterogéneo en cada delegacién.
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delegaciones? que cumplan con estos criterios (lo que se pondrd con color rosa), se
observa que ninguna delegacién las cumple simultdneamente.

Por ejemplo, aunque Tldhuac cumple con una baja densidad poblacién, participacion
de viviendas de alta densidad de habitantes y el precio de la vivienda por metro
cuadrado es relativamente bajo, se trata de una zona donde la oferta de puestos de
trabajo es menor en comparacién con la fuerza de trabajo residente. Aunque
Cudajimalpa es una delegacién con baja densidad urbana y que ofrece puestos de
trabajo en cantidad suficiente en relaciéon con su poblacién trabajadora residente,
tiene el segundo precio de metro cuadrado de vivienda mds costoso. La delegacién
Cuauhtémoc tiene una importante oferta de puestos de trabajo, pero su precio de
metro cuadrado de vivienda es alto, ademds de tener los mayores valores de
densidad urbana y participacion de viviendas de alta densidad.

La delegacion Miguel Hidalgo tiene una menor densidad urbana y es un importante
atractor de fuerza de trabajo como Cuauhtémoc, aunque su proporcién de viviendas
de alta densidad es elevada. No se diga su precio de metro cuadrado de viviendq,
que es el més elevado de la Ciudad de México. “La densidad demogréfica genera
[...] una competencia por el espacio imponiéndose una légica de ordenamiento
territorial ligada al beneficio econémico” (Lezama, 1991:244-245). Los bajos ingresos
de la poblacién y un Estado que ha tenido una participaciéon acotada en politicas de
acceso a la vivienda (en el periodo de estudio), son factores que limitan una mayor
densificacion urbana que beneficie a la poblacién en general. Aunque Sdnchez et al.
(2013:48) mencionan que la redensificacion debe considerar a la poblaciéon de
menores ingresos, si es llevada a cabo por el capital inmobiliario es porque ve en ella
un nicho de mercado.

Dicho capital ha preferido el desarrollo de condominios horizontales para la
vivienda de interés popular, siendo el Estado de México la entidad federativa en la
que mds se han construido. Esto contrasta con el desarrollo de viviendas de interés
medio y alto de tipo vertical en zonas céntricas, lo cual va ligado al precio del suelo:
el precio del metro cuadrado de las viviendas en zonas céntricas es mayor que en las
periféricas (Monroy-Ortiz y Martinez, 2008:7-8).

A las empresas inmobiliarias les es mds rentable construir viviendas de menores
costos, como condominios horizontales, para la poblacién de menores ingresos.
Mientras que en zonas céntricas, aunque sea en un espacio de mayor costo, construir
se vuelve rentable pues habrd demanda que pueda pagar el mayor precio de las
viviendas. De no variar esta situacién seguird habiendo sprawl en la ZMVM, con las

96 Sélo se comparan datos de la Ciudad de México por tener disponibles los del precio del metro
cuadrado de vivienda.
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consecuencias de disponer menos suelo de conservaciéon, haber mayor necesidad de
vialidades y aumento de los viajes de mayor duracién.

Asi como existen ventajas en tener una mayor densificacién urbana, también hay
desventajas a tener en cuenta. Desde la perspectiva de las necesidades sociales, no
es responsable permitir que resida mds poblacidén en un mismo espacio si no se le
garantiza el suministro de servicios; por ejemplo la dotacién de transporte publico,
acorde a la cantidad de viajes que se generen en una zona. Si la urbanizacién no es
maneja apropiadamente y hay carencia de infraestructura publica bdasica, los
beneficios de la aglomeracién son contrarrestados (UN-Habitat, 2016:32).

“La alta densidad poblacional, proveyendo un gran nimero de usuarios,
sostendria el uso del sistema de transporte masivo [...] El incremento en la
proximidad con el del uso de transporte publico ayudarian a reducir el
congestionamiento vehicular en los centros urbanos. No obstante, este beneficio
sélo serd realizado si los sistemas de transporte son bien planeados. De otra
manera, la alta densidad puede llevar al congestionamiento vehicular y al
hacinamiento en instalaciones de transporte masivo si su provisién es deficiente”
(traduccién propia de Cheng, 2010:15).

Aunque una mayor densidad urbana conlleve menores distancias recorridas y mds
destinos disponibles mediante la caminata y el uso de bicicleta, no se sustituye la
necesidad de viajar entre diversas zonas de la ZMVM (Mapas 6, 7, 8, 9 y Grafica
13). Un propésito aparte de los senalados es el auxilio en caso de haber alguna

contingencia.

La redensificacion urbana y existencia de puestos de trabajo cercanos a la vivienda
no bastan para resolver los problemas de movilidad urbana en la ZMVM. De hecho
ambos fenémenos ya ocurren en buena parte de la urbe. No toda la poblacion
cambiard de residencia a zonas de mayor densidad urbana, ya sea por su nivel de
ingreso o por tener preferencia al lugar donde reside. Considérese que se proyecta
que la poblacién en la Ciudad de México disminuird para 2030, segun CONAPO.

Para satisfacer las necesidades de viaje de los pasajeros de la ZMVM —ademds de
un ordenamiento urbano— se requiere pensar en una red de transporte colectivo y
publico de suficiente capacidad, asequible y que ofrezca viajes en condiciones de
seguridad y comodidad a lo largo del drea metropolitana. Para este fin deben
considerarse las condiciones estudiadas de la demanda de transporte de pasajeros.
Un mejor sistema de transporte requiere implementarse de la manera mdés
eficientemente posible en los aspectos econdmicos, tecnoldgicos y operativos. Su éxito
lograria reducir las horas-persona, emisiones y otros costos sociales concernientes al

transporte.
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5

Politicas para mejorar la movilidad urbana en la
Zona Metropolitana del Valle de México

5.1 Implementacién de un Plan Maestro del Transporte Eléctrico
actualizado para la Zona Metropolitana del Valle de México y
trenes interurbanos

Se finaliza el documento retomando algunas propuestas que se han realizado respecto
a la movilidad urbana. En las Conclusiones y Propuestas se aiadirdn otras originales.
Se estudiard la importancia del papel que tiene el Estado en el tema. No se hablard
de aspectos de disefio urbano, de la aplicacién de matemdticas o de normatividad,
pues el enfoque es abordar a la movilidad urbana desde una perspectiva econémica.

Prdacticamente todo documento que verse sobre el tema propone desincentivar el
uso del automévil, para aliviar el congestionamiento y reducir la contaminaciéon. Y es
recurrente que se proponga favorecer el transporte publico, por generar menores
emisiones contaminantes por pasajero y ocupar menos espacio que los automoviles;
aunque no se hable de algun modo o tipo de transporte en especifico.?”

Para atender los viajes o tramos de ellos que no baste realizarlos sélo con la
locomociéon humana, se recogen las propuestas para incrementar la cobertura del
transporte colectivo eléctrico —STC Metro, Tren ligero, Trolebuses, Tren suburbano y
Teleféricos—. Aunque ya se publicé un nuevo Plan Maestro del Metro, el propio
Gobierno de la Ciudad de México y el STC Metro (2018:8) senalan que estd
pendiente actualizar el Plan Maestro del Metro y Trenes Ligeros de 1996, que se
recoge en el Plan Maestro del Transporte Eléctrico de 1997. “Una politica de
transporte pUblico que realmente desee minimizar la contaminacién deberd promover
el crecimiento de los transportes eléctricos y evitar el crecimiento desmesurado de los
automoviles y los taxis colectivos” (Islas, 2000:136).

97 “El PDHDF (Programa de Derechos Humanos del Distrito Federal) exhorta a la administracién
publica del Distrito Federal a que desarrolle un mayor nimero de rutas de transporte publico no
contaminante, de alta capacidad, eficaz y suficiente para desincentivar el uso del automévil
particular” (CDHDF e ITDP, 2013:42).
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Esto se sugiere en virtud de sus ventajas en cuanto a capacidades de pasajeros,
velocidades comerciales, consumos de energia y niveles de emisiones por pasajero.
De acuerdo con Vuchic (2007:116 y 527), las ventajas de los modos de transporte
eléctricos sobre los de combustién interna son:

a) Tienen mayor indice de aceleracién, debido a la capacidad del motor eléctrico
para producir mds potencia. Como se ha comentado, también poseen mayor
velocidad de operacién.

b) No producen contaminacién atmosférica por su operacién, mientras que los de
combustidn interna si.

c) La electricidad puede producirse a partir de cualquier fuente de energia
primaria, lo que reduce la dependencia del petrdleo.

d) Los motores eléctricos duran mds y son mds limpios de mantener.

e) El nivel de ruido es mucho mds bajo.

Sus desventajas consisten en que necesitan de mayor inversién (punto que se revisard
mds adelante) y tiempo de implementacién, asi como tener menor flexibilidad para
hacer viajes en comparacion con los modos de combustién interna. Recuérdese que los
volumenes de pasajeros implican economias de escala, o sea que entre mayor
produccién de viajes por persona genere un modo de transporte, los costos unitarios
decrecen.

También que el resolver un problema de gran magnitud requiere de una planeacion,
inversidon y operacion acordes. Un Plan Maestro tiene metas a cumplirse por etapas,
lo que sirve para mejorar el tiempo de implementacion. La cobertura de los modos
colectivos eléctricos debe de ser tal que resarza su falta de flexibilidad. La operacién
de rutas paralelas —lo que se conoce como redundancia— serviria para suplir la
interrupcion del servicio en algin tramo de la red, en caso de ocurrir, ademds de
coadyuvar en desahogar la saturacién de pasajeros.

La cobertura de sus rutas debe expandirse en toda la mancha urbana continua de
la ZMVM, en funcién de las lineas de deseo de una demanda potencial de viajes y
articularse entre si, ademds de hacerlo con la infraestructura ciclista. Los volumenes
estimados de esta demanda potencial deben determinar si en una ruta se implementa
un modo de transporte de alta, mediana o baja capacidad de pasaijeros. “Incluso los
barrios metropolitanos mds periféricos de la Ciudad de México tienen densidades de
poblacién lo suficientemente altas para soportar un transporte de alta capacidad
como el metro” (traduccidon propia de Guerra et al. 2018:99).

“Se han identificado algunos corredores de transporte de mayor demanda en
los que se pudiera requerir, la implementacién de un sistema de transporte
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masivo [..] destacan: Ecatepec-Coacalco, Chalco-Ixtapaluca, Naucalpan-
I”

Tlalnepantla-Cuautitldn, Atizapdn-Naucalpan y Chimalhuacén-Nezahualcéyot
(Gobierno de la Ciudad de México y STC Metro, 2017:31).

Grafica 18
Escenarios de emisiones de biéxido de carbono por transporte en ciudades
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Fuente: OECD, 2017a:16

La OCDE plantea que las politicas correctas pueden disminuir significativamente las
emisiones de bidéxido de carbono del transporte en las ciudades. Sus estimaciones
exponen que en un escendrio de menores emisiones de biéxido de carbono en 2050,
un 70% de esta reduccién se lograria con electromovilidad, motores mads eficientes y
combustibles alternos.?® Mientras que el restante 30% seria por cambios en el
comportamiento de la demanda, como incentivos para compartir el automévil e
incrementos en el precio de los combustibles y el estacionamiento (Gréfica 17).

Es relevante tener presente este escenario, porque muestra que la mayor parte de
la reducciéon de emisiones seria por cambios en la tecnologia de los modos de
transporte, la cual es implementada por la oferta y asimilada por la demanda. Es
cierto que para mejorar la movilidad urbana se requiere que los conductores utilicen

98 Estos aspectos se vieron en el Subcapitulo 2.3.
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racionalmente los automéviles particulares y tengan mejores hdbitos en su conduccion
—para lo cual seria conveniente dar licencias de manejo con aprobacién de
exdmenes—, que los usuarios del transporte puUblico no estorben en andenes y
escaleras, ni arrojen basura en sus instalaciones y vehiculos.

No debiera haber politica pUblica alguna que incentive la compra de automéviles
eléctricos ni hibridos, por dos razones: una es por el consumo de recursos involucrados
en su produccidon (que se comentd en el Capitulo 2). Aunque la operacién de
automoviles eléctricos no genere emisiones, al ser un modo de transporte de baja
capacidad de pasajeros los costos materiales para su producciéon por pasajero son
elevados, en comparacion con los de modos de transporte colectivos.

La otra razén es el cardcter regresivo de su incentivo, ya que no se beneficia a los
pasajeros de viajes colectivos sino a los de volimenes individuales. Tampoco se
propone que el Estado adquiera autobuses de bateria eléctrica o electrobuses, por
su baja capacidad de pasaijeros. Esta se debe a que el peso y la capacidad limitada
de sus baterias para almacenar energia, limita su potencia (Vuchic, 2007:206-207).

Se necesitan cambios sustanciales que competan a la oferta, como la
implementacién de un Plan Maestro del Transporte Eléctrico actualizado y que
atienda las necesidades de la poblacién; porque los cambios de conductas de la
demanda no resuelven una falta de acceso al transporte, ni la dependencia hacia los
combustibles. “La modificacién de la actual estructura del transporte en México hacia
medios colectivos y mds eficientes que el automotor, constituye una opcidn
fundamental para un mejor uso de los recursos energéticos y para contribuir a un
cambio sustantivo en la calidad de vida de la poblacién” (Islas, 2000:190). No se
sugiere que no se planteen soluciones desde el lado de la demanda, sino que se haga
un mayor énfasis en las que competan al lado de la oferta. En ello el Estado tiene una
importante responsabilidad, por sus facultades econémicas e institucionales.

Considérese que el transporte colectivo eléctrico se usa principalmente en Asia-
Pacifico —donde hay ciudades con cantidades de poblacién equiparables a la
ZMVM—- y Europaq, lo que se relaciona con mejores indicadores internacionales de
sustentabilidad en ciudades, como Trdnsito, Contaminacién atmosférica y satisfaccion
con el Transporte publico (UITP 2015a, 2015b y 201 5¢; Zipjet, 2017). Las politicas
que han promovido los modos de transporte de combustién interna explican en gran
medida las posiciones de la ZMVM en estos indices. Esto justifica revertir el
favorecimiento histérico a dicho tipo de transporte.

En el Plan Maestro del Metro 2018-2030 se proyecta la demanda que tendrian
ampliaciones propuestas en dicho documento (Mapa 12), para establecer una
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Mapa 12
Propuestas de ampliaciones estudiadas en el Plan M

CIFTAS RS\ A

PROYECTOS
a. Ampliacion L4 Santa Antta-Penfénco
b. Ampliacion L-B Buenavista-Colegio Militar
c. Ampliacion L-8 Ganbaldi-La Raza
d. Ampliacién L-5 Poltécnico-Tlalnepantia
e. Ampliacion L-6 Martin Carrera-V. de Aragon
f Ampliacion L-8 C. de 1917-Santa Manta

EN CONSTRUCCION O ESTUDIO
1. Ampliacion L-12 Mixcoac-Observatono
2 Ampliacion L-9 Tacubaya Obsenatorio
3. Ampliacion L4 M. Carrera-Tepexpan
4 Ampliacion L-A La Paz-Chalco

i. Tren Suburbano Toluca-México

Fuente: Gobierno de la Ciudad de México y STC Metro, 2018:40

Nota: Cuando se publicé el Plan Maestro del Metro 2018-2030 ain no se suspendia la construccion
del Nuevo Aeropuerto Internacional de México.

jerarquia que dé prioridad a la construccion de ampliaciones. Su objetivo es:
“potenciar la capacidad instalada a través de la disminucién de la demanda en las
lineas de mayor afluencia, es decir las Lineas 1, 2 y 3, y aumentarla en las Lineas 4,
5 y 6; con ello se disminuye la sobredemanda de las primeras lineas y aumenta la
demanda en las lineas con potencial de mayor transporte de usuarios (Gobierno de
la Ciudad de México y STC Metro, 2018:42)”. Se propone construir primero la
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ampliacién de Buenavista a la estaciéon de Colegio Militar, para reducir la demanda
de las lineas 1, 2 y 3 y por ser la ampliacién con mayor incremento de afluencia por
kildmetro. Después se plantea construir la ampliacién de la Linea 4 de Martin Carrera
a la localidad de Tepexpan (ubicada en el municipio de Acolman), pues incrementaria
la demanda de dicha linea en 424,582 pasajeros, a la par de reducir la de las lineas
3 y B. Luego se considera ampliar la linea 5, de Politécnico a Tlalnepantla (siendo la
segunda ampliacién con mayor incremento de afluencia por kildmetro) para que
crezca la demanda de la linea 5 en 149,554 pasajeros; conjuntamente se sugiere
realizar la ampliacién de Garibaldi a La Raza, para que no se incremente la
demanda de la linea 3 (por los transbordos que habria de la linea 5 a la 3 en La
Raza para ir a zonas centrales, de no hacerse la ampliacién a Garibaldi en la linea
8, véase el Mapa 12).

Cabe mencionar que la demanda estimada por la ampliacién de la linea A de La
Paz a Chalco es de 104,932 pasajeros. La ampliacién del STC Metro que ha
prometido realizar el presidente Andrés Manuel Lépez Obrador abarca de
Iztapalapa a Ixtapaluca (El Economista, 14 de enero de 2019).

La modelacién sélo de estos escenarios —después de 20 afios— refleja que existe un
interés en ampliar la cobertura del STC Metro, pero asumiendo limitaciones por una
falta de asignacidon de recursos prevista. Ello se aprecia en que la cobertura
propuesta es menor que la de 1997 y en el establecimiento de una jerarquia de
ampliaciones prioritarias. No se habla de expandir la cobertura del Tren ligero ni de
los Trolebuses. Lo que si se trata es el mantenimiento y mejora de su infraestructura y
equipamiento.

Supera los propédsitos de este estudio modelar proyecciones para estimar una
demanda en los principales modos de transporte colectivo, en caso de ampliarse
segun su planeacién. Lo que se ha analizado en este trabajo, es que los modos de
transporte eléctricos que son propiedad estatal si tendrian una mayor demanda (por
las caracteristicas revisadas de los pasajeros) por su tarifa, cobertura planteada y
velocidad comercial. Esto es relevante para presentar argumentos en favor del
transporte eléctrico de propiedad estatal y asi demandar su ampliacién y mejora.

Se finaliza este subcapitulo retomando la idea de implementar los proyectos de
trenes intraurbanos de pasajeros hechos por la SCT, para la cual se requiere de la
disposicion de las autoridades federal y locales: de San Ldzaro hacia el estadio
Cuauhtémoc en la ciudad de Puebla (El Universal, 31 de julio de 2012), hacia
Querétaro, también a Pachuca con una estacién intermedia en Tizayuca y Sahagun-
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Apan en el estado de Hidalgo, asi como a Cuautla, Morelos con una estacién
intermedia en Amecameca (SCT, 1991 citada en Delgado, 1998:148-149).9°

Lo anterior tiene la justificacion de mejorar los desplazamientos intraurbanos o
regionales, para beneficiar tanto a los pasajeros y demds habitantes de la ZMVM,
como a los de dichas ciudades. Ello a través de reducir el congestionamiento en
vialidades que conectan a estas ciudades —que también son utilizadas para viajes
urbanos de pasajeros y de carga—y emisiones contaminantes, ademds de aumentarse
la seguridad y velocidad en los recorridos.

Recordando el caso del Tren suburbano, estos trenes deben ofrecer tarifas
asequibles para estimular su demanda, lo que es mas factible si el Estado opera el
servicio. Deben explorarse otras opciones viables menos costosas que los proyectos de
trenes a Querétaro y Toluca de la administraciéon de Peria Nieto. El del tren a Toluca
ha presentado pagos injustificados, omisiones de informacién y un sobrecosto de mas
del 50% (Tourliere, 2018), lo que habla de un proceso irregular (aspecto a verse en
el Ultimo subcapitulo).

5.2 Aspectos a mejorar en el transporte publico

Existe consenso en que el transporte piblico debe de cumplir con los atributos de
mayor cobertura, asequibilidad,'® seguridad, rapidez (que estd ligada a la
velocidad comercial de los vehiculos y su frecuencia), integridad (sin tantos ni largos
cambios de linea'®'), comodidad y calidad en sus traslados; tanto para mejorar los
viajes de quienes ya lo emplean, como para convertirse en una opcidn preferible de
usar para los pasajeros de automéviles particulares para algunos viajes. El transporte
publico colectivo podria competir por una parte de la demanda que tienen los
vehiculos particulares, si su velocidad es mayor en las horas de mayor trdnsito. Se

99 También existe la propuesta de un tren hacia Ixtapatongo y Coatepec en el estado de México,
cerca de Toluca. Debe tenerse presente el actual proyecto del tren de pasajeros hacia esta ciudad.

100 “| g inaccesibilidad genera exclusién. Todos los ciudadanos que no tengan posibilidades de accesos
a medios de transporte tendrdn dificultades en conseguir comida, llegar al lugar de trabajo, acceder
a educacién y todas las demds necesidades badsicas. [...] El transporte piblico debe estar al alcance
de todos. Los costos y carga directos e indirectos asociados con el servicio deben de ser asequibles y
no deben comprometer ni poner en peligro el ejercicio de otfros derechos bdsicos” (Del Pozo y
Gutiérrez, 2012:201).

101 “Se habla de transbordo cuando el cambio es de un modo a otro, cuando el cambio se realiza
dentro de la propia red del metro, se denomina cambio de linea” (Murata et al. 2017:7).
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enlista una serie de propuestas en relacién a la mejora de los modos de transporte de

propiedad estatal:

a)

b)

Se requiere un control para incrementar los ingresos y reducir los gastos. Con ello
podrian subsanarse fallas y carencias de activos como instalaciones, refacciones,
escaleras eléctricas, vehiculos, mobiliario, equipo de cémputo, ventiladores, asi
como elevadores y rampas para personas con movilidad reducida (Gobierno de
la Ciudad de México y STC Metro, 2017:45). En el nuevo Plan Maestro del STC
Metro 2018-2030 se plantea la sustitucion de los sistemas de iluminacién
fluorescentes a tipo Led, para ahorrar energia.

El Estado estd obligado a mejorar la seguridad para disminuir actos violentos
como robos y agresiones sexuales, y en su caso sancionar a los responsables y
garantizar la reparaciéon de daios a las victimas “Para ello, también deben existir
mecanismos de denuncia que sean de fdcil acceso para la poblacién y campanas
de informacién para darlos a conocer” (CDHDF e ITDP, 201 3:40).

Para lograr mayor velocidad en el arribo y salida de las estaciones y andenes,
ademds de comodidad dentro de los vehiculos y asi incrementar la preferencia
por el transporte de propiedad estatal, se debe eliminar el ambulantaje.102
Ningun tipo de comercio debe de tener supremacia sobre el derecho de los
pasajeros a un transporte publico de buena calidad. “Los Estados estdn obligados
a impedir que terceras personas —partficulares, grupos, empresas y ofras
entidades— o aquellas que actden en su nombre menoscaben de algin modo el
disfrute del derecho a la movilidad” (CDHDF e ITDP, 201 3:40).103

En las estaciones deben mejorarse reducirse lo fisicamente posible los trayectos
para acceder a los andenes, en beneficio de la accesibilidad y velocidad de los
pasajeros. Debiera considerarse la instalaciéon de bandas transportadoras, para
caminar en los cambios de linea mds extensos donde no las haya. 104

102 Otra razén es la falta del aseguramiento de una calidad de los productos que venden, entre los
que estdn alimentos. Se reconoce que la informalidad es una alternativa ante la falta de
oportunidades de trabajo formal; debe combatirse con diversas politicas publicas.

103 Para la CDHDF y el ITDP (2018:38) el derecho a la movilidad incluye atributos como la calidad.
Implica el ofrecimiento de espacio publico adecuado y un servicio respetuoso.

104 “Ya sea en dreas urbanas o rurales, las personas con discapacidad enfrentan diversos obstdculos
para su movilidad, pues la mayoria de los espacios publicos no estdn adaptados para permitir su
libre traslado [...] La problematica es percibida como una de las mdas importantes, de ahi que, en la
Encuesta Nacional de Discriminaciéon 2017, el 31.1 por ciento de la poblacién con discapacidad
sefialara que una de las principales problemdticas que enfrentan se da por calles, instalaciones y
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d) Implementacién de estacionamientos para vehiculos particulares motorizados con
una tarifa atractiva, en mds estaciones donde sea factible. Debe de hacerse
acorde a estudios de demanda. No debiera considerarse a priori que estos
estacionamientos fomentardn el uso de vehiculos particulares. Es preferible que un
tramo de los viajes que realicen los dueiios de un vehiculo particular en este sea
en un modo de transporte colectivo eléctrico, en vez de realizar todo el viaje en
el vehiculo particular. Para este fin se recomienda no recurrir a subsidios, porque
seria un gasto regresivo, al beneficiar con recursos publicos a los duefios de
vehiculos particulares.

e) Las condiciones de la via publica deben mejorar para que mds viajes y tramos de
viajes se lleven a cabo caminando o en silla de ruedas. Esto incentivaria a que
mds tramos de viaje se realicen a paraderos o estaciones de transporte pUblico.10>
Se detallard este punto en el apartado de Conclusiones y Propuestas.

Las mejoras sugeridas no deben de estar sujetas a que incrementen las tarifas, debido
al escenario de insuficiencia de ingresos por parte de los pasajeros. La determinacién
de las tarifas debe considerar el nivel de ingreso de la poblacién usuaria. “Un
incremento de tarifas en las empresas estatales de transporte, ademds de ser gradual,
debe ser estar acompanado de dos medidas: aumento de los salarios de los usuarios
y mejora del nivel de servicio (sobre todo en cobertura y frecuencia de paso)” (Islas,
2000:487). El Estado debe de participar en los ingresos de sus modos de transporte
de manera suficiente, asegurando un gasto eficiente para cumplir con los atributos y
mejoras planteadas. Este aspecto se verd en el Gltimo subcapitulo.

5.3 Infraestructura para el uso de bicicletas

El mejorar las condiciones para usar la bicicleta, como la infraestructura, se trata de
una propuesta universal, por tratarse de un modo de transporte que no contamina y
estimula la actividad fisica —ténganse presente los problemas de obesidad vy
sedentarismo—. “Es interesante sefalar que el uso de la bicicleta por si sola eleva la

transportes inadecuados” (Consejo Nacional para prevenir la Discriminacién, 2017 citado en SEDATU,
2019:10).

105 “| os usuarios de la Ciudad de México optan por viajar en metro siempre y cuando la distancia por
caminar para llegar o al salir de sus estaciones sea menor a 400 m y hasta 800 m. El mejoramiento
de esas dreas cercanas —arbolado, calidad de pavimento, disponibilidad de bancas y uso mixto de
actividades interesante (sic)— podria alentar més a los vecinos a caminar hasta las estaciones” (Murata
et al. 2015 citados en Sudrez y Delgado, 2015:42).
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esperanza de vida promedio en 1 a 2 afos” (Trevifio, 2012:113). La Encuesta Ecobici
2014106 reporta que 82% de sus usuarios han notado cambios en su calidad de vidaq,
como sentirse mds relajado, ahorrar dinero, mejorar su condicién fisica, tener mas
tiempo libre, mejor humor y salud, asi como haber bajado de peso (Secretaria del
Medio Ambiente del Distrito Federal, 2015:20).

Las jerarquias de movilidad del Programa Integral de Movilidad 2013-2018 y de
la Ley de Movilidad del Estado de México en cuanto al uso del espacio vial dan
prioridad a los peatones y ciclistas sobre los usuarios de vehiculos particulares. El GDF
declara valorar (no siendo lo mismo que asignar) la distribucién de recursos para la
movilidad en funcién de esta jerarquia. En el caso de la ley del Estado de México no
hay mencién alguna sobre la distribucién de recursos. Hay un discurso en favor de los
peatones y ciclistas que no se concentra en acciones que efectivamente les den
prioridad.

Buena parte de la ciudad no ha sido disefiada para caminar ni andar en bicicleta.
Esto explica porque no se camina o se usa la bicicleta en diversas vialidades, aunque
coincidan con las lineas de deseos de pasajeros (el Periférico es un ejemplo claro). 107

Por ello se sugiere impulsar la propuesta del Plan Bici CDMX de 2018 disefiado por
el Instituto de Geografia de la UNAM para la Secretaria del Medio Ambiente de
Ciudad de México y financiado por el BID. El Plan consiste en la implementacién de
una mayor red de ciclopistas y cobertura de Ecobici, asi como de mads
biciestacionamientos, acorde a su demanda potencial de usuarios. Lo anterior tiene
soporte en que de 2007 a 2017 los viajes realizados en bicicleta se han triplicado de
alrededor de 100 mil a 300 mil (ibid. 29). También en que los usuarios de bicicletas,
sin contar a Ecobici, con ingresos de hasta cinco salarios minimos son 71.3%, mientras
que los de Ecobici que perciben mds de cinco salarios minimos son el 63.1% (ibid. 99).

Se deduce que esta diferencia es porque los usuarios de bicicletas, sin contar a
Ecobici, pertenecen a dreas periféricas, en tanto que los de Ecobici utilizan este modo
para tramos de viajes hacia y desde el lugar de trabajo. Es benéfico para los
habitantes de una ciudad que un modo de transporte no motorizado tenga demanda
sin importar su nivel de ingreso.

En el Plan se propone la creacién o ampliaciéon de biciestacionamientos masivos o
semimasivos en estaciones del STC Metro, siendo las que tendrian mayor demanda:
Pantitlan, El Rosario, Constituciéon de 1917, Periférico Oriente, Martin Carrera,

106 Es |la versidon mds reciente.

107 La CDHDF y el ITDP (2013:148) plantean que deben eliminarse las barreras urbanas que limitan
a la movilidad no motorizada.
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Mapa 13
Escenario para duplicar la infraestructura ciclista
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Tlatelolco, Universidad e Indios Verdes (ibid. 109). También se sugiere incrementar la
cobertura y la cantidad de cicloestaciones de Ecobici hacia las zonas con mds ultimos
tramos viajes que se hacen caminando que duren mds de 10 minutos y en otro modo
de transporte que sean menores de 20 minutos; pues es mds factible que estos tramos
de viaje sean sustituidos por el uso de Ecobici. Los distritos con mds viajes hechos con
Ecobici serian el Centro Histérico, Chapultepec-Polanco, Ciudad Universitaria,
Buenavista-Reforma, Del Valle, Viveros, Condesa, Politécnico, Industrial Vallejo,
Coapa, La Raza, Villa Olimpica, Portales y Cuajimalpa (ibid. 112). En la Encuesta
Ecobici 2014 —con una muestra de 960 usuarios— la principal desventaja de Ecobici es
no llegar a otras zonas, de acuerdo con un 48% de los encuestados; y un 58% contesté
que preferiria circular en una ciclopista (Secretaria del Medio Ambiente del Distrito
Federal, 2015:24-25).

El incremento propuesto de la infraestructura ciclista, incluyendo a las ciclopistas, se
muestran en el Mapa 13. Las zonas con mayor potencial de generacién de viajes en
bicicleta tienen menor pendiente, son cercanos a alguna estacién o paradero del
transporte publico, asi como a zonas con mayor oferta de puestos de trabajo.

Cabe mencionar que el estudio indica que es 4.5 veces mdas probable que los
hombres usen bicicleta que las mujeres. También que los usuarios que usan bicicletas,
sin contar a Ecobici, y son mujeres son el 22.5% y los hombres el 77.5%, mientras que
en el caso Ecobici las tasas son 21.1% y 78.9% respectivamente (BID et al. 2018:99).
En la Encuesta Ecobici 2014 (Secretaria del Medio Ambiente del Distrito Federal,
2015:9) el dato de mujeres era de un 38% y el de hombres 62%.

Esta encuesta indica que de no haber este modo de transporte, los que utilizarian
los usuarios serian modos de baja capacidad y combustién interna en 39% de los
casos, el STC Metro con 16% de los casos y en Metrobus seria el 8%. Un 68% de los
encuestados respondié que si reemplazaria su principal modo de transporte por una
bicicleta (Secretaria del Medio Ambiente del Distrito Federal, 2015:18 y 32). El costo
estimado de la infraestructura del Plan Bici CDMX es de 1,145 millones de pesos de
2018 y el de la inversién y operaciéon de los programas Biciescuelas y Muévete en Bici
es de 4.2 millones de pesos de 2018 (BID et al. 2018:124 y 131).

El propdsito de estas propuestas es que mds viajes y tramos de viajes se puedan y
se prefieran realizar en bicicleta y también en transporte colectivo, al mejorar las
condiciones de estos modos de transporte. El Estado debe tener un papel que logre
implementar estas propuestas, éste es el tema con el que se finaliza el capitulado.
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5.4 Papel del Estado

Puede que al lector le parezca que se ha hablado de propuestas que implican costos
elevados. Como se menciond, el transporte publico eléctrico tiene la desventaja de
requerir infraestructura que necesita mayores montos de inversién para instalarse y
mantenerse. Para justificar la falta de inversidn en este tipo de transporte se ha
argiido la falta de recursos publicos —como ocurre con recortes presupuestales— y que
existen opciones mds econémicas como los BRT. Esto se vincula con que los modos de
transporte publico eléctricos son predominantemente de propiedad estatal. Como se
ha estudiado, en el modelo neoliberal el transporte de propiedad estatal ha visto
restringida su oferta. Dicha restriccidn ha sido suplida por la industria automotriz y los
servicios de transporte concesionados.

Mds que plantear una falta de recursos publicos para los modos de transporte
propiedad estatal, debe decirse que no ha habido una asignacién suficiente de dichos
recursos. Si bien hay que considerar el entramado institucional en dicha asignacién y
las obligaciones (deudas) de las administraciones involucradas, también debe tenerse
presente que el Estado ha dado preferencia a las vialidades.'98 SEDATU et al.
(2019:24-25) exponen que entre 2013 y mayo de 2017 del gasto federal para
proyectos de movilidad, 74% fue para infraestructura vial, 9.68% para la peatonal,
1.54% para la ciclista y 6.73% para proyectos de transporte colectivo. Esta prioridad
es resultado de la correlacién de fuerzas sociales en un sistema econdémico. De dicha
correlacién deriva la recaudacién fiscal y la asignacién del gasto publico.

Sumando los datos de evasidn fiscal del ISR e IVA que presenta el estudio Evasiéon
del Impuesto al Valor Agregado y del Impuesto Sobre la Renta de la Universidad de
las Américas Puebla09 (2017), se estima un monto evadido de $574,027.26 millones

para 2015. Se infiere que cada afio ocurre esta situacion.

De acuerdo al indice de Percepcién de Corrupcidén hecho por Transparencia
Internacional (2017b), en cuanto a transparencia México ocupa el lugar 123 entre
176 paises. Transparencia Internacional (2017a) también sefiala a México como el
miembro mds corrupto de la OCDE, correlacionando el grado de corrupcién con la
exclusion social. La corrupcién en el Estado no es parte de la idiosincrasia de la

108 ¥] gs politicas de movilidad han privilegiado histéricamente el uso intensivo de automéviles, a partir
de la promocién de medidas como la construccion de infraestructura urbana destinada a vehiculos y
subsidios a la gasolina, entre otras” (SEDATU et al. 2019:12).

109 Que son el Monto de evasién de los cuadros 3,4, 5,6y 7.
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sociedad mexicana, sino que es producto del abuso de poder, hecho posible por su
concentracién y la impunidad.

Lo anterior se plantea porque en el caso de haber una mejor recaudacion fiscal, de
otro tipo de ingresos y un gasto publico eficiente —como se sefialé en los incisos a de
los Subcapitulos 5.2 y 5.3— si habria mayores recursos disponibles para la
implementaciéon por etapas de las propuestas aqui sugeridas (y también para atender
otras necesidades bdsicas a nivel nacional).

“Los altos montos de inversion, los grandes riesgos de recuperacion y el sentido social
de muchas de las obras necesarias para el desarrollo, hacen que éstas sean poco
atractivas para la iniciativa privada, por lo que el Estado mexicano ha asumido su
control y administraciéon” (Islas, 2000:219). De haber incapacidad o desinterés del
capital en invertir en transporte colectivo eléctrico, se justifica en el rubro una
participacion del Estado que sea mayor y eficiente por tratarse de un asunto de interés
publico. “En la medida que la calidad de vida de las personas y del desarrollo
econdémico de la ciudad dependen de esa disyuntiva (transporte publico contra el
automdévil) [...] la solucién no se puede dejar en manos del mercado” (Seco et al. citados
en Sudrez y Delgado, 2015:43).110

La regulacién del Estado ha sido necesaria en el sector transporte, por ejemplo en la
determinacién de tarifas y rutas del transporte piUblico concesionado. La regulaciéon
debe mejorar con el propésito de proteger los intereses de los usuarios, aunque ello
limite las decisiones del oferente y por ende sus intereses. Téngase presente que un
pasajero por sus condiciones quizds solamente pueda demandar uno o sélo algunos
modos de transporte; habiendo visto que se asimilan las condiciones de los viajes que
establece la oferta, el pasajero requiere de la proteccién de sus intereses (Islas, 2000).

Otros dos aspectos donde ha sido necesaria una regulacién estatal son el control de
emisiones y el establecer los usos de suelo en donde se tenga competencia. “Se puede
inferir que una mejor planeacién de los espacios urbanos disminuiria los problemas de
la demanda de transporte en la ciudad de México” (ibid. 425). Se debiera impulsar a
las unidades habitacionales como una alternativa de vivienda, contando préximamente
con el transporte y via piblica sugerida —lo que es conocido como DOT-.

El Estado debe impulsar la iniciativa del Instituto Nacional de Planeaciéon de
Infraestructura, para que un organismo auténomo —con empresas y especialistas—

110 “El mercado no es un “asignador” eficiente de movilidad con equidad hacia todas las capas de la
sociedad” (Rosas, 2018:494).
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evalUe obras de infraestructura, incluyendo sus costos y duracién'!! (El Financiero, 13
de diciembre de 2018). Las tareas de planeacién, implementacion, operacion,
regulacién, investigacion y evaluacion en el sector transporte requieren de fuerza de
trabajo competente.

Considerando el contexto de depreciacion del peso en los Ultimos afios, a otra politica
de transporte le es imprescindible una menor dependencia energética y tecnolégica
del exterior. Un instrumento para reducir costos es que una parte de los insumos del
transporte publico sean de produccién nacional, como fue el caso de la disminucién del
costo de los carros del STC Metro a la mitad, al ser fabricados por la Constructora
Nacional de Carros de Ferrocarril (Legorreta, 1995:123). Cabe mencionar que la
empresa paraestatal fue privatizada en 1992 y se llegé a dar a CAF la concesién
para fabricar los carros (Correa, 1992).

El Foro Econdémico Mundial considera como requisitos bdsicos para la
competitividad, la disponibilidad y calidad de infraestructura para el transporte, la
eficiencia y transparencia de la administracién publica, la salud publica, asi como la
seguridad fisica (Cann, 2016). Por ende una politica de transporte afin a estos
requisitos favoreceria la competitividad urbana, al coadyuvar en “generar en el
espacio un entorno fisico, tecnolégico, social, ambiental e institucional propicio para

el desarrollo actividades econémicas generadoras de riqueza y empleo” (Cabrero et
al. 2003 citados en Martinez, 2015:295).

Podrd existir el planteamiento que no es viable, ni lo serd, sostener el nivel de
consumo de recursos como energia, agua y suelo en la ZMVM, y que por tanto no se
justifica realizar inversiones como las que se han sugerido en esta investigacion. Al
respecto se comentan varios puntos. Toda urbe tiene una huella ecolégica, pero es
posible reducirla —sin que ello implique afectar la calidad de vida—. En 2009 la Huella
Ecolégica del DF era de 0.0805 hectdreas por habitante, siendo menor a la mundial
de 2.2 (Martinez, 2009:186-187). Aun asi no se puede sugerir que la ZMVM sea una
referencia internacional en cuanto a indicadores ambientales.

Estos bastan para mostrar que las problemdticas urbanas no son atribuibles sélo a la
cantidad de poblacién. Los mejores puestos de Tokio y Shanghdi respecto a la Ciudad
de México asi lo exponen. Influyen la gestion sobre las ciudades —como el control sobre
la contaminaciéon atmosférica—y los patrones de consumo —segUn las cantidades y tipos
de bienes consumidos—, como el que resulta de la hegemonia del transporte de
pasajeros de combustion interna. Precisamente la implementacién de otro conjunto de

111 Banobras debiera explicar porqué en la linea de trabajo del Programa Federal de Apoyo al
Transporte Masivo (PROTRAM) no ha predominado el impulsar proyectos urbanos de transporte
colectivo eléctrico (SEDATU et al. 2019:45).
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politicas de transporte coadyuvaria en reducir el consumo de energia y por ende las
emisiones contaminantes.

Si ofras ciudades o lugares no pueden ofrecer a los habitantes de la ZMVM el nivel
de vida que en la urbe tienen, la ZMVM aun con todas sus problemdticas les seguird
siendo viable para residir. Por ello es necesario llevar a cabo politicas y acciones que
atiendan dichas problemdticas, ademds de las que competen al rubro del transporte
de pasajeros.

Para ello se sugieren las siguientes medidas complementarias: una mayor
produccién de alimentos en la ciudad, asi como reduccién de su desperdicio; un mejor
manejo de los recursos hidricos (dos ventajas de ello seria reducir los viajes
relacionados con su distribucién y ser un elemento para el cumplimiento de la medida
anterior); una democracia participativa en la que la poblacién tenga poder en la
toma de decisiones y en la supervision sobre el uso de recursos publicos, asi como
capacidad de sancionar la malversacion de los mismos; la lucha por lograr seguridad
publica; una construccion de vivienda y su entorno pensada en el interés de sus
habitantes (o produccién social del habitat) ligada a una planeacién urbana,'2 lo
que deberia disminuir el consumo de suelo; un ahorro en el consumo de energia
eléctrica, procurdndose el incremento de la que provenga de fuentes renovables —
considerando a los modos de transporte colectivo eléctrico—; la proteccién del suelo
de conservacién y buscar la regeneracion del que tenga potencial para serlo; un
mejor control sobre las emisiones de fuentes fijas en la megalépolis y vehiculos
motorizados en general; la reduccidén de la produccién y mejor tratamiento de la
basura; y mejor accesibilidad a centros educativos (incluyendo a bibliotecas pUblicas
con disponibilidad amplia de materiales) y médicos.!'3 Para los modos de transporte
publico y colectivo de combustiéon interna el Estado debe promover, sin subsidiar su
consumo, el uso de combustibles alternos.

Estas acciones no son entelequias sino experiencias que han ocurrido, en diferentes
escalas, tanto en la ZMVM como en otras ciudades. Hace falta que se demande a las
instifuciones competentes implementar acciones para reducir las emisiones
contaminantes, sin importar cuales sean sus fuentes, en vez de sesgar la
responsabilidad de la contaminacién atmosférica. Es urgente la aplicaciéon de politicas

112 Aunque una ciudad planeada tiene las ventajas de mejorar la calidad de vida, el alivio de la
pobreza, la productividad, el desarrollo nacional y regional, los beneficios de la urbanizacién
dependerdn de su distribucion y de cémo es gestionada la ciudad (UN-Habitat, 2016:35).

113 Se sugiere recobrar la existencia de dormitorios para las universidades piblicas mds demandadas
y la posibilidad de que los derechohabientes para ser atendidos, elijan la clinica de la institucién a la
cual estén afiliados. Claro que estas medidas implican otras instancias, pero reducirian las distancias
de los viajes hacia estos destinos de suma importancia.
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y acciones que logren un mejor aprovechamiento del consumo de recursos materiales
para reducir la huella ecolégica, pues la ZMVM estd considerada “como una de las

diez ciudades mds vulnerables en el mundo ante el cambio climdtico global”
(Martinez, 2009:186).

A lo largo del texto se ha hecho hincapié en que la demanda del transporte de
pasaijeros, por sus necesidades, estd sujeta a las condiciones de la oferta. Pero es la
demanda la que hace posible la oferta. La exigencia social de cambios en la gestién
del transporte es requisito para tener otra movilidad urbana en la ZMVM, una que
mejore la calidad de vida de todos sus habitantes. Un ejemplo fue el activismo en los
Paises Bajos en contra de los accidentes automovilisticos —en el contexto de la crisis

energética en los afios setenta—, el cual logré impulsar un mayor uso de la bicicleta
(The Guardian, 5 de mayo de 2015).
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1)

2)

Conclusiones y propuestas

Los modos de transporte que hacen posible la mayor parte de los traslados de
pasajeros en la ZMVM son los de combustién interna. La causa ha sido la prioridad
por parte de diversas administraciones publicas a los modos movidos con combustion
interna sobre el del transporte colectivo eléctrico y la movilidad no motorizada —a
pesar de sus mejores indicadores de emisiones y velocidad comercial—, al beneficiar
a intereses econdmicos y politicos particulares por encima del interés colectivo. Por
este motivo una buena parte del consumo energético en la ZMVM se compone de los
petroliferos destinados al transporte. Sus consumidores les son dependientes, por lo
que los cambios en la oferta de combustibles, como su precio, les repercuten al asimilar
dichos cambios. Sin tener en cuenta estos fendmenos no se puede explicar por qué
predominan en el parque vehicular y reparto modal de tramos de viaje los modos de
transporte de baja capacidad de pasajeros, la pérdida de horas-persona, la mala
calidad del transporte publico en general y parte de la contaminacién atmosférica. Al
respecto se enlista una serie de conclusiones.

Sobre la oferta del transporte de pasajeros:

El sector pUblico ha asumido un discurso ecologista y de derechos humanos en el rubro
de la movilidad urbana, y ha conseguido avances en la gestién del transporte y
disminuir indicadores de la contaminacién. Pero no han sido suficientes para resolver
las problemdticas de la movilidad urbana. Basta con observar los indicadores
internacionales referidos.

Hay politicas implementadas que no suelen concordar con los planteamientos sobre el
combate a la contaminaciéon, mejorar la calidad del transporte piblico ni con dar
prioridad a los peatones y ciclistas en la jerarquia de movilidad. Un ejemplo es la
mayor asignaciéon de presupuesto a las vialidades, para favorecer al conjunto de
empresas relacionadas con la industria automotriz. En esta asignacién no se toma en
cuenta el espacio que ocupan los vehiculos ni que no toda la poblacién dispone de un
vehiculo particular para circular flexiblemente en ellas (de ser el hipotético caso
contrario, el congestionamiento seria absoluto).

Un cambio en el reparto modal de tramos de viaje en detrimento de los realizados
con modos de transporte de combustion interna disminuiria sus impactos. Provendrd de
un cambio en la oferta, pues la demanda en general es cautiva en emplear vialidades
y taxis colectivos, por la necesidad de satisfacer sus necesidades, como la busqueda
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de un mayor ingreso. Para hacerse de una parte de la demanda del transporte
motorizado de baja capacidad de pasajeros, el transporte colectivo eléctrico debe
contar con los atributos de rapidez, seguridad y comodidad.

Mds que necesitarse de planeacion y de coordinacién en las politicas de transporte,
éstas deben de sustentarse en que la mayoria de los viajes cuenten con calidad a los
menores costos posibles para los pasajeros, el erario publico y la sociedad.

3) Por la hegemonia del transporte de combustién interna, una falta de planeacién y

4)

3)

coordinacién en cuanto a politicas sobre el transporte por parte de administraciones
competentes, no es suficiente para explicar las problemdticas de la movilidad urbana
en la ZMVM. Estas tampoco son culpa de una relativa sobrepoblacién ni de los viajes
a la Ciudad de México por parte de la poblacién mexiquense. Estos viajes son 6.58%
del total de la ZMVM, mientras que los viajes con origen y destino dentro de la Ciudad
de México representan el 44.14% (datos estimados a partir de INEGI, 2018a).

Los BRT, que son APP, han sido promovidos con los argumentos de ser un mejor modo
de transporte que los taxis colectivos y menos costosos en su implementaciéon que el
transporte colectivo eléctrico. Pero no se considera que los BRT no poseen los mejores
indicadores de velocidad comercial y emisiones por pasajero (por consumir diésel), ni
que son insuficientes en zonas de alta demanda de viajes. Por tanto, no puede
plantedrseles como la mejor alternativa a las problematicas de la movilidad urbana
en la ZMVM. Plantear que el MetrobuUs es mejor opcién que el STC Metro sélo porque
su implementacién cuesta menos, sin tomar en cuenta otros aspectos, equivale a afirmar
que es mds conveniente usar una motocicleta que un automévil.

Aunque la demanda del transporte de pasajeros se fundamenta en primera instancia
en sus necesidades, la decision del modo de transporte que se emplea estd
determinada por el acoplamiento de las caracteristicas de la demanda a las de la
oferta. Se comenta también que:

Diversos propésitos y la ubicacién de lugares de trabajo —relacionada con la
concentracién espacial del valor de los activos fijos—, estudio y comercio, entre otros,
explican la necesidad de realizar desplazamientos a lo largo de la urbe. Muchos de
ellos sélo son posibles de realizar con algin modo de transporte motorizado. Por esta
razén la mejora de combustibles, la redensificaciéon urbang, la creacién de puestos de
trabajo cerca de zonas de vivienda y desincentivos al uso del automévil no son
medidas suficientes para mejorar la movilidad urbana y la calidad del aire. En
algunas dreas ya existe una alta densidad urbana y un nivel de ingresos insuficiente
suele impedir acceder a donde estd este nivel de densidad.
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6)

7)

8)

9)

El crecimiento de la mancha urbana al no responder a criterios de planeacién urbana
alguna, ha propiciado el crecimiento de los viajes realizados en modos de transporte
de combustion interna. Aun cuando buena parte de la urbe tiene alta densidad urbana,
es necesaria ofra politica de vivienda para evitar que en la periferia sigan
predominando los desarrollos horizontales. El DOT deberia servir para delimitar la
mancha urbana (y proteger del suelo de conservacién) al hacer viables viajes de la
poblacién que resida en localidades que no estdn integradas a la mancha urbana de
la ZMVM y evitar que se integren a ella.

Es irracional haber creado un patrén de consumo de transporte basado en automéviles
particulares y después que se proponga desincentivar el uso de dichos automéviles sin
mejorar otras alternativas para hacer viajes.

Por ello es necesario implementar otra politica de transporte: Estos son aspectos y
beneficios a considerarse:

Es insuficiente decir que se requiere apoyar al transporte piblico, cuando la mayoria
de los viajes en la ZMVM se realizan en él. Hay que tomar en cuenta antecedentes de
fallas en la implementaciéon y administraciéon de modos de transporte publico, para no
evaluarlos sélo por la forma en que han sido gestionados, sino también por sus
caracteristicas técnicas. Los estudios sobre el transporte deben de asegurar una
imparcialidad en sus planteamientos, so pena de ser considerados como herramienta
en favor de intereses particulares por encima del publico.

Una asignacién suficiente de recursos publicos no debe de dejarse de efectuar por
haber existido manejos ineficientes de dichos recursos en el rubro, sélo valorar sus
costos y no sus beneficios, ni porque haya quienes no quieran asignarlos. La
participacion del transporte en el desenvolvimiento de la sociedad y economia amerita
que los pasajeros, empresas prestadoras del servicio y el Estado les den atencién
prioritaria a los viajes en si y a sus impactos.

Hay una aversion y desdén a plantear el incremento de la cobertura del transporte
colectivo eléctrico como alternativa para las problemdticas de la movilidad urbanag, a
pesar de su mayor velocidad comercial y menor cantidad de emisiones por pasajero.
Esto es para no afectar intereses entorno a la hegemonia del transporte de combustién
interna. Pero sélo incrementando la cobertura, rutas y vehiculos en operacién del
transporte colectivo eléctrico —como la demanda de viajes lo justifique, a partir de
elaboracién de proyecciones—, mejorando su calidad, impulsando con infraestructura
y seguridad los desplazamientos hechos por peatones y en bicicleta, asi como
enlazando con trenes la ZMVM con ciudades circunvecinas se mejorard sustancialmente
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su movilidad urbana; esto por revertir la hegemonia de los modos de transporte de
combustidn interna en el reparto modal de viajes, al reducirse las distancias recorridas
con estos modos, lo cual también disminuiria sus impactos negativos. Los autobuses
eléctricos no debieran ser considerados por el Estado por sus limitaciones técnicas ni
incentivarse fiscalmente la compra de automéviles hibridos o eléctricos por el cardcter
regresivo que ello conlleva.

Se observd que el transporte colectivo eléctrico —aun en el estado en el que se
encuentra— es una opcidn aceptable para la poblacién en general de la ZMVM, al no
serle un bien inferior. Aumentar la preferencia y posibilidad de realizar tramos de
viajes en estos modos de transporte implica considerar las diferentes caracteristicas
de la poblacién usuaria, como su nivel de ingresos y condiciones fisicas. Téngase
presente la creciente poblaciéon adulta mayor.

10) El sector privado es necesario para proveer insumos y servicios a todos los modos de
transporte. También cuando los pasajeros prefieran usar un vehiculo de uso particular
o un modo de transporte privado para servicio pUblico. Mas deben prevalecer los
intereses publicos en el transporte. Si el sector privado no garantiza en el transporte
colectivo eléctrico una cobertura, frecuencia, calidad y tarifas acordes a los intereses
de la poblacién usuaria, el Estado debe hacerlo. Requiere de optimizar el gasto de
los recursos necesarios para para operar a niveles deseables (a través de un
Presupuesto Basado en Resultados) y asi incrementar la demanda de los modos de
tfransporte de su propiedad.

Por lo cual la participacién del Estado debe ser planeada, eficiente y transparente,
sin tener niveles significativos de deuda y considerando més plazos que el corto. Un
requisito para llevar a cabo otfra politica de transporte de pasajeros es que el
organismo (u organismos) que evalte proyectos y los implemente, tenga capacidad
financiera y operativa. Para este fin requeriria de recibir ingresos propios, asignados
por ley de dmbitos del transporte y el medio ambiente. Esta autonomia representaria
una fortaleza ante cualquier cambio de gobierno.

11) La expansiéon y mejora del transporte colectivo eléctrico requiere destindrseles
recursos econémicos —para sufragar los requerimientos humanos, materiales y técnicos
necesarios— de al menos de una de estas fuentes: que la poblacién pueda pagar
tarifas no subsidiadas sin que le representen un costo sustancial o que se asignen
recursos publicos suficientes.

El neoliberalismo restringe ambas fuentes, pues se caracteriza por una disminucién del
poder de compra de los ingresos de la poblacién y también de la inversidén publica
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respecto al PIB. Al haber ambas restricciones se entiende porque los viajes hechos en
modos de transporte colectivo eléctricos son minoria frente a los de combustién interna.
El modelo econdémico neoliberal crea una trampa de percepciéon de recursos del
transporte publico colectivo que reproduce sus problemdticas.

Es necesaria una redistribucidn progresiva del ingreso, para solventar la falta de
asignacion de recursos econémicos destinados al incremento de la cobertura y calidad
del transporte colectivo eléctrico. Ello implica una asignaciéon de recursos provenientes
de una recaudacién fiscal progresiva y que genere el transporte estatal. La via piblica
para los modos de transporte no motorizados deberia tener también prioridad en la
designacion del gasto puiblico.

12) Debe preverse cualquier escenario macroeconémico: de haber una crisis o
estancamiento econdémico (u otro motivo que restrinja la circulacién de vehiculos
particulares) y no un incremento proporcional del servicio del transporte puiblico
acorde a una mayor demanda, se tendrd una saturacién; si la poblacién en general
experimenta una mejora del poder adquisitivo y no hay un incremento y mejora del
transporte publico, habria un mayor nivel de congestionamiento por la tendencia a
comprar un vehiculo particular conforme aumenta el nivel de ingreso.

13) La dindmica del transporte en parte se explica por las crisis econémicas, ya que
durante ellas se ven repercutidas las decisiones de consumo e inversiéon de hogares y
empresas. Pero hay que tener presente que el Estado aun cuando llegue a ser
repercutido en dicho escenario (por ejemplo, teniendo una menor recaudacién fiscal o
pagando mds intereses por concepto de deuda), tiene otra estructura y légica a la de
los agentes mencionados. No porque exista una crisis econémica un sector econémico
estratégico, como lo es el transporte, debiera entrar también en crisis. De ser asi no
habria obras publicas de gran envergadura en periodos de crisis. Una parte de la
expansion del STC Metro se realizé en los afios ochenta en un contexto de crisis

econdmica.

14) La expansiéon de la infraestructura y mejora del transporte colectivo eléctrico y la
movilidad no motorizada pueden verse como una politica anticiclica en el contexto de
bajo crecimiento econémico, por haber una inversién productiva en infraestructura que
tendria beneficios econdémicos y sociales. Se favoreceria a la poblacién y a las
unidades econdmicas en la urbe al mejorar las condiciones de traslados de
trabajadores, estudiantes, consumidores y pasajeros en general. Una mejor oferta de
transporte publico e infraestructura vial favorecerian al turismo en la ZMVM.
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Se infiere que serdn mayores los costos monetarios y temporales para los pasajeros,
en el sector salud para la sociedad y el Estado, asi como para la productividad en la
urbe de aplazarse la modificacién de la estructura de oferta de transporte. Téngase
en cuenta que incrementard la poblaciéon en los municipios conurbados. Debe
sustentarse en prondsticos como dicha modificaciéon cambiaria el reparto modal de
tramos de viaje en favor del transporte colectivo eléctrico y la movilidad no
motorizada, lo cual es tema de otra investigacién ligada a esta.

La disminucién de horas-persona en los viajes implicaria dedicar mds tiempo a otras
actividades (como puede ser en el hogar), e incluso en algunos casos descartar la
necesidad de rentar o comprar un inmueble cercano al lugar de trabajo o estudio.

15) Debiera reducirse también la inseguridad puUblica en el transporte publico, al haber
mayor cobertura de modos de transporte de alta y mediana capacidad de pasajeros,
lo que en principio facilita su vigilancia.

16) Se estd en una situacion en la cual, suban o bajen los precios de los combustibles, de
consumirse mds, la sociedad pierde. La soberania energética deberia partir de
satisfacer las necesidades de consumo de energia con menos recursos (pero no con
bienes inferiores).

Es decir, debe procurarse la eficiencia energética a través de la implementacion de
politicas que reduzcan la dependencia del consumo de combustibles; no sélo por la
contaminacioén que generan, sino también por su dependencia del mercado externo y
encarecimiento, la futura menor disposicion de petrdleo, asi como para contrarrestar
el calentamiento global.

Las contingencias ambientales y el desabastecimiento de combustibles han sido
muestras de la necesidad de reducir su dependencia a ellos. Considérese una menor
eficiencia de la combustién interna en la ZMVM por su altitud. Ante la magnitud de sus
consecuencias, en otras ciudades del planeta se estdn fijando metas a mediano plazo
para reducir las emisiones contaminantes. La ZMVM no deberia ser la excepcion.

Se presentan estas propuestas originales congruentes con los planteamientos vistos,
para atender la problemdtica estudiada:

17) Ademds de una mayor asignacion de presupuesto que sea suficiente, una manera en
que el tfransporte colectivo eléctrico y la movilidad no motorizada cuenten con recursos
econdmicos es asignarles un monto proveniente de la carga fiscal cobrada en la venta
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de combustibles para transporte (su IEPS). También parte de los recursos obtenidos
por infracciones (en el Estado de México), tenencias y licencias de manejo deberian
destinarse a dichos modos de transporte, descontando gastos de operacién en
recaudar esos recursos. Lo cual se justifica en las externalidades que generan los
automovilistas y en el favorecimiento hacia la construccién de vialidades, por no
significar beneficios directos para la poblacién que no utiliza vehiculos particulares.
Los propios modos de transporte estatal deben administrar los ingresos por los
conceptos de renta de locales y espacios para publicidad.

Estas serias formas directas de redistribucién del gasto piblico en el rubro, tanto en
la ZMVM como en las ciudades mds pobladas del pais. Segin el estudio de Guerra et
al. (2018:103), aiiadir 10 kilémetros de modos de transporte de alta capacidad de
pasajeros reduciria un 4% los pasajeros que viajan en automévil al trabajo.

18) Para incrementar los viajes y tramos de viajes que se hacen caminando se propone
realizar un censo del estado fisico de toda la infraestructura peatonal —banquetas,
pasos de cebra, puentes y calles peatonales—, evaluando su tiempo de vida Util,
deterioro, tamano y obstdculos. Esto con el fin de planear el mejoramiento (poniendo
rampas donde falten, por ejemplo) y reemplazo de la infraestructura que tenga malas
condiciones. También debe verse donde hace falta infraestructura peatonal y de
iluminacién, para que se instale. Se sugiere atender primero a las zonas mds
transitadas por peatones, préximas a estaciones y paraderos del transporte publico
(actuales y planeados) y donde se estime que haya mds personas sin automévil, asi
como a las calles sin banquetas. Se mejoraria la movilidad de personas con alguna
discapacidad, adultos mayores y personas que transporten carriolas.

Debe buscarse que el material empleado en la construccion de infraestructura
peatonal sea el que tenga la mayor vida Util y que en ese lapso no se reemplace
(cosas que deberian ser aplicables a toda obra piblica). De ser factible, el pavimento
debiera ser permeable, aislante y facil de remover por quien lo administre (por si se
requieren realizar obras debajo de la superficie donde se encuentre).

19) Habria maés viajes realizados en bicicleta hacia nodos de atraccidon como escuelas,
hospitales, mercados, zonas comerciales y demds espacios publicos, asi como mds
estaciones y paraderos del transporte pUblico de contar con biciestacionamientos para
bicicletas de uso personal y Ecobici con suficiente capacidad.

Intuitivamente, considerando el suelo plano, la cantidad de poblacién, su nivel de
ingresos y un mayor uso relativo de la bicicleta hacia lugares de trabajo, la propuesta
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de una mayor red de ciclopistas y biciestacionamientos tendria éxito en dreas de los
municipios conurbados de las zonas oriente, noreste y noroeste de la ZMVM.

20) Es imperativo trabajar en toda drea de oportunidad para mejorar el transporte
publico. Se sugiere poner asientos que cuenten con respaldo para la cabeza, como los
del Tren suburbano, en el transporte de propiedad estatal. En las estaciones de los
modos de transporte de alta capacidad de pasajeros se deben instalar puertas de
andén —empezando por las de mayor afluencia—, por seguridad de los usuarios y
evitar que arrojen objetos a las vias (lo que provoca cortocircuitos). Deben acortarse
los accesos a modos de transporte en los CETRAM a los trayectos estrictamente
necesarios y no prolongarlos deliberadamente en favor de los locales comerciales. Y
también prohibirse el comercio informal en vehiculos, estaciones, accesos, salidas y
alrededores de los modos de transporte de propiedad estatal.

21) Una labor que no se efectia con periodicidad es levantar una Encuesta Origen
Destino. Pasaron diez ainos entre la publicacién de la de 2007 a finales de ese afio a
la levantada en 2017 y publicada a principios de 2018. Esto pone en evidencia un
desinterés en el tema de parte de las Ultimas administraciones competentes. Se
propone considerar la posibilidad de levantar la encuesta dentro de los censos
quinquenales de Poblacién y Vivienda o hacerlo cada determinado periodo (se
sugiere que no sea mayor a cinco anos) en las ciudades mds habitadas a nivel nacional,
para tener estadisticas comparables entre estas ciudades con una muestra mds
diversa, en comparacion con las de aplicaciones méviles. Es fundamental una mayor
inversion publica en investigacion y desarrollo tecnolégico en el sector transporte.

Las problemdticas de la movilidad urbana son reconocidas por la ciudadania, el
discurso oficial e investigadores. Pero la discusién no es si se desea una urbe
sustentable, democrdtica, accesible, segura y con mejores modos de transporte en
beneficio de sus habitantes y unidades econdémicas, pues hay coincidencia en conseguir
estos objetivos. La discusion es que para alcanzar dichos objetivos es necesario
construir un modelo sociourbano que priorice mejorar la calidad de vida de la
poblacién con la menor huella ecolégica posible. Se habla de demandar el logro de
un trabajo multidisciplinario e interinstitucional de planificacién y evaluacién, para
cumplir con dichas metas.

Otra politica de transporte seria un elemento en atenuar la desigual distribucion
espacial de infraestructura y riqueza, al poderse aprovechar de una mejor manera
las oportunidades de trabajo, servicios y consumo existentes en la ciudad. Para
disfrutar la ciudad en si.
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Metodologias para la elaboracién de datos

A) PIB en la ZMVM

Anexo A

1) Se obtienen los valores del PIB en 2014 (que son los mds recientes) de los municipios

conurbados del Estado de México, del documento Producto Interno Bruto Municipal
2015 (IGECEM, 2015):

Bdolman 7,198.0 9,177|Néxtlalpan 345.6 441
BAihecameca 1,147.9 1,464|Nicolds Romero 4,819.5 6,145
Apaxco 4,856.4 6,192|Nbpaltepec 153.6 196
Bflenco 617.2 787|Qtumba 587.7 749
Afizapdn de Zaragoza 37,023.4 47,203|@kumba 574.2 732
Aflautla 665.4 848|Bdipalotla 86.5 110
Bk apusco 104.6 133|[d Paz 31,630.2 40,327
BYapango 289.8 369|8din Martin de las Pirdmides 633.8 808
Cdacalco de Berriozdbal 11,472.7 14,627|Tdcamac 10,425.3 13,292
Cdcotitldn 155.4 198|Tdmamatla 296.5 378
Cdyotepec 445.3 568|Tdmascalapa 402.0 513
Clautitldn 15,360.2 19,583|Tdnango del Aire 64.2 82
Chalco 17,009.6 21,686|Tdoloyucan 2,722.6 3,471
Chiautla 332.8 424|Tdotihuacdan 1,878.5 2,395
Chicoloapan 7,605.1 9,696|Tdpetlaoxtoc 280.1 357
Chiconcuac 710.9 906|fdpetlixpa 291.4 372
Chimalhuacdn 6,970.7 8,887|Tdpotzotlan 15,854.7 20,214
Edatepec de Morelos 128,905.8 164,347|Td quixquiac 529.8 675
Edatzingo 79.6 101|Tdxcoco 16,947.6 21,607
Hbehuvetoca 7,018.7 8,948|Tdzoyuca 607.4 774
Hieypoxtla 372.8 475|himanalco 1,022.1 1,303
Hibixquilucan 29,014.6 36,992|Tlbinepantla de Baz 153,041.3 195,119
[siHro Fabela 93.0 119|fltepec 2,789.0 3,556
xtapaluca 20,119.8 25,652| Tltitlan 45,337.4 57,803
Iditenco 264.5 337|la del Carbén 564.9 720
[ilbtzingo 87.5 112|Zdmpango 2,856.9 3,642
Luchitepec 550.3 702|Chautitlén Izcalli 67,868.0 86,528
Mklchor Ocampo 663.3 846|Vdlle de Chalco Solidaridad 4,408.3 5,620
Nbucalpan de Judrez 233,355.4 297,514|Idnanitla 30.4 39
Nézahualcdyotl 35,253.1 44,946 Total 934,793.3 1,191,807

El afio base en el que se muestran los datos es 2008.
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2)

3)

1)

2)

3)

4)

Se deflactan los datos para visualizarlos como pesos de 2014, con el promedio anual
del INPC.

El total se suma al PIB de la Ciudad de México en 2014, con afo base de 2008
(INEGI, 2019aq), deflactado de la misma manera que los datos previos ($2,878,286
millones). El resultado es 4,067,093 millones de pesos. Dicho total se divide entre el
PIB nacional deflactado de la misma fuente, que es 17,088,939 millones de pesos,
para obtener la proporcién del PIB de la ZMVM (omitiendo el dato de Tizayuca)
respecto al PIB nacional.

Cuadro 9 Costo relativo de tarifas de transporte pUblico respecto al salario
minimo diario de 2016 en ddlares de Estados Unidos en diferentes ciudades de
la OCDE

Se ingresé a OECD (2017b). “Real minimum wages” en OECD.Stat [En linea].
Disponible en hitps://stats.oecd.org/Index.aspx2DataSetCode=RMW# [Consultado
el dia 5 de noviembre de 2017].

Se utilizé la serie “In 2015 constant prices at 2015 USD exchange rates” en periodo
de pago anual, tomando el dato de salario minimo anual mds actual que es de 2016.

Se empled como referencia el dato de México para calcular el salario minimo diario
de todas las demds ciudades. El salario minimo anual de 2016 de México fue de
1,165.4 ddlares, el diario de 73.04 pesos y el promedio anual del tipo de cambio de
18.67 pesos por délar, segun el Banco de México. Dividiendo los Ultimos dos datos se
obtiene que el salario minimo diario en México fue de 3.91 délares.

Al dividir el salario minimo anual entre el diario se obtiene 298, que es el dato de
dias. Por simplicidad el dato se redondea a 300, que es el nimero de dias por el cual
se dividieron todos los datos anuales. Para México el dato serd de 3.88, tres centavos
de diferencia respecto al dato de 3.91 ddlares. Aunque no se labore la misma
cantidad de dias en todos los paises, la cifra es congruente si se estima que se trabaja
25 dias al mes por 12 meses. Es una aproximacion para estandarizar la comparacion.
Se tomé la tabla de “In 2015 constant prices at 2015 USD exchange rates” y no la de
“In 2015 constant prices at 2015 USD PPPs” por no estar compardndose la paridad
de compra.
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3)

6)

C)

La tarifa de un viaje en los modos de transporte piblicos se tomé de Dillinger, Jessica
(2017) “Average Cost Of Public Transit By Country” en World Atlas [En lineal.
Disponible en  http://www.worldatlas.com/articles/cost-of-public-transportation-

around-the-world.html [Consultado el dia 5 de noviembre de 2017]. Los datos son de

2017, se toman como comparables pues no se encontraron algunos de 201 6.

Se supusieron los mismos salarios minimos nacionales para diferentes ciudades de un
pais.

Cuadro 22 Tasas de poblaciéon que se siente insegura en lugares de la ZMVM
(octubre-diciembre de 201 8)

1) Se ingresé a INEGI (2019c) “Encuesta Nacional de Seguridad Piblica Urbana” en

2)

3)

4)

1)

INEGI [En lineal. México, disponible en
https: //www.inegi.org.mx /programas/ensu/default.html#Microdatos [Consultado el
dia 24 de febrero de 2019].

Se descargan los Microdatos de octubre-diciembre de 2018 del vinculo
https: / /www.inegi.org.mx /contenidos /programas/ensu/microdatos/ensu_bd diciem

bre 2018 dbf.zip y se consulta el documento de descripcién de archivos ubicado en
https: / /www.inegi.org.mx /contenidos /programas/ensu/doc/ensu_fd diciembre 20

18 pdf.pdf. Por éste se sabe que debe utilizarse la base de nombre
ENSU_CB_1218.dbf y su codificacion.

Se filtran los datos de la ZMVM. Se decodifican las respuestas de las preguntas
puestas en el Cuadro 22.

Se elabora una tabla dindmica por cada pregunta, poniéndose en Filas el nombre de
la Entidad y Municipio, en Columnas cada pregunta y el Factor de expansién para los
entrevistados, y en Valores la cuenta de la pregunta. Se multiplican los datos por cada
Factor de expansién, se suman y se obtienen las proporciones de cada respuesta.

Cuadro 23 Calificaciéon de modos de transporte en la ZMVM (201 5)

Se ingresé a UNAM (201 5) “Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte “Encuesta
Nacional de Movilidad y Transporte” en Biblioteca Los Mexicanos vistos por si mismos.
Los grandes temas nacionales. [En linea]. México, disponible en
http://www.losmexicanos.unam.mx /movilidadytransporte /encuesta nacional.html

[Consultado el dia 23 de febrero de 2019].
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2) Se descargaron los archivos:
http: //www.losmexicanos.unam.mx /movilidadytransporte /encuesta nacional /cuestio

nario/Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte.pdf y

http: / /www.losmexicanos.unam.mx /movilidadytransporte /encuesta nacional /base

datos/Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte.sav

3) En la hoja de cdlculo se filtraron las entidades con clave 9 y 15 que corresponden a
la Ciudad de México y el Estado de México. Luego se filtraron los municipios
conurbados, de acuerdo al Catdlogo de Claves de Entidades Federativas vy
Municipios, que se encuentra en el siguiente enlace:
http://www3.diputados.gob.mx /camara/content /download /241237 /681890 /file/
Claves%20Entidades%20Federativas%20y%20Municipios%20PEF%20201 2.pdf

4) Se obtienen 262 filas a las cuales se les aplican promedios de las respuestas de la
pregunta 1c. En una escala de calificaciéon como en la escuela, donde O es pésimo y
10 excelente, 3Cémo calificaria los siguientes aspectos de los medios de transporte
que utiliza cotidianamente?, de la Encuesta Nacional de Movilidad y Transporte.

E) Grdfica 12 Gasto destinado a transporte publico y mantenimiento de vehiculos
respecto al ingreso corriente en la ZMVM por deciles en 2016 y 2018 (tasas)

1) Se ingresé a INEGI (2017c¢) “Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares
2016” en INEGI [En linea]. México, disponible en
http: / /www.beta.inegi.org.mx /proyectos/enchogares/requlares/enigh/nc/2016/

[Consultado el dia 3 de diciembre de 2017]. En el mismo portal se encuentran los
datos de 2018.

2) En los Microdatos se descargan los archivos de la base de datos de Principales
variables por hogar y el descriptor de archivos.

3) Para saber la entidad y municipio de cada levantamiento se homologan los datos de
la variable ubica_geo, pues a las claves de las entidades federativas 1 a la 9 les
falta un O al principio. Se extraen los primeros dos digitos y luego los siguientes tres
para conocer la entidad y municipio. Se toman los datos de la ZMVM, sabiendo las
Claves Geoestadisticas de las entidades y municipios.

4) Para clasificar los datos por deciles se obtiene la suma del factor de expansién que
representa a los hogares, se divide entre diez y se multiplica este dato por dos y hasta
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3)

F)

1)

2)

3)

4)

diez. Cada producto es la suma acumulada de cudntos hogares deben contarse hasta
el respectivo decil. Se ordenan las filas de acuerdo a la variable Ingreso corriente
(gasto_mon) y se clasifican por decil cuando se cubra la cantidad de hogares que
debe de tener, lo que se cuenta con la suma acumulada. Para hacer coincidir estos
datos, se toma la fila cuya suma acumulada de hogares rebasa los que se deben
contar hasta cierto decil, se duplican los datos de la fila pero repartiendo el factor de
expansién segun coincida la cantidad de hogares que deben contarse hasta cierto
decil y el resto se le asigna al siguiente decil.

Se elabora una tabla dindmica, poniéndose en Filtros a la clasificaciéon de los deciles
y a los datos construidos de Entidad y Municipio; en Filas al Factor de expansién; y en
Valores la suma de las variables de Ingreso corriente, del transporte publico y el de
mantenimiento de vehiculos. Se multiplican los datos de Valores por el factor de
expansidon y se obtienen sus sumatorias. Se dividen la sumatorias del Gasto en
Transporte publico y el del mantenimiento de vehiculos entre el Ingreso corriente,
filtrando los datos por cada decil.

Mapa 7 Relacién de puestos de trabajo en destinos entre poblacién
trabajadora residente (2015)

Se ingresé a INEGI (2017b) “Encuesta Intercensal 2015” en INEGI [En linea]. México,
disponible en

http: //www.beta.inegi.org.mx /proyectos/enchogares/especiales/intercensal /
[Consultado el dia 5 de noviembre de 2017].

Se descargan los Microdatos del Distrito Federal, Hidalgo y Estado de México. Asi
como el descriptor de archivos. Se utilizardn los archivos de personas. Es vdlido
emplearlos observando que los datos agregados, como la poblaciéon en determinado
territorio, equivalen a estas bases de datos, considerando su Factor de expansion.

En una hoja de cdlculo se construye una columna denominada Lugar de trabajo, la cual
discriminard todos los municipios fuera de la ZMVM de la variable del nombre de la
delegacién o municipio a donde se acude a laborar (NOM_MUN_TRAB).

Se elabora una Tabla dindmica poniendo en Filtros Lugar de trabajo para filtrar cada
delegacién y municipio; el Ingreso mensual por el trabajo (INGTRMEN) filtrando las
variables 0, 999999 y En Blanco. En Filas se coloca Factor y en Valores la Suma de
Factor y la de los Ingresos mensuales por el trabajo. Con la sumatoria se calcula la
poblacién que acude a laborar en la delegaciéon o municipio filtrado.
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3)

0)

Se elabora otra Tabla dindmica poniendo en Filtros el Nombre del Municipio
(NOM_MUN) para filtrar cada delegacién y municipio; el ingreso del trabajo mensual
(INGTRMEN) filtrando las variables 0, 999999 y En Blanco; y Lugar de trabajo
filtrando las variables #N/A. En Filas se coloca Factor, variable que representa el
Factor de expansién y en Valores Nombre del Municipio. Se multiplica cada valor del
Factor por los valores del Nombre de Municipio y se suman todos los productos para
obtener el dato de la poblacién trabajadora residente por cada delegacion y
municipio.

Se divide el dato de Trabajadores que acuden a trabajar en cada municipio y
delegacién (que son los puestos de trabajo) entre la poblacién trabajadora residente
respectiva.

G) Mapa 8 Ingreso laboral promedio en lugares de destino (2015)

1)

2)

3)

1)

Se toma el dato de la poblacién que acude a laborar en la delegacién o municipio
filtrado.

Con la Tabla dindmica con la que se obtuvo este dato, se obtiene la sumatoria de los
Ingresos mensuales de dicha poblacién. Este dato proviene de multiplicar cada dato
de Factor por la suma de los ingresos mensuales. Por ejemplo, si hay un factor que
indique que una encuesta tiene una representatividad de cuatro personas y el dato
de remuneracién es de $5,000, y otra encuesta también tiene factor de cuatro pero
el dato de remuneracién es de $10,000, para hacer la sumatoria se suman las
remuneraciones de cada factor dando en este caso $15,000 y luego se multiplica por
el factor que es de cuatro, para saber que esta poblacién obtiene $60,000. Por esta
razén se multiplica cada dato de un Factor por la variable Ingreso mensual por el
trabajo (INGTRMEN), para luego hacer la sumatoria y obtener el ingreso conjunto del
lugar seleccionado.

Se obtiene el promedio dividiendo la sumatoria del ingreso conjunto entre la poblacién
que acude a trabajar por cada delegaciéon y municipio.

Grafica 13 Poblacién e ingresos de quienes laboran en el municipio o
delegacién donde residen en 2015 (tasas)

Se construye una columna denominada Trabaja en el mismo municipio, a partir de
igualar las columnas el Nombre del Municipio (NOM_MUN) y Lugar de trabajo.
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2)

3)

4)

1)

2)

Se elabora una Tabla dindmica poniendo en Filtros el nombre del Municipio
(NOM_MUN) para filtrar cada delegacién y municipio; el ingreso del trabajo mensual
(INGTRMEN) filtrando las variables 0, 999999 y En Blanco; y Lugar de trabajo
filtrando las variables #N/A. En Filas se coloca Factor y en Columnas la variable
construida Trabaja en el mismo municipio. Se tiene un total de la variable Verdadero,
que se divide entre el total de la suma de las variables Verdadero y Falso, que es la
proporcion de la poblaciéon que trabaja en el mismo municipio o delegacién donde
reside.

Se elabora otra Tabla dindmica con los mismos datos, excepto que en Valores se
pondrd la suma de la variable Ingreso mensual por el trabajo (INGTRMEN). También
el dato de Verdadero se dividird entre la sumatoria de Verdadero y Falso, por cada
delegacién y municipio, siendo esta la proporciéon de los ingresos de quienes laboran
en el municipio o delegacién donde residen.

Se hace una grdfica de dispersiéon con los datos de cada delegacién y municipio de
ambas proporciones obtenidas y se le estima una correlacién lineal.

Graficas 14, 15 y 16: Ingreso laboral promedio, su desviacion estdndar y tasa
de pasajeros residentes que usan camiones, taxis, combis o colectivos; vehiculos
particulares; y Metro, metrobls o tren ligero por delegaciones y municipios
(2015)

Se elabora una Tabla dindmica poniendo en Filtros el Nombre del Municipio
(NOM_MUN) para filtrar cada delegacién y municipio; el ingreso del trabajo mensual
(INGTRMEN) filtrando las variables 0, 999998, 999999 y En Blanco; y la variable
del tiempo de traslado hacia el trabajo (TIE_TRASLADO_TRAB), filtrando el valor 7
que equivale a No se traslada. En Filas se coloca Factor y en Valores la Suma de
Factor y la de los Ingresos mensuales por el trabajo, para obtener a partir de sus
sumatorias la poblacién trabajadora de cada delegacién y municipio, y el conjunto
de sus remuneraciones. El ingreso laboral promedio se obtiene de dividir esa
remuneracion entre la poblacién trabajadora.

La desviacion estdndar se calcula considerando a los datos de Factor como la
frecuencia (fi)) y se toma el dato de Ingresos mensuales (fixi) como esa frecuencia por
el promedio de ingreso de cada factor (x;). No se cuenta con x;, por lo que se divide
cada dato de Ingresos mensuales entre la frecuencia para obtenerlo. Asi se resta a
cada x; el promedio general y se eleva al cuadrado. A cada uno de estos datos se le
multiplica por su frecuencia. Para obtener la varianza se suman todos estos datos y se
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3)

4)

divide entre el total de la frecuencia o poblacién trabajadora en este caso, menos
uno. La desviacién estdndar es su raiz cuadrada.

Para obtener los datos de pasajeros de los modos de transporte se construye una
tabla dindmica poniendo en Filtros el Nombre del Municipio (NOM_MUN), en Filas se
coloca Factor y en Columnas y Valores al primer modo de transporte empleado para
ir al lugar de trabajo (MED_TRASLADO_TRAB1), filtrdndose los valores de 9 que es
No especificado y En Blanco. Se multiplica cada dato por el factor de expansién y se
suman para obtener la cantidad de pasajeros por cada primer modo de transporte
usado. Se repite lo mismo para el segundo (MED_TRASLADO_TRAB2) y tercer modo
de transporte (MED_TRASLADO_TRAB3). Se suman los datos de las tres tablas
dindmicas por cada modo de transporte, para que cada uno tenga su total. Los totales
de cada modo de transporte se dividen entre el total de los pasajeros que usan el
primer modo de transporte, para calcular los porcentajes de pasajeros por cada modo
de transporte en una delegacion o municipio. Se hace la division entre el total de
pasajeros que hacen el primer modo de transporte, porque este dato es en si el dato
de pasajeros para cualquier drea, ya que todo pasajero usa al menos un modo de
transporte.

En este caso se hace una grdfica de dispersiéon con los datos de cada delegacién y
municipio de mds de 100 mil habitantes, relacionando la cantidad de pasajeros que
usan cada modo de transporte, el ingreso promedio y su desviacién estdndar. Se le
estima una correlacién lineal.

Cuadro 24 Pasajeros hacia el trabajo por modo de transporte e ingresos por

zonas (2015)

1) Se retoman los datos de ingreso promedio, desviacién estdndar y los porcentajes de

1)

pasajeros por cada modo de transporte por delegacién y municipio, junto con los
pasajeros que usan el primer modo de transporte del inciso anterior.

Mapa 10 Gasto del transporte publico respecto al ingreso corriente en 2018
(tasas)

Se retoma la tabla dindmica del inciso E poniendo en Filtros al municipio o delegacién,
tomando el dato de la proporcién del gasto en transporte publico.
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L) Cuadro 25 Cantidad de pasajeros por tiempo de traslado al trabajo en la
ZMVM (2015)

1) Se elabora una tabla dindmica con los Microdatos usados de la Encuesta Intercensal,
poniendo en Filtros a la variable Nombre del Municipio, en Filas al Factor de
expansién, en Columnas al Tiempo de Traslado y en Valores la Cuenta de esta
variable. Se multiplican los datos por el factor de expansién y se obtienen sumatorias
de cada lapso del Tiempo de Traslado. Se calcula un total de estas sumatorias y se
obtiene un porcentaje de cada lapso. En este caso se suman los datos de traslados de
0 a 15 minutos y los de 16 a 30 minutos. Se filtran los datos por cada delegacién y
municipio.

M) Mapa 11 Poblacién que destina mds de una hora en ir a laborar en 2015 (tasas)

1) De los datos anteriores se suman los porcentajes de los lapsos de mds de 1 hora y
hasta 2 mas los de mdas de horas.
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Alvaro Obregén 749,982 304,349 296,449 1.03 10,443 2.49% 60% 52%
Azcapotzalco 400,161 173,632 133,304 1.30 7,826 4.67% 53% 42%

Benito Judrez 417,416 307,964 194,836 1.58 11,872 0.57% 52% 44%
Coyoacdan 608,479 303,084 231,398 1.31 8,972 2.03% 55% 44%,
Cugijimalpa de Morelos 199,224 124,948 75,835 1.65 14,116 3.51% 70% 58%

2 Cuauhtémoc 532,553 619,495 242,846 2.55 9,890 3.07% 71% 64%
3 Gustavo A. Madero 1,164,477 404,476 432,506 0.94 6,778 3.46% 60% 52%
f Iztacalco 390,348 137,377 154,222 0.89 6,945 3.44% 43% 35%
g Iztapalapa 1,827,868 573,283 670,174 0.86 5,905 6.05% 62% 53%
'§ La Magdalena Contreras 243,886 68,421 96,550 0.71 8,760 3.88% 47% 41%
9} Miguel Hidalgo 364,439 355,574 140,153 2.54 12,904 1.31% 62% 56%
Milpa Alta 137,927 34,677 50,549 0.69 5,029 9.74% 59% 53%
Tlahuac 361,593 96,089 137,537 0.70 5,590 3.67% 52% 45%
Tlalpan 677,104 274,619 258,395 1.06 8,525 4.13% 60% 49%
Venustiano Carranza 427,263 204,249 172,639 1.18 7,298 4.04% 50% 44%
Xochimilco 415933 120,643 142,512 0.85 6,071 5.56% 61% 50%
Hidalgo [Tizayuca 119,442 34,552 33,738 1.02 5,105 6.07% 70% 62%)
Acolman 152,506 35,591 50,335 0.71 4,817 9.96% 61% 54%
Amecameca 50,904 15,384 16,238 0.95 4,454 S/D 76% 67%
Apaxco 29,347 8,619 8,691 0.99 5,271 6.52% 89% 86%
Atenco 62,392 12,220 19,774 0.62 4,289 7.16% 55% 49%
Atizapén de Zaragoza 523,296 112,178 167,730 0.67| 6,657 3.33% 62% 51%
Atlautla 30,945 6,288 7,639 0.82 3,518 11.29% 75% 68%

o Axapusco 27,709 5,889 6,964 0.85 4,746 S/D 74% 69%
< Ayapango 9,863 2,189 3,075 0.71 4,170 7.62% 63% 54%
% Coacalco de Berriozdbal 284,462 66,777 86,331 0.77] 6,667 5.80% 53% 46%,
3 Cocotitlan 14,414 2,706 4,565 0.59 4,268 S/D 53% 43%
K Coyotepec 41,810 7,397 13,458 0.55 5,098 5.42% 49% 45%
ILE Cuautitlan 149,550 72,771 48,977 1.49 7,030 8.38% 55% 48%
Chalco 343,701 92,481 103,618 0.89 4,665 6.57% 68% 59%
Chiautla 29,159 6,140 9,361 0.66 4,505 9.15% 57% 49%
Chicoloapan 204,107 34,046 68,295 0.50 4,620 10.92% 44% 36%
Chiconcuac 25,543 10,951 8,365 1.31 4,210 0.25% 81% 75%
Chimalhuacén 679,811 128,031 195,891 0.65 4,373 8.91% 61% 55%
Ecatepec de Morelos 1,677,678 451,922 531,833 0.85 5,463 7.49% 72% 65%)
Ecatzingo 9,414 1,405 1,768 0.79 3,362 S/D 75% 67%

spdpw A spo13pIb sp spdUSIPPLIS]
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Huehuetoca 128,486 27,411 37,680 0.73 5,763 S/D 62% 58%
Hueypoxtla 43,784 6,770 10,412 0.65 4,015 S/D 62% 55%
Huix quilucan 267,858 63,730 71,721 0.89 12,974 2.82% 70% 58%
Isidro Fabela 11,726 2,054 3,322 0.62 4,438 6.47% 55% 48%
Ixtapaluca 495,563 102,442 151,554 0.68 5,001 10.99% 60% 52%
Jaltenco 27,825 5,981 9,944 0.60 5,146 8.17% 51% 45%
Jilotzingo 19,013 3,084 5,414 0.57 5,079 S/D 54% 53%
Melchor Ocampo 57,152 9,130 18,947 0.48 5,110 S/D 47% 42%
Naucalpan de Judrez 844,219 300,063 250,183 1.20 8,308 5.01% 79% 72%
Nezahualcdyotl 1,039,867 239,241 323,505 0.74 5,181 6.03% 60% 52%
Nextlalpan 39,666 8,669 13,279 0.65 4,589 S/D 55% 47%
Nicolds Romero 410,118 73,838 123,927 0.60 5,280 9.11% 57% 52%
Nopaltepec 8,960 2,416 2,741 0.88 4,519 S/D 80% 72%
Otumba 35,274 10,402 10,445 1.00 5,068 S/D 82% 79%
Ozumba 29,114 8,091 7,985 1.01 3,884 10.28% 80% 73%
Papalotla 3,963 1,093 1,367 0.80 5,571 S/D 60% 51%
La Paz 293,725 66,659 99,857 0.67 4,735 7.86% 51% 44%
8 San Martin de las Pirdmides 26,960 7,206 7,921 0.91 4,760 S/D 75% 67%
3 Tecdmac 446,008 87,389 143,030 0.61 5,411 4.04% 51% 43%
f Temamatla 12,984 3,538 3,677 0.96 6,304 S/D 78% 76%
-g Temascalapa 38,622 7,443 11,727 0.63 4,072 S/D 60% 52%
B Tenango del Aire 12,470 2,392 3,584 0.67 4,064 S/D 62% 52%
i Teoloyucan 66,518 16,627 22,808 0.73 5,215 7.76% 55% 51%
Teotihuacén 56,993 16,602 18,100 0.92 5,385 3.49% 75% 70%
Tepetlaoxtoc 30,680 6,120 8,414 0.73 4,524 S/D 65% 60%
Tepetlixpa 19,843 4,955 5,352 0.93 3,793 S/D 79% 71%
Tepotzotlén 94,198 35,230 30,336 1.16 6,292 S/D 70% 67%
Tequixquiac 36,902 8,440 10,597 0.80 4,930 S/D 73% 67%
Texcoco 240,749 80,918 69,412 1.17 6,081 4.38% 86% 82%
Tezoyuca 41,333 8,588 12,604 0.68 4,746 9.63% 56% 51%
Tlalmanalco 47,390 9,220 13,501 0.68 4,477 S/D 59% 52%
Tlalnepantla de Baz 700,734 265,830 239,581 1.11 7,163 5.86% 61% 53%
Tultepec 150,182 28,053 50,738 0.55 5,424 S/D 46% 37%
Tultitlan 520,557 132,404 175,630 0.75 5,943 5.68% 57% 50%
Villa del Carbén 47,151 8,159 9,764 0.84 4,221 S/D 81% 77%
Juchitepec 25,436 6,670 7,658 0.87 3,954 S/D 80% 72%
Cuautitlén lzcalli 531,041 173,274 180,558 0.96 6,990 5.56% 72% 63%
Valle de Chalco Solidaridad 396,157 76,538 128,833 0.59 4,234 10.48% 56% 50%
Tonanitla 9,728 1,637 3,143 0.52 4,599 S/D 46% 40%
Zumpango 199,069 45,874 58,796 0.78 5,364 711% 64% 58%
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