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INTRODUCCION

a creacion de los motorcs de combustion intcrna v cxtcrna durante la Rcvolucion

Industrial transforrno por complete los medics de transporte y provoco la

-_... aparicion de nuevas Fuentes de contarninantes atmosfcricos con vchiculos como

barcos, locornotoras )', mas tarde, autornoviles, motociclcras y avioncs. ] .a movilidad mundial

ha dcrnostrado tcncr un costo ambiental clevado (jue ahora, mas que antes, sc ha rrarado de

rnedir y solucionar, por sus cfcctos en cl cambio clirnatico.' J ':n l\Icxico. gracias a las politicas

de calidad del aire que sc irnplemenraron en la decada de los novcnta, la capital del pais y su

zona conurbada ha disfrutado una calidad mucho rncnos dctcriorada llue la segunda rnirad del

siglo pasado." Lsrudios rigurosos han dcmostrado llue solo con la disrninucion en las

conccntracioncs de ozono y de particulas finas de 1990 a 2015. la Ciudad de :\il-xico ha I( )gr:ldo

conscrvar 22 mil 500 vidas y ha aumcnrado la l'speranza de vida dl' sus habirantcs en 3.2 ai,os-

prorncdio, Sin embargo, muy rccicntcmcntc cl Valle de i\(l-xico ha cxpcrirncnrado varios

cpisodios prolongados de conringcncia arnbicntal PO[ alras conccnrrncioncs de conraminanrcs

ell la atmosfera. cspccialrncntc de ozono, y los nivclcs dt' conraminanrcs acrualmcntc

pcrmal1ecen en nivclcs daninos para la salud dl' los habirantcs.:' \1 rl'specto, l'Stc trabajo tiCl1l'

cl objctivo de csrudiar los elementos de desarrollo sosnnihlc en cI discl10 y rcsultaclo dl' las

poliricas dc movilid.«] en la Ciudad de Mexico, para avanzar una cxplicacion solnl' las :lctllaks

1 \'c';t,l' l l ickrn.m, Hobin, d. ,ii, "Planning for more sust.iin.rbl« m'lbtlm ",l'l"m,t/ II/l;:/I/'/,lIrl (H"'�"/t/,;.
2() 1\ num. ),), pp. 2111-21 ').

2 I l arv.ud TIL (:h;1I1 �ch()()1 of Public J Icalrh, .·III,ill,i, /'I,/,ir;"", ,k I;,' /J(I/(ji,/II' <'II /.1 ."'/11'/ ,10 /1 (',,;';'I,'Ili/1
.1"",/.011' ,I II ,;,/Id,/I/ tid "In' <'II /'1 ( 11/(/,1(/ tI" .\ [,:-,",0 cutr: I 'J'J/) ) _'() / ). _�I) / S. '.l' .. 20 I x. PI" -L'o.

3 ( )rgallizaclflll \Illlldial de h ��Iud, (,/I/'I.I tit' "dld,lI/ ,kldl,,' til' /.1 ( ). \/.1 n-lill/d.' ,t/ l7"'lm�'! (,,11//,///'11/'1, ,/

0:;"1/11. ,j ,/;,i"I'/" ,l' II/I";�,'/!" J d dll;yld" ,Ii' ,I:;II/n', (; inc-bra. 201 15, I'I': 211.

- ') .



crisis de contarninacion atrnosferica, relacionadas con los patrones de movilidad y prcferencias

modales de la poblacion,

Con el fin de afrontar la contarninacion del airc, los gobiernos sc han apoyado en cl

desarrollo de tccnologias rcductoras de cmisioncs, como los convertidores cataliticos, la

calidad de las gawlinas y cl desarrollo de rnororcs clcctricos 0 de consume cficiente. Estas

rnedidas han scrvido como eje rector de las politicas en distinras partes del mundo, con cI

objetivo de disrninuir las ernisioncs conrarninanres del sector de transportes. Las politicas han

sido implernentadas con mayor premura en las grandes ciudadcs donde, dcbido al desarrollo

urbano disperse (Iue dcsvincula las zonas rcsidcncialcs de las acrividadcs cconornicas y de

consumo, sc producc una gran ncccsidad de dcsplazamicntos y, por 10 tanto, las Fuentes

moviles contaminantcs como cl auromovil y cl rransportc publico motorizado son cuantiosas.'

Los altos nivclcs de cmisioncs, aunados a las caractcristicas gcograficas, topograficas,

climatologicas y cconomicas, han provocado un cstancarnicnto de conraminantes en ciudadcs

como Delhi, Beijing, Dhaka, Santiago () la Ciudad de :\Ic.:·xico.' (:stos arcntan, en primer lugar,

contra la salud de sus habirantcs y, sobrc todo, contra cl cquilibrio ecok)gico del plancra.

] .a Ciudad de :\lcxico, en particular, fue catalogada como la urbc mas conrarninada del

plancra pm las Nacionc» l.'nidas en 1a dccada de los novcnra, y cl problema de la calidad del

airc lIeg{) a un punto cririco yue oblig{) a las auroridadcs a implcmcnrar mcdidas drasticas." ,\

finales de la dccada de los ochcnra. los gobicrtlos fl'lkral v local comcnzaron por la puesta en

pr' Y),),
5 Iklllt'r�, "Nc«: I )elhl I': \\ mld\ Ill'"1 pollund 01'11.11. IkIJlIl!-! ll!-!hl h ".

h I I 1''': i I \\ 11"- ,fl II I l r, ,c', '11; , "i r: 'c" j l """ L'" 'l1ld: ,I' r' ;; i I: I:, ,n ."i I .' 1--,1 ',II ! \ I 1 I" I I. e, 111" til Lid" e I :; de ft'brno de 21l I X,
& FI Pai,:. "Lol IIICh;1 contra Ia cr nu a mm.umn ,c' l',1;1I1Cl ell 1.1 I :lIld;ld dl' \ll-"JCO, I.a mala calidad dd

.urc �l' cobra (;1>1 11l,IIOO mucrrcs CIlia ;1110 cn Ia zona I11l'lr"p"hLIlLI dl' b CI]'II,II", II til fcbrcrn de 2017,

hup:-;:/,·'I,.];""IJ<l'\'ln/llJlI..rll,H::()li.d-:lllj- 'II' II.l�ll-\:I.·(J I �.�(,.'-:.-'(:,'«,_� �ifj"l�- j-.l:.�!l:;.�·:lt."\! l.ll",,:lJI()()2"/,2(_
,. ,,'"'OClI;lThJo" ,,'1 ILl" ,,�i It',\1"'>I! :t] ,dl 1"L\.( ,. '11], i.. ,-"), 'Ll 111,11' ,,( : ,;".�LU._!_���.�Ji.L_:�.��:'L�.!. .L';\. 11i,i. Cc )ll�lIlr;ld() cl .5 de

fcbrcro dl' 21 II x

- ill



marcha de un programa para disminuir el transite de vehiculos privados en la �apital (programa

"Hoy No Circula") y desalojando la industria pesada del Area Metropolitana, A 10 largo de la

ultima decada del siglo pasado, continuaron adoptandose medidas para disminuir la

contaminacion en la capital, como el cierre de la Refineria 18 de Marzo en 1991, el remplazo

de combustoleo por gas natural en las termoelectricas cercanas ala ciudad, la introduccion de

convertidores cataliticos en el transporte publico y privado, sistemas de recuperacion de

vapores en los centros de distribucion de PEMEX, las regulaciones a las emisiones de

contaminantes de las industrias y nuevas gasolinas reducidas en plomo. Todas estas acciones

provocaron una mejora en la calidad del aire en el Vaile de Mexico, pues la concentracion de

los contaminantes criterio (sustancias identificadas por las Normas Oficiales Mexicanas) como

los oxidos de nitrogcno, el oxide de azufre, el monoxide de carbono y cl ozono disminuyeron

contundentemente, 10 cual se puede apreciar en las graficas 1.1, 1.2 e 1.3.

A inicios del nuevo rnilenio, las intervenciones para mejorar la calidad del aire hicieron

mayor enfasis en las fuentes moviles, particularmente cl transporte publico. En cl 2000 se

termino la expansion de la linea B del STC Metro, que sustituyo muchos vehiculos

Grafica 1.1: Promedio anual de los muestreos de 24h del monitoreo manual de PM2.5
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automotores de transporte publico, y se inicio un programa de renovacion de flotillas obsoletas

de microbuses por nuevos vehiculos de mayor capacidad y bajas emisiones. Ademas, comenzo

la construccion del Metrobus, la renovacion de los corredores de Trolebuses y un programa

de mejoras en el Tren Ligero. Asimismo, se trato de poner en orden las rutas y ramales de los

colectivos con regulaciones mas estrictas y concesionando corredores a asociaciones de

transporte publico consolidadas como sociedades mercantiles. En 2012, se puso en marcha el

Tren Suburbano, que conecta la estacion Buenavista con el municipio de Cuautitlan Izcalli en

la zona conurbada. Adernas, se construyo y puso en marcha la nueva linea 12 del STC Metro,

la cual cubre un recorrido desde la estacion l\fixcoac hasta la delegacion Tlahuac, Para los

usuarios de automoviles privados, se afiadieron los dias sabado a las restricciones del programa

"Hoy No Circula" y se continuo mejorando la calidad de los combustibles a fin de disminuir

la presencia de plomo en una concentracion menor a 15 ppb en el Diesel y menor a de 30 ppb

en las gasolinas. Gracias a todo este cumulo de medidas, la Ciudad de Mexico ha disfrutado

una mejor calidad .del aire. Sin embargo, el ano 2016 fue un momento detonante, donde se

vuelve a cuestionar la capacidad de varias acciones para regular la cantidad de contaminantes

Grafica 1.2: Promedio anual de la media de 1 hora de S02
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en la atm6sfera, pues se declararon 10 contingencias ambientales que provoc�ron la activaci6n

del Programa para Contingencias Ambientales Atmosfericas (PCAA) de la Zl\IVj\l en la Fase

I. Entre esc ano y mediados del 2019 se declare un total de 22 contingencias ambientales que

desataron al menos la Fase 1 de este programa, debido en mayor parte al ozono y, en segundo

plano, a las particulas milimetricas PMw y PM:!,;. Con 10 anterior, la epoca de mejora del aire

termin6, y se vuelve a poner en duda que tanto se ha logrado disminuir y controlar las

cmisiones, tanto de las fuentes m6viles como de las fijas.

Desde los grandes avances de la decada de los noventa, las concentraciones de los

contaminantes criterio han caido en una especie de estancamiento 0 meseta, pues no han

mostrado una disminuci6n constante, como se puede apreclar en las graficas 1.1 e 1.3,

comenzando en los primeros cinco afios de este nuevo siglo. En algunos, como el ozono y las

particulas milimetricas PMlO, al contrario, se percibe un repunte. Esto sucede a pesar de todas

las intervencioncs en transporte publico durante estos afios, como el Metrobus y las nuevas

lineas del STC Metro. Ademas, aun cuando se puede observar la contundente disminucion de

cada uno de los contaminantes que exponcn cstas graficas, cl cumplimiento de la Normas

Grafica I.3: Promedio anual de 03
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Fuente: Gobiemo de la CDMX "Calidad del Airc" http://www.aire.cdmx.gob.m.x/
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Cuadro 1.1: Cornparacion entre valores limite para concentraciones de contaminantes

establecidos en las NOM y las directrices de calidad del aire de la OMS

Contaminante

criterio
Medici6n NOM vlgenre Directriz OMS

I 05 �1g/m3 20 flg/m3

'02

umplimiento 2019

S02 24H

IH

03 8H

24H

PMIO
Prornedio

anual

24H

PM2.S
Promcdio

anual

Fuente: Elallllraci,'>n propi.i con base en las ClliaJ de ,alid,u! dd .ure de Iii nIlS reitJ/il'IIJ ,,1/l/tJlm;ti

/,il/1iOlhldo, elozollo, d diG.yido de lIill��fIIo)' d diGsido de ""Iii.", Gincbra, �On5 r Normas (lticiales

vlcxicanas en Ia materia.

Oficialcs Mcxicanas (NO:'.!) en la materia, llue fijan los nivclcs accptablcs de contaminanrcs

en la atmosfera, es muy dcficicntc. El cuadro 1.1 mucstra que unicamente el dioxido de

nitrogcno deja de rebasar los limites que imponc su NOl\I en sus prorncdios anualcs, con

mcdicioncs sobre una hora. El rcsto de los contaminanres critcrio continuan rebasando el

limite desde el inicio de su mcdicion. El ozono y las particulas milimcrricas siguen

reprcscntando un problema importante de salud y un reto para el discno de inrervenciones

(jue busquen incidir en disminuir su presencia. A csto sc debe agregar que las normas

mcxicanas en la materia sc consideran especialmente permisivas, en cornparacion con los

cstandarcs de otros paiscs como los Estados Unidos. Por cstc motivo, muchos cspccialistas

abogan por su constantc acrualizacion. La Organizacion Mundial de la Salud actualize sus

Directrices sabre Calidad del Airc en 2005 para cinco conraminantes que son considcrados

crircrio en Mexico. lisras directrices correspondcn a los limites en concentracioncs de

contarrunanrcs atmosfcricos ljUe la Ol\lS propone para evitar danos en la salud, las cuales

tarnbicn se muestran en el cuadro 1.1. Si sc retomaran estas directrices como punto de
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referencia, en vez de los valores establecidos en las NOM, ningun conta�ante criterio en

Mexico dejaria de rebasar el limite establecido desde el ana 1986 hasta la fecha. As! pues,

Mexico no cumple, ni siquiera a medias, con su propia normativa y no satisface en 10 absoluto

la normativa propuesta por la OMS.

Las fuentes moviles son las principales precursoras de los contaminantes atmosfericos

en cl Valle de Mexico, pues emiten monoxide de carbono, oxides de nitr6geno y particulas

milimetricas, las cuales forman parte de los compuestos organicos volatiles que, al reaccionar

con los oxides de nitr6geno y la luz solar, producen moleculas de ozono. Aunado a esto, en

2018 la Ciudad de Mexico fue catalogada por el Indice Tom-Tom como la urbe con mayor

congestionamiento vial del rnundo. Un ana despues, ocup6 la posicion numero 13 en el

ranking, no por haber mejorado, sino porque otras ciudades empeoraron su porcentaje de

congestionamiento. Asimismo, la Ciudad de Mexico es una de las urbes con mayor tasa de

motorizaci6n (entre 4 y 8 por ciento anual en los ultimos cuatro anos) la cual es incluso mayor

que su tasa de crecimiento demografico, que normalmente ronda los 2 puntos porcentuales.

Es probable que las recientes intervenciones en transporte publico y movilidad hayan abonado

a mejorar la calidad del aire y a mantener esta especie de estancamiento de contaminantes, aun

cuando el numero de vehiculos particulares en las calles ha aumentado. Sin embargo, estas

politicas no parecen haber logrado frenar la motorizaci6n en favor del transporte publico, 10

cual es un objetivo principal para impulsar una movilidad sostenible. El autom6vil es el medio

de transporte menos eficiente en consumo encrgetico, debido a su baja capacidad de pasajeros

y alto consumo de combustible. En este sentido, para mejorar la calidad del aire es

imprescindible continuar can la remodelaci6n, reordenamiento, atenci6n de la sobre-oferta y

mejora del transporte publico, con las tecnologias disponibles de reduccion de emisiones 0

invirtiendo en infraestructura de transporte no contaminante. Ademas, se debe promover una
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vision de eficiencia energetics yue implique frenar la rasa de motorizacion en el Valle de

Mexico y reducir cl usa del autornovil a favor de los medios en cornun, llue tienen un menor

consumo energetico por pasajero. Este ultimo punto ha tenido muy pocos resultados en la

capital del pais, pues el automovil se usa cada vez mas y ha ganado mayor tcrrcno en la

distribucion modal de los viajes hechos en la Zi\f\ 'M, como se aprecia en la grafica 1.4.

Dcsde el ana 2007, hay un rnenor porcentaje de viajes donde se utiliza algun rnedio de

transporte publico )', al contrario, el autornovil esta mas presente en el total de viajes de los

capitalinos. Como se puede obscrvar en la grafica 1.4, entre 2007 y 2017 el porcentaje tanto de

viajcs en transporte publico como en automovil se ha mantenido estab1c alrcdcdor de (Jon il y

2H%, respectivamcntc, Lo anterior demuestra yue no se ha podido lograr un mayor uso del

transporte publico que reduzca el porcentaje de viajes realizados con la fuente movil mas

contaminante: al automovil. La grafica 1.5 representa esta situacion con mayor detalle en cada

uno de los medios de transporte publico mas usados en la CDMX. El colectivo tuvo una

disminucion importante entre 1994 y 2007, al igual yue la Red de Transporte de Pasajeros de

la Ciudad de Mexico (RTP). Sin embargo, el colcctivo se mantiene estable con 5(jOIo de

capitalinos que reportan us a rio en 2007 yen 2017. El STC Metro se ha mantcnido establc con

Grafica 1.4: Porcentaje de viajes donde se ocupa el transporte publico 0 el autornovil
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Grafica 1.5: Porcentaje de viajes en cada medio de transporte publico
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Fuente: Elaboracion propia con base en la Encucsta Origcn - Dcstino en Hogarcs de la Zona Merropolitana del Valle de Mexico
1994,2007 Y 2017.

20% del total de viajes, en los tres arios que reportan la encuestas Origen-Destino de la ZMVM

elaboradas por el INEGI. El Trolebus parece repuntar entre 1994 y 2007, pero llega a su

porcentaje mas bajo de viajes en 2017. Unicamente el Metrobus presenta un aumento en el

porcentaje de viajes para 2017, por 10 que hay un mayor numero decapitalinos que reportan

usar este transporte respecto al total de personas encuestadas. Sin embargo, se corrobora la

tendencia en la mayor parte de los transportes de un uso estable 0 menor, 10 cual no parece

estar ayudando a aliviar la congestion vial en la ciudad y a disminuir el uso del autornovil para

un consumo energetico mas eficiente y mejorar la calidad del aire.

Otra forma de observar el usa 0 desuso de los medios de transporte consiste en

analizar al total de usuanos, en vez de presentar cifras sobre viajes. Hay una diferencia

sustancial entre que tanto es usado un medio de transporte (cuantos viajes se hacen gracias a

el en un periodo determinado de tiempo) y que tantos usuarios conserva, pierde 0 logra ganar.

En este sentido, las Encuestas Origen-Destino en los Hogares de la Zl\fVM del 1NEGI

aportan datos para estimar que porcentaje del total de encuestados usa cada medio de

transporte. El cuadro 1.2 muestra que el porcentaje de personas que manifiesta usar el

transporte publico ha disminuido de 74.5% a 65.8% en las primeras dos versiones de esta
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Cuadro 1.2: Porcentaje de usuarios del transporte publico y autom6vil

Aiio 1994 2007 2017

Porcentaje de usuarios de
74.57 65.82 62.34

transporte publico
Porcentaje de usuarios de

21 24.94 25.73
automovi I

Porcentaje de automovilistas
0.65 0.89 2.56

que usan el transporte publico

Fuente: Elaboracion propia con base en la Lncuesra Origen - Dcsrino en Hogares de la Zona Xlctropolirana del Valle de

Mexico 1994,2007 Y 2017.

encuesta y, como se puede apreciar, tarnbien ha bajado constantemente dcsde 1994 hasta 2017,

aunque esta tendencia se ha ralentizado. En senrido opuesto, los usuarios de automovil han

aumentado constantemente en cl mismo periodo, tambien con un incremento entre 2007 y

2017.

Asimismo, el cuadro I.2 presenta el porcentaje de automovilistas que tambien incluyen

cl transporte publico en sus habitos de movilidad, y no viajan exclusivamente en automovil.

Este es un indicador muy importante, tanto para medir cl avance del transporte publico en

poblaciones arraigadas al automovil, en una labor de "atraccion" de nuevos usuarios, como

para medir el avance del autornovil en los usuarios de transporte publico, en una dinamica de

"abandono parcial" de los medios de movilidad en comun, a favor de los vehiculos privados.

Como se aprecia en este cuadro, el porcentaje de esta poblacion es muy bajo, sin embargo,

presenta un aumento cons taste en las tres encuestas, siendo mas perceptible entre 2007 y 2017,

pues se triplico para establecerse en un valor de 2.56 por ciento. Por 10 tanto, del total de

personas que usan el automovil, hay un mayor numero de personas que tarnbien usan

transporte publico, 10 cual implica dos posibles escenarios: 1) la gente que usa el transporte

publico esta adquiriendo autornovil, pero esta adquisicion no produce un abandono completo

del transporte publico, 0 bien 2) la gente con auto, que no usaba el transporte publico, esta
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siendo atraida par sus nuevas ofcrtas de movilidad. EI pnmer esccnano scria cl mas

preocupante, pues implica un incremento en cl uso del automovil par personas que sc

movilizaban unicamcntc en transporte publico. El estrato socioeconornico de esta poblacion

que mczcla el uso de transporte publico y privado, es un dato de refcrcncia sobrc cl esccnario

que sc esta prcscntando. Asumicndo que las personas que usaban unicamcntc automovil

pcrtcncccn a poblaciones de altos ingresos, y que las personas que usaban unicarncnte

transporte publico son en mayoria poblaciones de ingresos bajos y medios, la grafica 1.6

mucstra que la mayor parte de la poblacion que mczcla cl uso de ambos mcdios de transporte

pertenecen a los cstratos socioeconomicos bajos. Entre 1994 y 2017, cl porcentaje de personas

de estrato bajo que usa el automovil aumcnto, como se obscrva en esa grafica, 10 cual provoco

que se incrementara la cifra de personas que mczclan ambos transportes, pues es probable

que, por su situacion economica, no tengan la capacidad de abandonar por complcto cl

transporte publico y cubrir sus necesidades de movilidad unicamcnte con el automovil. La

grafica mucstra que cl mayor porcentaje de usuarios de automovil en 2017 corrcspondc al

estrato bajo, seguido del cstrato rncdio y alto, EI uso del automovil presenta una tendencia al

alza en las poblaciones que mas usan cl transporte publico, 10 cual es preocupante, pues

Grafica 1.6: Usuarios del autom6vil
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demostraria que los medios en comun pierden adeptos, y el automovil se usa cada vez mas

por todos los sectores de la poblacion capitalina: una tendencia adversa para la emision de

contaminantes.

Este trabajo pone especial atencion en el persistente avance de la mororizacion en el

Valle de Mexico, el cual es uno de los principales responsables de la presencia de los

contaminantes estancados en niveles daiiinos para la salud humana y el cambio climatico, entre

otros impactos ambientales. En este sentido, se plantea como pregunta principal de

investigacion si las politicas de movilidad en la Ciudad de Mexico, entre 1994 y 2017, han

buscado por diseiio y logrado por resultados atraer a los usuarios del automovil hacia e1

transporte publico para mejorar la calidad del aire, y desarrollar un modelo y habitos de

movilidad sostenible. Si bien el analisis parte de una problernatica metropolitana, unicamenre

se centrad en las acciones dentro de la Ciudad de Mexico, por ser el area principal donde se

han implementado las politicas, cuyos efectos y resultados en movilidad no aplican a toda la

ZMV1\1.

La falta de informacion y medicion de este progreso no ha permitido tener un

diagnostico certero sobre los resultados de la inrroduccion de algunos medios de transporte

cada vez mas ordenados y modernos, como el Metrobus y las nuevas lineas del STC Metro,

en la eleccion modal de los capitalinos. Esta informacion es necesaria para estimar los alcances

que tiene la perspectiva actual de las politicas de transporte y vialidad en uno de los puntos

mas importantes de la movilidad sostenible: disminuir el uso del automovil. Asimismo, se

desconocen los atributos 0 transportes publicos especificos con mayor atractivo para los

automovilistas, 10 cual es un elemento indispensable para mejorar el desempeno de las politicas

publicas en el area. Al desconocer que vuelve mas atractivo el transporte publico en la

poblacion mexicana, las politicas de movilidad sostenible parten de un diagnostico y diseno
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incompleto, el cual ignora las hcrrarnientas y dinarnicas cscnciales para disminuir la rasa de

rnotorizacion y el uso de los vehiculos privados. Adernas, la falta de una medicion conrundentc

y sistematica, que perrnita observar en que grado el trasportc publico atrae automovilistas,

limita la idcntificacion de los elementos que debcn modificarse, dcntro de un proceso de

retroalimentacion, para mejorar sus resultados en estc aspecto de desarrollo sostcniblc. Lstc

vacio en el conocimiento puede tener consecucncias adversas como la focalizacion de rccursos

publicos a herramientas poco cfectivas 0 rncnorcs rcndimicntos en los bcneficios socialcs de

cstas inversioncs. J .as tendcncias en la elcccion modal de los usuanos son una base de

informacion esencial para la forrnulacion de politicas LjUe pcrrmtan al rransportc publico

recuperar terrenos perdidos en poblacioncs cspccificas 0 ganar nucvos usuarios. ] .a

consccuencia principal del descuido y poca valorizacion de csta informacion ha provocado

que cl transite y el congcstionarniento vial no disrninuva y, por tanto, no aumcnrc la cficicncia

energetics en la movilidad de la /:l\I\'l\1. Con 10 anterior no sc logra atender el cstancamicnro

actual de los contarninantcs, que dana la salud y agrava los problemas arnbicnralcs.

La hipotcsis central de cstc trabajo presume que las poliricas de movilidad. rclacionadas

con mcjorar la calidad del airc, no han sido capaces de provocar (lue los usuarios dc aurnmovil

transircn al uso del rransportc publico (objctivo central de la movilidac] sostcniblc). UI llue

l'stas dcsesriman la cornpcrcncia entre estos dos mcdios de transportc .. vdcmas , sc inruvc llUL'

cstas politicas cstan dclincadas pOl' una fucrtc construccion social COJ11pul"sta por UI1

cstcrcotipo (lue concibe cl transportL' publico como un rccurso cxclusivo de pobbcio'll"s lll-

hajos ingrcsos, fucrza laboral 0 estudiantes. 1-:11 consccucncia.Jas intcrvcncioncs en bs flll'IHl"S

7 De acucrdo con l'1 marco Ic,'mco dcl prc'l'nTL' r r.ih.tjo, ba,:ldo cn I kkn IIl�r:11ll ,I.. Ii....�"cl:ll

(:()n,rrUC(lOIl and l'o]iCl·lk,ign".cncllibn, FI'<"IJI"f<"' 1)/ tl« 1),,/,,) J',,,,<",,.nl. 1',lId \. �;jI"IIILT. I .. l1nhnd;":l", \\C'''\ll'\\

Pre", 200-:-, una consrruccion social L'1l politlci public.i L', lIll l"\crclcio dl" me'lkl;lJl' Llel mundo llill' .rb.irc.. \ .m.i»

manvr.rs L'lllllll' las rL':llid;lclL', 'c ddinl'n. I·:",) incluiria 1tl1:igl'nL·,.l"IL'rC')lip')' v a')gn.lCl<l1ll·' llc \ :J].,n·,:1 <,blL"i<)';,
gl'nll' v cvcntos pOI' mcdio dl' la, cu.ilcs ,urgl'n 111lnprl'I.1Clolll·' l·'I'L·rit-IC1'.



moviles sc han concentrado en propue�ta� y hcrrarnientas tecnologicas para reducir sus

cmisioncs contarninantcs, sin tratar de promover un cambio en los habitos de movilidad, que

favorezca cl uso de los tran�porte� en cornun, siguiendo un principio de eficiencia encrgctica.

Por 10 anterior, los usuarios del transportc publico continuarian sicndo la rnisrna poblacion en

tcrrninos sociodcmogra ficos entre 1994 y 2017,

Para responder a la pregunta de invcstigacion y sostcncr csta argumentacii>o, cl

pre�ente trabajo parte, en cl capitulo 1. de un breve rccucnto historico sobrc la forma en que

sc cnrcndio y pcrcibio cl problema de la contarninacion atrnosferica en la Ciudad de Mexico y

cl papcl de la movilidad, asi como la forma c importancia (Iue tuvo estc tcrna en la agenda de

distintos gobierno� de la capital. J ·:�t() pcrrnitira observer como csta percepcion intluye en cl

tipo de inrcrvcncioncs y cl papcl Llue dcscrnpcna cl transportc publico y sus usuarios como

poblacion objetivo y elcmcnto principal de las politicas, En�eguida. cl capitulo 2 muestra cuales

son los principios cscncialcs de la movilidad sosrcniblc y alguna� cxpericncias de politic a

publica aplicadas en otros poises. De igual forma. sc pre�enta una base tcorica de analisis de

politica publica para csrudiar dos programa� clave para Ia ge�ti{>o de calidad del airc de la

/.�J\,;\I: cl Prograrna Integral contra Ia Conraminacion .vtmosfcrica PICC\ en 1990 y cl mas

rccicnrc PR(). \ IRF 2011-2020, de lo� cualcs dcrivaron las intcrvcncioncs para la Ciudad de

Mexico. Con 10 anterior. cl objcrivo e:, idcnrificar sus cOlT1ponente� 0 vacios sobrc movilidad

sosrcniblc y cornprobar Ia evasion del rrall�p()rte public» como compctcncia del autornovil. 1-:1

capitulo:) busca dcrnosrrar. a parir de lin modclo de rl'gre:,i('>n logisrica mulrinivcl. LItle 10:'

perfiles de 10:' usuarios de tran:,portL' publico no han carnbiado de forma contundcntc. al

conrrario de I():, perfiles de I():, auromovili-r.rs e-ntre 1994 y 201-, Por Ull lado. csto probar.i �l

eI rr:lll:'porte publico ha atraido () llO a I()� auromovilisras �'. pOl' otro.:,i cl aurornovil ha arraiclo

nucvos sccrorcs. P()�tniorn1t'ntt'. cl c.ipitul.. 4 dOCllll1l'l1ta do:, de Ia� principalcs inrcrvcncioncs



en politica de movilidad para la Ciudad de Mexico; tarnbien a partir de un modele de regresion

logistica multinivcl, muestra como han variado los perfiles sociodernograficos de los usuaries

de cstos medics de transporte y si, de manna individual, han logrado atraer autornovilistas.

En esta parte se compara cl Mctrobus, como una intcrvcncion ljue parece tcncr cxito, con los

corrcdores conccsionados en rutas y rarnalcs llue dcmucsrran un fracaso. Por ultimo, el

capitulo 5 ticne como objctivo distinguir las zonas y ejcs origcn-destino en la Ciudad de Mexico

y zona conurbada, donde sc conccntra cl mayor porccntajc de viajcs en autornovil entre 1994

y 2017. EI capitulo dcrnucsrra que una regic)n cspccifica en la 1.:\1\'\1 conccntra estes viajcs y

cs donde habita el mayor porccntajc de aurornovilisras (Ia diagonal del autornovil). Dicha zona

no ha variado en csrc pcriodo cstudiado, y corrcspondcria al area prioriraria para cstratcgias e

intcrvcnciones de movilidad sosrcniblc, a fin de disminuir cl uso del autornovil.

"
. _.) .



Capitulo Primero

Breve recuento de la evoluci6n del problema de la calidad del aire y su

relaci6n con la movilidad en la Zl\fVM

ara corncnzar a analizar las politicas acrualcs de movilidad.xu vinculo con la calidad

del airc y su posiblc cfccto en cl uso del automovil, cs neccsario, en primer lugar,

considcrar sus antecedentes, Dcsdc Ia :;egunda rnitad del siglo pasado se han

puesto en marcha politicas de desarrollo de tramporte publico c inrcrvcnciones prccisas de

movilidad en la Ciudad de ;\ Icxico y, en menor mcdida. dcnrro de 10:; municipios de la zona

conurbada, por 10 LIUl' las politicas acrualcs no :;lIrgen dl' lin vacio, Y su rccorrido historico cs

mlly importante para su nn.ilisis, corncnzando por la idcntificacion de la contarninacion del

airc como Ull problema publico, hasra Ia pUl'�ta en marcha de I:J� mcdidas mas recientes". 1 .as

politicas :;l' asocian a su pcrccpcion publica y :,igniticado:, socialcs lltle sc rransmitcn a travcs

del ricrnpo a sus nuevas vcrsioncs () a la:, rncclidas LIUl' las rcrnplnzan". Por csrc morivo cs

indispensable adcntrarsc en cl pasado til' la politica dl' movilidad para idcnrificar la cvolucion

de :'1I� poblncioucs objeti\'o (como partt' dl' su discno). rasrrcar In:, posiblcs origenes de 10:'

vinculacion cnr rc d problema dl' conrarninar ion .unbicnral v las inrcrvcncioncs en las fucnrcs

un cicrto ripo dl' polit icas �l' prodllCl'n en C()lltl'Xt():' p.uticularcs Y en la forma en Lltll' csro

moldca :;\l� ()ril'lltaciolle�, �igllitICtd():, v Ik�l'ml)l"H>, ranro l'l1 morncnros prl'ci�o� de su
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forrnacion como en su desarrollo futuro." i\ partir de esto, en este capitulo se rcsaltan las

dinamicas sociales y econornicas que se establccieron alrcdedor de las errusioncs

contarninantcs v del transporte publico, las cuales afcctan cl disefio e implcmcntacion de las

poliricas actualcs.

Identificacion del problema de contaminacion atmosferica y los primeros causantes

f facia cl final del siglo XX, la percepcion de la relacion entre ser humano y cntorno!' sc volvio

mucho mas complcja tlue una simple reaccion de subsistencia, ya tlue ahora cstan presentl's

muchos mas valorcs, idcologias y pensarnientos en favor de la preservacion del mcdio natural

v orras forrnas de vida,l� Los problemas ambicntalcs apelan a las crnocioncs y valorcs dc

manna difcrcntc, de acucrdo con las socicdadcs y culturas, Actualmcntc, los gobicrnos

aricndcn problemas ccologicos, aun cuando cstos no afcctan de manna dirccta la salud

humana. como la protcccion de especies en peligro de cxtincion 0 la dcfcnsa de los dcrcchos

de los animalcs.

I':n particular, la contaminacion del airc adquirio visibilidad en las poblacioncs �.

auroridndcs de las cnorrncs urbcs del mundo al confirrnar sus ctccros nocivos para la salud.

Por cjcrnplo, la (;rall "nicbla de Londrcs" en 195� dej(') muchos aprcndizajcs SOI)1T !:is

consccucncias en la salud publica de las alras crnisioncs de conrarninanrcs pm la lllll'm:l dl"

combustibles f(')silcs. dcspucs de habcr causado 1:1 mucrrc de 111:IS de 10 mil PlTSOll:lS y dejar

cerea dl' 100 mil hospiralizados.':' Fn prirncra insrancia. csrc ripo dl' SUCl'SOS 110 sc eOllsidn:liJ:lll

como lill problema lJlIl' pudicra alrcrar un cicio ccok)gico 0 pro\'ocar un dcscquilibrio en d

" l Ic lcn Ingulll d. .tl., "Social consrrucuo» nnd Policv 1)c"lgn"l'1l �aba[ll'f, Pau] :"d,), '//',111(" 11//,11/', I

(n", ". c .1I11hndgl, \\ t',r\ Il'\\' I'rl''''', 200(., P: 11 I).
II 1',1r:ll'1 ,"IIIKlprl' lIL- susunrabilid.nl. lllll' IIlIl'gU un.i \'I'II'l1l cIllllpll'la cnt rc- cl .unbicnrc vl.i '"lclll1.ld,

\ c.i-« "I l nf .f111l l+runchl.md (I 'JI'C) lit- 1;1 ()rgam/.acl<·l1l dl' 1.", ";!CHIIll" 1 'md.ts.
11 \ 'V,I'" ,I, "l' I ,1I1' I ,c/.a m.i. 1.1 ,'fJI/.. 1171,.:i';1/ "I< i,1i J /",/ill"" ,/,./ //lolll) ,lilt/WI/I<, \ lcxico, I-:J ( :1 Ik,t!lI' ell'

\), 'dr, 1,21111-1, PI" 2--

I"HH(:, "HHc' "t\\', \"·'.fILl FdillC)n", hilI' ", .,\·,i,I,t',t",lIh .2 :,:' h:Jlil� _:>::, 1;-1-.>!1�', c'll1'llil:l,I",1
; e1, dll'lllllbll lk 2111 K.

.,-
- _;) ,



dima a nivel mundial; mas bien se juzg() como una amenaza directa a la vida del ser humano

v, como otros problemas arnbicntales en este memento historico, el cornponentc visual era

fundamental para su identificaci6n, su posterior discusion y analisis y, en su caso, el disefio de

las intcrvencioncs que pudicran aliviarlo, solucionarlo y /0 prevenirlo.'"

I':n 1950, cl Observarorio Nacional de Tacubaya, el lugar mas irnportantc para cl

conocimiento astronomico en Mexico desue tlnaJes del siglo XIX, encontro (jue la visibilidad

en la Ciudad de Mexico sc habia reducido; en los afios 40 llegaba de 4 a 10 km, y en los arios

50 sc redujo de 2 a 4 krn." Esta fue la primcra serial de alerta para la capital de la Republica y

su poblacion, la cual cstaba a pun to de aumentar drasticarncntc en las siguicntes trcs dccadas.

Para csto, no sc identificaba otra causa mas que los "hurnos y vaporcs" (Iue crnitian las

indus trias y los vchiculos en circulacion. 1':1 cntonces Departamento del Distrito Federal tenia

una poblacion de trcs milloncs cincucnra mil habiranrcs, y la expansion de la mancha urbana

corncnzaba a llcgar a las alcaldias Covoacan y .vzcapotzalco, al igual que las zonas del ponicntc

y sur ponicntc como Tacubava y San. \ngcl. I .os municipios colindantes del lvstado de Mexico

tarnbicn crnpczuban a poblarsc. debido a la insralacion de nuevas industrias. sobrc todo al

norte del Disrrit« Federal. Pur csc morivo. la delegaci(')t1 Azcapotzalco y los rnunicipios de

Naucalpan, Tlalncpanrla \" lcarcpcc corncnzaron a arracr nucvos pobladorcs, llliC IIcgaron a

dcscrnpcnarsc como obrcros. )':11 cambio. <.:1 sur de la Ciudad de Mexico aun no sc convcrtia

CI1 una zona 10 suticicnrcrncnrc arracriva para la insralacion de la poblacion. Las dckgaciol1cs

Tlnlpan y Xochimilco solo allwrgaban -to" de Ia poblacion total en esc rnomcnro.!"
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Diez afios despues de haber comprobado la disrninucion de la visibilidad en la capital,

la Direccion de lIigiene Industrial de la Secretaria de Salubridad y Asistencia hizo las prirncras

investigaciones en la Ciudad de Mexico con los metodos y tecnologias disponibles en la cpoca.

Dcbido al poco avance cientifico en la materia y recursos tccnicos, no sc podia obtcner un

rcsultado mas detallado sobre los componentes de la contarninacion arrnosfcrica. mucho

mcnos las concentraciones en las (Iue sc cncontraban, En esc momento, solo sc confirrno <.juc

la disrninucion de la visibilidad era consecucncia de la contarninacion." Postcriorrncnrc, sc

crnpczo a cstimar que la presencia de contaminantcs en cl airc podria llegar a rcpcrcutir en la

salud de la poblacion. Sin embargo, no era un conocimiento arnpliamcnrc accptado y las

prcocupaciones par parte de auroridadcs y socicdad sc arninoraban. dcbido a la talra de

csrudios y pruebas crnpiricas que dernostraran cfectos nocivos en la salud de quicncs inhalaban

airc con "vapores y hurnos" de industrias y automotorcs." Para finales de la dccada de los

cincucnta, sc crnprcndicron los prirncros trabajos accrca de los cfcctos de la conraminacion en

cl csrado de salud. Dcsgraciadarncntc los resultados no fueron suficicnrcmcntc conrundcntcs

para crcar un gran ceo y prcocupacion en cl gobiert1o del prcsidcnrc .vdolto Ruiz Corrincs y

postcriorrncnrc del prcsidcnrc .vdolfo Lope» Marcos, con cl fin de romar mcclidas urgC1ltl'S

contra cl aumcnro de la conrarninacion del airc. Estc hccho dcmucsrra una de las caracn-risricas

de los problemas ambicnralcs; si bien los fcnorncnos dc contarninacion 0 alrcracion dc

ccosistcrna« Haman Ia arcncion cuando sc Hicken pcrccpriblcs. los golm'rllos ricnck-n a

inrcrvcnir para rcvcrrir csras siruacioncs cuando los cfcctos ncgati\'os se vuclvcn muv ta1lgibks

y pcrccptiblcs en la salucl y calidad de vida de la poblacion. ,\Sl. los probhma s dl'

conrarninacion suclcn scr arcudidos de forma rcacriva. v csto suck SlT una const:lllte en
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cualquicr tlpO de pcrturbacion mcdioarnbiental." Por 10 anterior, es analiticamcnte

cornprcnsiblc que en csrc periodo no se hayan tornado rncdidas contundentcs por parte del

Gobicrno Federal. mas yue algunos intentos por descifrar de que sc trataba el fcnorncno

perceptible en la atmosfera y sus potcnciales efectos negatives en la salud. De esta forma,

durante los anos cincucnra y scscnta, en efccto, se identifica la conrarninacion del airc, pero

apenas sc cmpicza a percibir como un problema aun no tan grave, sino tal vez potencial.

Lstc primer episodic expone como los problemas arnbientales estan inrnersos en una

rcalidad hisrorica. la cual influcncia la cornprension y capacidad de conocer la naturalcza de un

fcnorncno como la contarninacion, no solo par la tccnologia y los estudios disponibles, sino

por las tcndcncias idcologicas (Iue predominan en 10 politico y en 10 cultural. La forma en (Iue

sc pcrcibc un problema ambicntal ticnc que ver, en primer lugar, con la concepcion ()ue sc

ticnc sobrc la rclacion entre humano y medioarnbiente." J Iasta csa epoca, apenas crnpczaba a

carnbiar cl paradigma "modcmo" de Ia rclacion entre rncdioambicntc y ser humane, en el que

csrc ultimo sc conccbia como el encargado de dorninar y avanzar ante la naturalcza en favor

del progreso v desarrollo. hacia una nueva rcprcscntacion, dondc cl hombre debe respctar su

cntorno y velar pOl' manrcncr cl cquilibrio ccologico, trarando como igllales las dcmas forrnas

de vida v ccosisrcrnas. ,\1 contrario. cl inicio de la dccada dc los anos cincucnra csta marcada

por la irnplcmcntncion ell .\Ii-xico de lin nuevo modclo cconomico basado en la susrirucion de

importacioncs. lllll' da ria prioridad al desarrollo de la industria nacional, la cual rvrminaria pm

insralarsc l'1I grail partl' sobrc cl Valle de :'dcxieo. La cvolucion de la ealidad del nirc llllt·daba

ligad:1 atflt/I) al dl'�arr()lI() til' csrc modclo cconornico. cl cual rambicn dcscncadcnaria ot ros
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fenornenos sociales que alimentarian el problema, como el crccirrucnto dernografico y la

demanda de movilidad para personas y mercancias en el Vaile de Mexico. La Ciudad de Mexico

se convertia en el nucleo econornico y politico mas fucrtc, donde convcrgian la cdificacion de

un sector industrial y la dcmanda de producros para la crcacion de un mercado intcrno.:" La

instalacion de las indus trias como fucnte de trabajo y In acccsibilidad a los productos que

ofrecian fucron un iman para los habitantes de los dcrnas cstados, lJue buscaban rncjorar su

calidad de vida por medio de un empleo rncjor rernuncrado. ,\1 cxtcndcrsc la rnancha urbana

al ritmo del nuevo modele econornico, los origcnes de la contarninacion atmosferica sc

multiplicaban. EI numcro de industries aumenro drasticarnentc," las construccioncs

avanzaban sobrc suclo de conservacion, que ayuda a la dispersion de conraminantcs. y cl

aumento en la poblacion c importancia cconornica y politico del \'aile de Mexico provocaron

que incrcmcntara el numero de vehiculos en circulacion. ,\si como las rutas del tranvia de la

ciudad sc extcndicron, tarnbicn aurncnto la canridad de autornovilcs privados y autobuscs de

transporte publico altarncntc conraminanrcs, para cubrir 1:1 dcmanda crccicnrc de traslados.

Cabc rcsalrar tlue el transportc publico crccio a mcdida tlUC una poblacion en particular

dcmandaba mas csrc scrvicio, cl cual dcbia cubrir nuevas ruras tlllC alcanzaran las recientes

zonas pobladas del Valle de Mexico tlUC sc han dctallaclo arriba. I-n plena indusrrializacion

para la susrirucion de irnporracioncs, la poblacion title m.is soliciraba transporte era cl sector

obrcro, cl cual rrabaja en la industria insralada en la ciud.ul. i-:sro crnpicza a volvcrsc un rasgo
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distintivo en cl transporte publico, que formara cl cstercotipo, el cual es central ell cl desarrollo

de cste trabajo, y que se seguira detallando mas adelante. La nueva poblacion, que vivia una

siruacion cconomica vulnerable por la cual decidio migrar, se estableceria como cl grupo

objetivo mas importante de las politicas de desarrollo de transporte publico, de cstc pcriodo

en adelantc.

l .a cvolucion del problema de contaminaci6n del aire cs, cntonces, la historia de dos

facrorcs: 1) como se crnpieza a desenvolver la naturaleza del problema a partir de la

idcntificacion de las susrancias que formaban esos "humos y vaporcs", la rncdicion de sus

conccntracioncs, su cornportamiento en la atmosfera, sus rcacciones totoquimicas, y sus

principales fuentes; y 2) la forma en (Iue la nueva informacion disponiblc, gracias al avarice

rccnologico. sc interprcto y gestion6 por los gobiernos y socicdadcs, con base en sus inrcrcscs

y :;ignificado:;, y sc materialize en decisioncs de politica publica 0 movilizacioncs ciudadanas.:"

J �n 10:; aiios cuarenta y cincuenta hubo una clara inrcncion de empezar a conocer cl problema

c indagar sus posiblcs cfccros en la sa lud de Ia poblacion. No cs coincidencia que la Dircccion

dc Iligicnc Industrial fuera la encargada de rcalizar cl primer cstudio sobrc contaminacion.

pm':; la "suciedad" del airc fue, COlllO primer rctlcjo, asociada a una idea de desechlls lJtle

vcrtian las indusrrias. :'lIas adelanto sc idcntiticarian " dcsarrollarian tucnrcs mas divcrsn» dc

crnisioncs conrarninanrcs en la /:;\1\';\1.

Los grandes proyectos de transporte publico y los primcros intcntos de mcdicion de

calidad del aire (1960-1970)
Ln 1:1 dl'Cada de los scscnra, la poblacion del Distnro Federal habia crcciclo a tina rasa de (JO""
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de la ciudad volveria a acreccntarse en cstas dimcnsiones, aunLluc el aumento entre los afios

sescnta y setcnta seguiria sicndo considerable, con una rasa de 40 por cicnto. Esto no signific6

unicarnente la necesidad de espacios para la construccion de vivienda, tambicn ocasiono una

altisima demanda de servicios e infracstructura de movilidad, para Llue los trabajadores

pudieran trasladarsc de sus hogan�s a la industria y viccvcrsa. Pasar de tres millones cincuenta

mil habitantcs a cuatro millones ochocicnros mil. en dicz :1110S, dibuja un panorama muy claro

de la cnorrne fuerza de atraccion Llue tuvo el \'aile de ;\ICxico, y la irnplernentacion del nuevo

modelo cconomico. Al mismo ricrnpo, la extension de la ciudad continuo hacia las alcaldias

Cuajimalpa, al ponicnte, Tlalpan, hacia el sur, y Tlahuac y Xochimilco hacia el surcstc. En csta

decada ocurre cl mayor fcnorncno de migracic')J1 hacia cl \' aile de l\lexico, pOl' 10 (Jue tarnbicn

comienzan a aparecer los ascntamicntos irregulares en la pcrifcria de la ciudad.i"

En 1966 sc instalaron las cuatro primcras estacioncs de monitoreo de la calidad del airc

y, un ann dcspucs, La Organizacion Panamcricana de Salud insralo la ReJ Panamericana de

Muestrco Norrnalizndo de la Conrarninacion del.\ire (RI])P.\N,\IRE) para Llue en conjunto

sc sumaran catorce csracioncs de rnonirorco plTSetltl's en cl :lrea mctropolirana. Sin embargo,

los datos llue arrojaban las tccnologias de csra t'poca no son compatibles con los datos acrualcs,

puesto LItle sc csrudiaban conraminantcs clasificados de clisrinra forma. Las tecno]ohtlas de la

cpoca median conccntracioncs de dioxido dc azutn- (un contaminante Llue sigue sicndo

monirorcado en la actualidad con orra mctodologia) pa rriculas suspcndidas. acidos y polvo

scdirncnrablc. ":stos datos. dcbido a las difncllci:ls ell Ia clasificacion. no son compatibles y

asimilablcs con la informacion rccab.ida pDr Ia Red vurom.iric« de .\lonitoITo .vrmos tcrico

dcsclc 1986 .. \1 tinal dc la tkcada de los SL'scnta. mucha dc ]a :lfenci(')!l de las autoridadcs estaba
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destinada a el desarrollo de los juegos olimpicos del 68 Y al gran proyecto de infraestructura

de transporte publico que se inaugur6 en 1969: los primeros 12 kilometres de la linea 1 del

STC Metro en su tramo Zaragoza-Chapultepec. La compra de los equipos de monitoreo de

particulas y los resultados que arrojaron, junto con los de la REPi\N,\IRE, no dcscncadcnaron

ninguna respuesta 0 decision de politics publica irnportante por parte de las autoridades, y los

equipos propios del gobierno mcxicano solo fucron una serial de (Iue las auroridadcs

comenzaban a interesarse en el terna, pero aun no 10 suficicntc para tomar mcdidas drasticas

al respccto.

En cuanto al desarrollo del transporte publico, hasta inicios de la dccada de los scrcnta,

los tranvias, los autobuses concesionarios y los taxis fueron los medics que satisfacian cl

crecimiento en la demanda de transporte, Sin embargo, ahora entraba en csccna un rncdio de

transportc masivo complcrarnentc nuevo para los habitantes de la capital, tlue provccraria una

imagen de rnodcrnidad para la Ciudad de Mexico. De 1969 a 1979 sc consrruiria poco mas de

20% de la totalidad de la red actual del STC Metro, \' cntrarian en scrvicio mas aurobuscs de

la paracstatal DIN,\ en manos de los conccsionarios. ,\1 cxtcndcrsc aun 111:\S la mancha urbana

hacia Milpa Alta, Xochimilco y Tlahuac, los mcdios de transporrc rnororiz.ido rambicn

ganaban rerrcno para empezar a conccrar nucvos ascnrarnicntos con b zona centro de la urbc.

La poblacion de csras dos ulrimas delcgaciollcs rcprcscntaba 12"n del total en ]a ciudad. v sc

calcula que mas de 2 milloncs de vchiculos autornororcs circulahan en cl \'allc de ,\l�xieo. cs

dccir cl cquivalcnrc a 30°,;) del total de la pohlacion capiralina. la cunl )'()ndaba los sicn- milloncs

de pl'l'SOnas,='> ,\ finales de la dt'cada. se rcriraron las ulrimas 5 lincas de rranvias. lllll' daban

scrvicio desde inicios dd siglo. couvirticndosc en 1I1l grail simbol» hist,')ric() dd transporte
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clectrico de la ciudad. Esto abria cl paso a la llegada de mayores rutas de autobuses

concesionarios, con el famoso modclo del autobus llarnado "Delfin" de CAS_,\ DIN,\, Y cl

aumento en cl parque de trolcbuses, que habian llegado a la ciudad desde la decada de los

cuarcnta, con el gobierno de _\.vila Camacho. El STC Metro puso en marcha el primer tramo

de la linea 2, Tasqucna-Pino Suarez, tlue torno los dcrcchos de los ricles que corrian por

Calzada de Tlalpan, sobrc los tille daba scrvicio el tranvia. Asimisrno, cl primer tramo de la

linea 3 cstaba en funcionamicnto. de Tlarelolco a I Iospital General desdc inicios de la decada

ya finales se extcndcria once kilometres mas para concctar Indios Verdes con Universidad.

Nuevos medics de transportc clccrricos llegaban al csccnario de la Ciudad de Mexico, mientras

otros desaparccian por complete .. \ pesa!" de clio, no debe dcjarsc de !ado que esto no impidio

que los medios de transporte aurornororcs continuaran aducriandosc del cspacio urbano.

Por orra parte, cl tcrna ambicnral aparccio por primera vcz en cl marco juridico

mcxicano durante csrc pcriodo, con la prornulgacion de la J _ey I -cdcral para Prcvcnir y

Controlar la Contarninacion . vmbicnral (L1'"PCC \) en 1971, (.Iue regulaba los recursos

naturales principalcs como cl aglla, airc y suclo. Sumado a cso, sc corncnzaron a idcnrificar y

nornbrar oficialmcntc las principalcs tucntcs de cmisioncs contaminanrcs en la capital y a

dcbarir de mancra rncnos superficial I()s fCn(')Jllenos dc conraminacion. Una cvidcncia de csra

rclcvancia tuc la crcacion de la Subsccrcraria del Mcjorarnicnto del .vmbicnrc en la Sccrcraria

de Salud y .\si�tencia en 19-:2 .. \tll'm:ls til' an'ptar rcsponsabilidades en el ;uTa, las autoridadcs

cstahlccian una rclacion imporr.mn- entre la prorcccion del ambicnrc y la salucl. Sc insriruia la

idea de tlue d rncdio umbicnn- debi:] nll'jorarse ante rodo para cvirar tille sus pcrrurbacioncs

Ilcgaran a afcctur l'1 bicncsr.u' de la poblaci('lIl. pllesto ll\lt' esc CCI c] principal rcrnor. Sc debe

rcsalrar tllle cl hcch« lit- adJlldiclr d mcjor.nnicnto clcl mcdio ambit-nrc a ]a Secretar!a de Salmi

no flit' una decision tom:ltI:1 ron base en estudi()s riguros()s 0 cvidcncia empiric» conrundcnrc,
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sino una decision que revela una prcocupacion real de que la contarninacion del arnbientc

pudiera dafiar gravernente la salud publica, En consccucncia, las autoridades de salud tuvieron

que empezar a interesarse e investigar al rcspccto. Sin embargo, en 1978 esta subsccretaria

todavia negaba los dafios a la salud por contarninacion atmosfcrica, dado que supuestamentc

no se habian comprobado efectos adversos importantcs en la salud de la poblacion del Valle

de Mexico." A pe::;ar de esto, scis anas antes, la misrna subsccreraria cstaba reportando que la

contaminacion del aire en la Ciudad de Mexico provcnia de ccrca de 2 milloncs de vehiculos

automotorcs y de la opcracion de aproximadamente 32 mil cstablccimicnros industriales;"

Este cs un momento muy irnportantc rcspccto a la cvolucion del problema del airc, debido a

que, pOl' prirncra vcz, una fucnte oficial rcsponsabilizaba a los vchiculos autornotorcs y al

sector industrial pOl" cl dctcrioro de la calidad del airc. .vun sin Tener datos concisos sobrc los

tipos de contaminantes prcscntes en la atmosfera capitalina, sus concentraciones, sus fucnrcs

principales y la cantidad de cmisioncs de cada una, sc csrimaba tlUC los auromoviles nan

rcsponsablcs de 70% de las cmisioncs, las tucnrcs csracronanas 0 industriales aportaban

alrcdcdor de 25% y 10 rcsranrc provcnian de fUl'IHes naruralcs.:"

J ':n tanto. la tccnologia para cl monitorco de la conraminacion arrnosfcrica dio un paso

cnorme respecto a la cantidad de csracioncs insraladas en d Valle de ;\icxico, Para 1973 sc

contaba con 22 csracioncs, gracias a una eompra de nucvos l'lluipos por parte del gobierno

rncxicano y del Program» de Nacioncs L'nidas para el Desarrollo (jll\:L1D), La nueva red de

monirorco obruvo cl nombrc de Red Compura ril.ad;1 \ lit om.i rica de .\ lorntorco ,\ rrnosfcrico

del \'alle de .\li')\Ico" (I "Red Philips", por ]a marcn de Ius apar:lt()s en cucsrion. Sc debe

:1, ).:,1Llli.l SI)I", "�II,l1if), dC'PUl'!;: Sill ".luCII)lll"", ,\,,\"" 2111("
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destacar <.Jue sc rrato de la pnmera red de e<.Jutpos autornaticos Y <.Jue su operacion fue

..

extrcmadarncnte corta, va <.Jue solo cstuvo activa durante tres afios, Despues de gue se

suspcndicra, solo qucdaron los equipos manuales para cl muestreo de particulas suspcndidas,

<.Jue habfa adquirido cl gobierno mexicano. Asi, el monitoreo de la calidad del aire siguio siendo

muy inconsisrcnrc y poco riguroso, 10 cual rcflejaba que las autoridades todavia no daban

scricdad al tcrna, ya que no rcprcscntaba una de las prioridades del gobierno Y su gestion del

cntonces Departamento del Distrito Federal. Por cjernplo, la Red Philips fracaso por la falta

de manrenimicnro title rcqucria su opcracion.

Entre los ;1I10S cincucnta y sctcnta, la rncdicion de la calidad del aire no dejo de scr

arnbigua y de arcndcrsc con muy poca formalidad por parte de las autoridades, No obstante,

cl problema de la conrarninacion atrnosferica se idcnrifico y fue oficialmente aceptado, allnque

tratado de forma muy superficial. J ·:1 gobierno al inicio 10 rclaciono con un problema de higiene

industrial, y enscguida calculi') lJtle podrfa terminar en un problema de salud publica, por 10

lltle su arcncion sc adjudico mas adelanto a hi Sccrcraria de Salud y Asistcncia. En el Valle de

.\texico cl problema no hiz» mas tlue empcorar en cstc pcdido de trcinta afios, por el aumcnro

de los csrablccirnicntos industriales. c1 crccimicnro poblacional y la corrcspondicntc dcmanda

de mcdios de transportc. arcndida por los aurobuscs urbanos y los autornovilcs parricularcs.

":n e-re pniodo rambu-n IIcg(') una nueva otcrra de transporte rnasivo no contaminante con la

plll'sta en marcha dl' los primcros 50 kilometres del STC Metro en sus rrcs prirncras lincas .

. \ un COil csro. Ia conr.uninacion no dcjaria dc acrcccnrarsc en los siguientes anos y sus cfccros

csrahan pm rcscnrirsc COil mayor inrcnsidad en el \'alle de .\texic() en las dccadas siguicntcs.

'·:�to lkscllcillt-n:lri:l lin cvrnto dc crisis. cl cual finnimcnrc haria tltlc cl gobicrtlo sc conccnrrara

m:is en l'Iltl'ndn v :ltl"lllkr d problema.
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Mayor mo to riz ac io n de la CDMX en la d e ca d a de los ochenta

A pesar del avancc en eI desarrollo del STC Metro, la decada de los ochenta cmpezaria con

una crisis en el transporte publico, el cual era insuficicntc y de mala calidad. Muchos autobuses

corncnzaban a volverse obsolctos y solo rcprcsentaban 3% del total de vchiculos que

circulaban.:" J .os autornoviles gobernaban sin oposicion las calks, calzadas. ejcs y vias de la

Ciudad de Mexico, con un millon sciscicntos mil unidades circulando. Sin embargo, cI

transporte clcctrico, en particular cl STC Metro. lograria aurncntar su red con 92 kilometres

entre 1980 Y 1989. Adicionalrncnrc. la dccada de los ochenta termini) con 166 mil ochocicnros

carros mas (Iue en 1970,10 cual dcmucsrra (llIe, a pesar de la nueva oferta de transporte publico,

el carro como rncdio de transporte seguia ganando adcpros y, en consccucncia, contribuia al

desgaste de la calidad del airc.

POl' parte del gobierno, rarnbicn hubo un mayor progreso respect<> a Ia decada pasada

en la arcncion del problema de la calidad del airc. I':n 1982 sc CIT!) la Secreta ria de Desarrollo

Urbano y Eeolohria (SEDU 1-:), la cual scria la nueva dcpendcncia cncarpada de arcndcr cstc

problema. Trcs anos dCSpUl'S. csra Sccrctaria cornpraria 25 nuevas csracioncs de monitorco,

uri centro de cornpuro y proccsamicnt. I. dos radarcs s(')nicos y 10 tortes rncrcorolojricas.:" I �sto

seria la base de la nueva Rcd . \ urom.i rica dl' :\ lonirorco .\ rrnos tcrico (R.\ .\1.\). la cual

rcrrninaria por fin con cl oscuranrisrno \ las inconsisrcncias en la mcdicion de Ia conrarninacion

armosfcric«. calculando las conccntrncroncs dl' los conrarninanrcs crircrio lllll' sc habian

idcntiticado y csrablccido para cvalunr la calid:lll del airc.

="\Ltrtlu �chIClllg;trt v \ .liU1I11l. Iholrr.1 I I, ',Im'//" IIril.II/I)·dllliwlI/,t/ )" IJ/IJ/jkl,lIi <"II 1.1 ( IIIdlll dt' .\I,\j'(J,
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] .a segunda mitad de esta dccada es un periodo deterrninante para cl discfio,

irnplcmcnracion y evaluacion de las proximas politicas publicas hasta la fecha, ya gue cornienza

una mcdicion seria, conrundcnte y compatible a traves de los afios, gue perrnitiria la

comparacion de resultados entre decadas y un analisis sobre los efcctos (Jue tuvicron las

dccisioncs de las autoridadcs. ,\1 arranlJue de la RA�L\, se revclaron con rigor cientifico y

tccnico las primcras mcdicioncs de los conraminantcs criterio y sc cstablecicron las

conccnrraciones inicialcs de cada uno, con las (Jue se dibujarfa la base a partir de la cual sc

podria saber si cl airc cstaba rncjorando 0 ernpeorando al curso de los siguientes arios.

La segunda mitad de la dccada de los ochenta fue un periodo muy dedicado al

mcdioarnbicnrc por las intcnciones y accioncs de las autoridades, puesto gue se iniciaron varies

planes de accion para su mcjora, y sc promulgaron normatividades muy importantcs para su

rcgulacion y protcccion. Es probable llue las consecucncias catastroficas del tcrrcmoto de

1985, a pesar de no scr un cvcnto provocado 0 incirado por el ser humano, haya dejado muy

marcada a la poblacion y al gobierno sobrc los efcctos y consccucncias de las catastrofcs

naturales en la vida del scr humano, y sobrc la importancia de intcrcsarsc en las afcctacioncs

dcl mcdio ambicnrc para rrarar 0 lograr cvirarlas." . vsi, respecto ala contaminacion del airc, cl

goblertlo prcscnro las "21 mcdidas para conrrolar la conrarninacion ambiental ell la ;I,ona

.\lcrropolirana del Valle de J\lCxico" en 1986 y un ann mas tarde sc sumarian las "100 accioncs

lll'Cl'sarias contra la conr.uuinacion' .. vdcrnas, sc redujo la cantidad de plorno en las gasolinas

de O.6() em3/1 a O.2() em3/!' y cl gobinno crnpczo a convcrtir autobuscs de Rura 100 COil

moron's de baias emisiol1l's.':' Tarnbicn cl gas natural tuvo un auge ell cstc pcru xlo, pOHllIl'

;1 Fllll'lllL' Rcbollcdo, "Tlu- polinc.i] cconomv of ;11r qualirv 1t1 Mcxrco C .1[\': LC()IlOt1lIL' and

l'll\ JrtlllllllllullllIC.l!L1U()11 ()f 111 form:ll 1(J1l tlo" , 111 dc\"clopillg couutrics", The 'IJlI."Jl1illlll ill I .,Iill .11J1<",,""'1 .\"IIII/it',
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ahora era prornovido en las industrias y en la Central de Energia del Valle de Mexico como

sustiruto del cornbustolco. La industria esraba cambiando de combustibles y tarnbien de

residencia, dado tlue sc habia convertido en una prioridad mover los cornplejos altarnente

contarninantes y con usn intensive de agua fuera de la Ciudad de Mexico;" Ademas, en 1988

sc promulgo la normatividad mas importante en materia arnbicntal, la J ,ey General del

Eguilibrio Eco)()gico y la Prorcccion al Mcdio Arnbiente, y sc puso en marcha los dos

programas mas trasccndcnralcs y de mayor duracion y apego, a pesar de sus resultados

cuesrionablcs", para rrarar de controlar la contarninacion arnbienral en cl Valle de Mexico: el

Programs "Hoy No Circula" y la obligatoriedad conjunta del Programa de Verificacion

Vehicular. Adicionalrncntc, para final de estc periodo, la ofcrra de rransportc publico clcctrico

habia aumcntado con la conclusion de las lincas 1 a la 7 del STC Metro en sus tramos actuales

junto a la linea 9. y el rrcn ligef() ya habia iniciado operaciones dcsde 1986. Del lado del

transporte mororizado, la empresa paracsratal de transporte publico en la I.MV1\I, Ruta 100,

tuvo su auge a mcdiados v tillalcs de csra dccada, con autobuscs rnodcrnos para la epoca, tJue

cubrian ruras dcnrro dd D.I:. v concxioncs con los municipios conurbados. Ruta 100 habia

rcrrninado con rnuchos conccsionarios tlue csraban dando UI1 scrvicio de mala calidad c

insu ficicllte a inicios dc b <.Ii'Clda. y parccia tlUC la crisis en csrc sector cstaba rcsolvicndosc a

finales de los ochenta. 1':11 dcno.la conrarninacion del airc sc habia convertido en una cucstion

cririca de salud publica p:na Cl1tOI1Ct·S. y i'stas cran las primcras accioncs prccisas para tratar de

disrninuir las clC\':llbs conccnrracioncs dc conraminantcs tlliC rcvclnba la apenas instalada

R, \ \1.\.
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Sin embargo, la arnpliacion del transporte publico y su promoClon no fue una

constante en las siguientes acciones, ni en el discurso politico. El programa de las 100 accioncs

mencionaba la importancia de ampliar el transporte publico y 10 relacionaba con la necesidad

de disminuir eI uso del autornovil, pero no daba ninguna cxplicacion 0 propuesta especifica de

campana", (Iue pudiera combinar estos dos elementos junto a otros, para lograr (Iue

efectivamcntc la poblacion capitalina empezara a decidir dejar cI coche en casa 0 tardara en

adquirir uno. De ahi en adclante, las propuestas de intcrvcncion para mejorar la calidad del

airc tratarian el problema de las ernisiones conrarninantes de las Fuentes movilcs como algo

(Iue dcbia solucionarsc de rnanera tccnica, a partir de nuevas tccnologias que sc pudic ran

instalar en los vchiculos aurornotorcs para disrninuir sus cmisioncs. EI uso del autornovil y el

uso del transportc publico sc plantearon como dos fcnorncnos indepcndicntes cl uno del otro,

y se instalo una forma muy prccisa de pensar y definir cl problema a partir de csra idea. i labia

(Iue instalar la tccnologia disponiblc en las fuentcs moviles para disrninuir sus crnisioncs, y cl

transportc publico sc dcbia actualizar con cl misrno objctivo, para cl caso de los autobuscs

urhanos .. \1 modernizar los autobuscs, no sc busco <.Jue cl transporrc publico fuera mucho mas

atractivo para la poblacion (Iue demandaba trasladarsc en la ciudad y tenia la oportunidad de

escogcr un mcdio de transporte .. \1 pareccr sc daba por hccho (Iue cl carro era cI monarca

entre rodas las opcioncs, y scria irracional (Iue aquclla persona (Ille ruvicra la posibilidad de

teller UIlO sc cucsrionara entre utilizarlo U optar por lin mcdio de transporte publico. h';{l)

crnpczaba a rcvclar un imaginario social don de cl aurornovil era un bien aspirncional ell

dctrirncnro del {ransportl' publico. Debido a csro, las acetones COil particular l'llfasis para

;; 1.l'i�;11l1;1
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muy sencillas, como sc cxpondra mas adelanto, aparte del programa "Hoy No Circula", el cual

no logn> hacer migrar la poblacion de un medic de transportc privado a uno publico, sino

aurncntar la flora vehicular en la ciudad,

Transportc publico y privado: intervenciones para meJorar el arre en la

d e c a d a de los noventa e inicios del nuevo milenio

] .as dos primcras intcrvcnciones irnportantcs a inicios de la decada de los noventa fue la

llcgada de la gasolina �Jahrna sin plomo en 1990 y el cierre de la Refincria 18 de rnarzo un afio

dcspucs. Industrias y autornororcs dcbian scr arcndidos inrncdiatamente, cerrando y

reubicando a las prirncras, y mejorando las tecnologias de los segundos. Se busco sacar la

industria rapidarncnrc del area mctropolirana, pero no los autornovilcs; cllos qucdarian

inrnuncs y solo debian pasar por un proceso de adaptacion esc misrno afio, cuando crnpczo la

insralacion de convcrtidorcs cataliticos de dos vias, J .os vchiculos a diesel tarnbicn rcdujcron

sus rmisioncs contarninantcs, por la disrninucion de azufre en eI combustible de 2000 ppm a

1000 ppm en 1:1 Ciudad de :\[cxico,'('

l.as inrcrvcncioncs que conrinuaron, de 1993 en adelanto, no variarian en 10 escncial y

�c conccnr rarian en mcjorar la calidad de la gasolina y cl diesel, en rcmplazar cI combusrolco

por d ga� narurul cn la industria y en rcnovar constantcrncntc los convcrtidorcs caraliticos. En

191)- Sl' climino ddinitivamcntc cl plomo de la gasolina y sc continuo disminuycndo cl azufrc

en 1.'1 dil'�d a 11 ppm en 2009 y 1.'11 ]a gasolina a 30 ppm en 2010, Rcspccro a las tecllologias

rcducroras dl' crnisioncs. se rcpiticron prograrnas de insralacion de convcrridorcs caraliricos de

r rcs vias en I I)C),) �' 11)1)<), (hro clcrncnto llllC 110 vario en 10 cscncial, cs 1.'1 programa csrrclla del

!-!()bil'ln() "lIn" 0.:0 Circula", llllC en 200K tcndria su version saharina acrualmcnrc vigl'ntl'" en

;, \hrtlu :'rhl"Ing.lrt v \'aicnlin, lbarr.t /\',,1/7,,//1, 11r/'dllfl'dlJl/;i"II/d/) rJlfllilid1l1 ,'II /" eil/delil dc ,\1,:""",
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- -10 -



2015 se modificaria para aplicar las restricciones de circulacion a los vehiculos, basandosc en

sus ernisiones. Entre 1985 y 2015 se pucdcn enlistar 28 acciones mcdularcs para mejorar la

calidad del airc, de las cualcs solo 9 corrcsponden a una intcrvencion dirccta en cl transporte

publico, con las yue se espera incidir en la calidad del airc.:" Sin embargo, la mayoria de cstas

se concentraron en disrninuir las cmisioncs de los transportes, renovando 0 rernplazando floras

de microbuses por lineas de Metrobus, trolebuscs y autobuses nucvos en rutas llue ahora serian

corredorcs concesionados a empresas de transporte rcgistradas como socicdadcs mcrcantilcs.

J .a politica del transporte publico busco atcnder la contarninacion arrnosferica, modcrnizando

los vchiculos autornotorcs en circulaci6n y aumcntando, aunyue sea de forma modcsta csros

ultimos arios, los medics de transportes elcctricos en detrimcnto de los rncdios de tran:-;portc

publico motorizados altamonte contarninantes, como 10:-; microbuses, cornbis y aurobuscs

conccsionarios bajo cl esyuema "un autobus - un ducno". ] �s imporrante scnalar llue la lll:lyor

parte de las politicas de transporte publico que buscan incidir ell la calidad del airc sc discnaron

y pusicron en marcha a inicios del nuevo milcnio hasra cl pre:-;ente, y llue la implcmcntacion

de cstas accioncs sc realize fundarncntalmcntc en la Ciudad de .\Ic.:'xico. aunlllll' Ia

idcnrificacion y definicion del problema, corno sc dcrallo en csrc capitulo. ticnc una pcrspccriva

mcrropolitana. La extension del STC Metro, del Mcrrobus, de 10:-; corrcdorcs conccsionach » \

del Corrcdor Ccro Emi:-;ionl's, llue sc dctallaran mas adclanrc, apareCl'n con cl olijctivo dl'

dcsplazar 10:-; vicjos y obsoletes medics de tran:-;porte publico alramcnrc conraminautcs. \ Il()

COil un objcrivo central de inccnrivar cl abandono dl'l aurornovil. Con cxccpcion del prO,L!r;lJll;1

ECOKICI v la red de nuevas ciclovias, cuyo cOllcepto y proplll':-;ta b;i�ica l':-; ubandonnr I.):,

rued i 0:-; dl' rran:-;portl' contaminanrcs por lin tran:-;portl' individual, amigabk ron d

;- I l.irv.rrd T.II. Chan �cho()1 of Public I leah h, "II/,ili.!.. hi./lil1,,, tI1' I",. /J<'I/<,/i<l",' (1/ 1.1 ,.,dild' ti, i,l i'd,

,/,,,,i,lr/;,' .t 1.1 "tli,!./(/ d·/ "in' ,1/ 1.1 ( illdlll ti,' ,\ !,:"i,,, <'II/Ii' / ,)'JIJ 1-'// / ;, 21) I X, p, ("
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medioarnbiente y benefice para la salud. No obstante, como se expondra en los capitulos

siguicntcs, hay muy poca cvidcncia que sustcnte el abandono del automovil en favor del

dcsplazarniento de este tipo de transportes en la Ciudad de Mexico.

Conclusiones

Con cstc capitulo se ha plantcado que, desde la idcntificacion de la contarninacion del airc en

la /:;\1\' [\1, las cmisioncs de las industrias y de los autornotores (ya fueran privados 0 de

rransportc publico) sc scfialaron como las principalcs causas, Sin embargo, como la mavoria

de 10:; fcnorncnos de contarninacion ambicntal, se considcro un problema publico importante

o prioritario hasta los arios ochcnta, dondc sus cfcctos y consccucncias fucron mas tangible�.

.vnrcs de csra dccada, cl abandono de los instrumcntos de rncdicion de la calidad del airc. como

]a Red Phillips dcmucsrra cl poco intcrcs y rclcvancia del tcrna en la agenda publica v politica,

dcbiclo a la falra de resultados conrundcntcs en estudios sobrc los cfcctos de la contarninacion

del aire en la salud publica y a la auscncia de contingcncias graves, En cstc mismo pcriodo de

oscuranrisrno l' inaccion re:;pecto a la conrarninacion atrnosfcrica, cl rcrrirorio de la Ciudad de

\il-xico:;l' t"Xtcndi(') y la actividad industrial sc multiplicaba dcbido al modelo IS], .vdcmas. los

fl'1j('Hl1C110:; rnigrarorios C011 dl':;tinu a la /:;\f\,;\1 consagraron una alta dcmanda de cspacios

p:na instalarsc �' dl' mcdios de tran:;porte, J ,0:; nucvos habiranrcs de la urbc. provcnicnrcs dd

interior dc la Republica para dcscmpcnarsc como la funza laboral dcl IlUCVO modclo

ccc lIlC')Jl1ico, cll1pcz:non a insralarsc en suclo de conscrvacion, y dcrnandaron una arnpliacion

dl' la� opcioncs dl' movilid:u]. I,::;to produjo rrcs consccucncias; 1) la rcduccion de las tucnrcs

til' di�lpacic')Jl til' conrnrninanrcs. 2) un incremento en las crnisioncs de aurornotorcs l' indusrrias

v 3) b a�ociacic')J1 dc lo� obrcros �' ]a c]a:;c laboral con cl uso del tran:;portl' publico, puc� csra

p'lbl:tcic')Jl \'cnia de una siruacion cconomica vulnerable y, en consccucncia. no poscia un

auromovil priv.ido. 1,0 anterior provoco LIUC las accioncs del gobierno en cl tran:;portc publico
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se concentraran en las necesidadcs particulates del sector obrero y cmplcados, cubriendo

recorridos entre zonas habitacionalcs y zonas industriales, de corncrcio y negocios. Asimisrno,

cI imaginario del usuario de transportc publico se forma acorde a sus principalcs beneficiaries:

trabajador obrero, comerciante, empleado de bajos ingrcsos y bajo nivcl de estudios, quicn

habita mayoritariarnente las pcriferias de la ciudad en barrios y ascntamicntos nucvos y/0

irregulares. En consccuericia, sc iniciaron varios proycctos de transporte publico, de los cuales

destaca cl medio de transporte rnasivo por cxcclcncia: cl STC l\fctro. ,\ pesar de su gran

infraestructura, alcance y su continua arnpliacion, la cantidad de autornovilcs privados no dej{)

de aurncntar desde los arios cincucnta hasta la actualidad. I ':stc cs cl principal indicio de tlue

los usuaries de transporte publico y del autornovil sc consolidaban C0ll10 publicos distinros. y

tlue las intervenciones en las fucntcs movilcs para mejorar la calidad del aire sc pcnsarian por

scparado, sin vislurnbrar ningun vinculo entre los dos medics de movilidad, Por csrc rnorivo,

las principalcs accioncs finales del :;iglo pasado sc ccnrraron en la mcjora de 10:; combusriblcs

y la instalacion de tccnologias rcducroras de cmisioncs, COll)O 10:; convrrridorcs caraliricos en

autornovilcs privados y unidadcs de transporte publico, con la intencic'l11 dc nducir al maximo

posiblc sus cmisioncs.

1,0:; resultados de csras cstrarcgias tucron palpable» y positives para inicios del nuevo

milcnio. rcducicndo la conccntracion de los conraminanrcs crircrio. Sin embargo. d 1ll'1l11L"r()

de autornovilcs privados :;iguc en aumcnto y 10:; nivclcs dc conraminnnt cs :'l' cncucnrran aun

csrancados en canridadcs daninas para la salud. IJ dcsordcn del trunsporrc. aun.ulo «] aumcnro

de la flora vehicular, son alguno:; de 10:; causanrcs dc la mala calidad dcl aire \ I:!� contingcnci:l:;

acrualcs, parricularrncntc por oz ono. I·::;to vuclvc ncccsa rio rcpln ntca r t·1 p:qwl del t1':1 tl:;p0rtc

publico en una vision integral dc movilidad. donclc la:; accioncs sc CCl1ttTI1 en pro\'OClr lin

cambio de habiros y privilcgicn los mcdios colccrivos sobrc 10:; priv.rd.» vn 1:1 l'ln-cic'JI1 modal.
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En 10 ljUe siguc, cste trabajo propone averiguar en que mcdida las politicos acrualcs, una vcz

analizados sus antecedentes fundamcntales, han logrado disrninuir cl uso del autornovil, 10 cual

cs fundamental en un esquema de movilidad sostcniblc. La invcstigacion propone una

cxplicacion al rcspccto que, en resumen, consiste en estudiar cl contcnido de los prograrnas

de gesti{m para mcjorar la calidad del aire, y la vinculacion de movilidad con la conrarninacion

atrnosfcrica, para idcntificar si cstas tuvieron por objctivo disrninuir cl usn de los vchiculos

privados en favor del trasporte publico.
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Capitulo Segundo
Analisis de los programas para la gesti6n de la calidad del aire y sus

elementos sobre movilidad sostenible

n cste capitulo sc pre�enta un analisis sobrc los prograrnas de ge�ti()n de la

calidad del airc que sc comentaron en la scccion anterior (el PICe. \ y la version

- PROAIRE 2011-2020) con cl tin de profundizar cl csrudio de la rclacion entre cl problema

de contarninacion atrnosferica y cl papel del transporte publico como un clemente clave de la

solucion. Sc mostraran las mcdidas propuestas y su rclacion con disrninuir cl 1I�0 del

autornovil, adernas de distinguir las logicas y herrarnicntas lJue presentan a los automovilisras

y los usuarios de tran�porte publico como disrintas poblacioncs objctivo, cllyas intcrvcncioncs

sc cncucntran dcsvinculadas. E�te apartado rambicn dcmucstra lJUl' los discnadorcs de polirica

publica y los gobiern()� no han dcjado de privilcgiar la solucion tl'cl1o]<')gica :1 10 largo de

vcinritrcs :1110:;. la cual provoco una mcjora de la calidad del airc, a pl'sar dd aumcnro dr:istico

del :1l1t()(l1(')\TiL pen) lJUC actualrncnrc no es capaz de superar cl csrancarnicnro en los nivclcs dl'

conraminanrcs. En resumen, cl objctivo cs obscrvar la intl'graci('>J1 de 1:1 rnoviliclnd sosrcniblc

en los programas. entre orras hcrramicnras. llUl' pudicron habet rcduciclo e111�() dl'l automovil.

a fin de csrudiar. en cl sigllil'ntl' capitulo. si cn cfccro ha tuncionaclo. Para cs to. l'll pml1l'J" IlIg:lr.

Sl' presl'ntan los concl'ptos y principios basicos de la movilidad sosrcniblc, m: )str:llldll ]a forma

ell llUl' sc han aplicado con algunas cxpcricncias en l'l cxrranjcro .. vsimism«, Sl' mucstr.m le)s

siglliticad()s socialcs lllll' hay alredl'dor dcl trallsportl' 1'1l \it-xic(). IllS cllak� �1l1l cla\ v. pllr su

in tlucncin en ]a clcccion modal de I():, difcrcnrcs grllpos poblacionu k:-:: cn pa rt lClib r l'l

akj:lmil'nto dl'l transp()rtl' publico. I':n sl'gulldo lugar, para cornplcmcnrar LIs hnralllll'l11:1:-: til'



analisis, se prcscnta una base tcorica a partir del trabajo de I Iclen Ingram, Anne Shneider y

Peter Deleon." dirigida al anal isis de politica publica respecto a la definicion de los grupos

objctivo y la forma en (lue afcctan cl proceso cntcro de politica publico, para exponer d analisis

de los prograrnas propucstos, en la ultima scccion del capitulo.

Aspectos clave de la movilidad sostenible en el diseiio de politica publica

Cuando sc habla del caracter sostcniblc ell las pracricas de empresas, grupos sociales, acciones

o politicas gubcrnamcntalcs y ell cl desarrollo de un pais, sc cnfatiza en la necesidad de actuar

y dccidir sin arricsgar los rccursos ncccsarios para cl bicncsrar de las gcncracioncs futuras. EI

desarrollo sosrcniblc significa cnronccs pl'llsar ell cl futuro y actuar para ascgurarlo; por csto

cs, en si, un acto altruists de sobrcvivcncia, J J concl'pto general de "sosrcniblc" csrablccido

por la ONU en 1983'') consisrc en sarisfaccr las ncccsidadcs del prescntc sin comprometer la

capacidad de las generaciones fururas de haccr 10 rnismo .. vdcrnas, en cstc sc debe ascgurar un

cquilibrio entre cl aspccto cconornico. social y rncdioarnbicntal, donde cl desarrollo cconornico

sea cquitativo y just<> en la esfera social, !:is socicdadcs pucdan dcsarrollarsc en un mcdio

ambienrc viviblc, y cl cuidado a ]a l'cologia sea viable cconomicarncnrc."

J .a movilidad considcruda como sosrcniblc debe cntonccs, ell primer lugar, plancar la

prorcccion de un rccurso 0 un hicn. con b inrcncion de asegllrar cl goce de l'ste pOl' las

gellcraciolles tururas. . \t)1I! St' sitlla ]a U )11l'xi/1l1 principal entre cl analisis de las poliricas de

movilidad, sus usuarios �' sus h.ibitos. COil la cditlad tid airc, pOrl)Ul' cs cl n-curso central ()t1e

cualquicr polirica de movilidad sostl'llibk busca protegeI'. )':11 2011 TLl\'O lugar el Foro til-

Transportr Sosrcnibl« de .vmcrica J .at inu. d()1ll1l- rl'prl'SCllrantes de ocho paisl's de Sudamerica
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y Mexico llegaron a un acucrdo respecto la definicion del concepto dc movilidad sostcnible.

(�sta se definio como la provision de scrvicios e infracstructura para la movilidad de bienes y

personas, nccesaria para para el desarrollo cconornico y social y para mejorar la calidad de vida

y la cornpetitividad. Estes scrvicios e infraestructura de tramportL brindan movilidad segura,

fiable, econornica, eficiente, equitativa y ascquiblc, micntras se miriga n los cfcctos negatives

en la sa Iud y el mcdioambientc a cscala global y local, en corro, media no y largo plazo, sin

compromcter cl desarrollo de las gencraciones futuras."

No obstante, la movilidad sosrcnible plantca un rcto mayor lJue la simple ofcrta de

medics de transportc c infracstructura rncdioambienralrncnrc arnigablcs y cconomicamente

acccsiblcs; se trata dc un rcto en los habiros y decisioncs de movilidad de las socicdades. Puesto

que la mayor fuente rnovil contaminantc en las grandes urbcs y la llue r11<1:; haec uso de

infraestructura publica es el automovil, la movilidad sosrcniblc ticnc como principal objctivo

reducir el uso de estc mcdio en favor del uso del transporte publico. cuya cficicncia cncrgctica

es mayor, y su impacto en d medio arnbicntc cs mcnos drasrico, aun mas rrarandosc de una

ofcrta modcrna con tccnologias rcductoras de crnisioncs. ,\ pl'�ar dc tlllL csra ncccsidad 0

inrcncion no cstc clararncnrc esrablccida en la definici(')11 de movilidad sosrcniblc de .vmcrica

Latina, cstudios"

y gobierno:; de otros paiscs, como .vlcmania. h':lncia v 10:; Poises Bajos, han

colocado la cornpctcncia entre aurornovil privado y transporrc publico como la prioridad 0 cjc

rector de sus cstrarcgias y politicas en csra materia, Para c:,tl' objcrivo. ambos (gobicrt1os c

invcsrigadorcs) sc han planteado una inrcrrojrantc central: ;nl;iJcs son It)S atributos ()

�I Dario IliJ:1lgo v (:"rlllc IIUlzcllg;1, "Implcrncnr.u ion Ill' 'U,1:1111,lhk urb.in lr.l11"p"rr III Lum
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42I'ucilcr .. {ohn, "Lrb.m rr.msporr 111 (;nl11,111\': I'n"'l(iJng fl'.l"ihlv ,1I1<"I11;I11\t" I., Ihl' r.u", '/'UII,/,,,,I
,.01,'1/'.', 2()();. nurn. -l. rr' 2:-;5·; II I,

·47 ..



caracteristicas gue hacen a los medics de transporte en cornun mucho mas atractivos (lue el

autornovil privado para los viajcs cotidianos de las personas 0 elllamado commutillg?

Uno de los factores gue influycn en las decisioncs individuales en favor del transporrc

publico es una buena planeacion urbana, gue integre 0 este basada en el desarrollo de

infraestructura de rransportc." .\Igunos paises como Francia, Suiza y Alcrnania han

implerncnrado accioncs en cl {m..a. En Paris, por ejernplo, se construycron nucvos barrios

llarnados "cites lIolfl'e//('/' como cxtcnsioncs de la aglomcraci6n ya existcntc, conectadas entre

elias y hacia la aglomeraci{)I1 central por una red extensa de ferrocarril cxpres llamado RER

(Rhea" Express Regio"tJ�. rJ cquivalcnre de estc sistema de transporte en Alcrnania corrcsponde

al S-Bah", cl cual conccra pcqucnos pueblos lejanos a las aglomeraciones de las urbcs, pero

pcrifcricos a cstas. Otros sistemas de transporte similares, gue facilitan csre tipo de concxioncs,

sc dcsarrollaron ell \' icna. I.llfich y Copenhague. Dos casos son sobrcsalicntes en la

cxpericncia europea: Friburgo y Karlsruhe en .vlcmania, con la gran extension del tramuo» Y las

concxioncs csrrarcgicas entre d :Irca central y cl area periurbana. En Karlsruhe, hay una clara

cvidcncia del avarice dd tran:,portc publico en dctrirncnro del auto. pucs 40% de los pasajcros

de lTallJvt!)' ticncn acccsos a un autornovil privado, y aun asi prcficrcn via jar por transporte

publico, dada su buena plancacion y concxion." Sin embargo, la extension del tran:,porte

inrcgrada a la plancacion del dcsarrollo urbano prcsenta divcrsos rcros para los gobiertlos

locales y nacionulcs. dada:, sus capacidade:, institucionalcs y las rclacioncs entre clio:,. l,os

principalcs obsrricuh » llUt' Sl' idcnritican para lograr csros avances son ]a falra de capacidadcs

o d dl'sinttTl':' de los _t!ubil'rtlos para conrrolar la ex tension de Ia:, urbcs. los disrinros gobil'rtlos

cnrrc tc-rritorios. I() cual dificult;1 ]a c()()rdinaci('JIl v los acucrdos en la rccauclacion de f()ndos v
.

.
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la inversion en infraestructura, asi como cl posible rcchazo de los proyectos por parte de los

habitantcs.

Dc igual forma, otros aspectos fundamcntalcs para volver atractivo el transporte

publico tiencn que vcr con algunos tcmas llue conticnc la ddinici6n latinoamericana de

movilidad sostcnible. La revision de la litcratura al rcspccto rcvela que la fiabilidad es un

atributo clave del transporte publico, junto a la frccuencia, el costa del viajc y la velocidad.4�

Tarnbicn se encuentra llue la facilidad de acccso y una baja ncccsidad de realizar transferencias

o transbordes entre mcdios de transportc son clave a la hora de preferir cI transporte en cornun

sobre cI automovil." I':sto, por supuesto, csta ligado a la velocidad y el tiernpo de viajc, cuyos

rnejorcs exponentes han sido los dcsarrollos de ferrocarrilcs y linens de autobuscs con carrilcs

exclusives, en corrcdorcs de alta dcmanda. ya llue han tcrudo cxito en atracr los usuaries del

automovil privado." Varias cxpericncias han rnosrrado los cfcctos positives de rnejorar estc

aspecto con lineas de metro, Btu Rapid Transit 0 autobuscs urbanos. J':n ciudadcs australianas,

que se han conccnrrado en cstc atributo, los usuaries han aumcnrado 36% en 20 rutas de

aurobus dcspucs de 12 rncscs y manrcnido la n-ndcncia. aumcntando hasta 50% dcspucs de

casi rrcs arios." Sandip Chakrabarti comcnra llLll' con cstos dcscubrirnicnros sc ha notado llLll',

una vcz idcntificada Lilla zona y/o corrcclorcs dctcrminados con una canridad significantc de

congestion vial. al introducir una linea de aurobus COil carril cxclusivo Sl' han atraido usuaries

de autornovil. puesto lJUl' sc presenta como una opeion 111:1S r.ipida y consisrcnrc en los ricmpos

de rraslado. lluL' los scrvicios regularcs de aurobusc«. I':n la p:nte de su anal isis dcdicado

.,; l.aurcn HeJll1aI1, "(�u;lhl\' .umbuns ,,( pubhl 11'.I""I'"rI Ih.1I .u rr.rc: ell u"cr,: .. \ fe"C;lflh review",
"/i'''"'/,lIrl ell/i.T. 201.\ 1111111. 25,,,.121.

"I. \'C';I,C SallJ'r (:h<lkfaharti, "11.),," c.in puhlic Ir.l11")( ;.!l·( pc')pic ')lll "f i hcir c;tr,� .\11 <111;11\-", Ill'
11";111,11 mode choice (or COmI11UIL' Irip, 1111.", .\llgl"k�". 11�/ll'T"I"/ 1',,/i,l. 2111-.lllllll. 54, pp. /ill-')().

,�( ;luiial1o d. .d, "U"ng fl'!-,>ionai archivcd mulumocl.rl tr.msporr.uron svstcm data for policv anah',,,: ;1
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"1/;/11'(111"1 j'"kl. 2() 1.1, num. 25. p. 122.



unicarnente al esrudio de los autobuses encuentra que la probabilidad de escogcr el transporte

publico en lugar del auto aurncnta 2.5 veces cuando una linea de Bus RopidTrallsil (BRT) cubre

la dcmanda de viajes entre cl hogar y cl area de trabajo. Por 10 tanto, la atracci6n hacia las

ofcrtas publicas de movilidad tiene quc ver con ofrecer un scrvicio excepcional de traslados,

privilcgiar :II rransporrc con un uso exclusive de infracstructura publica y, adcmas, con la

capacidad de escoger cspacios y/0 corredores clave; sc trata de invertir "en las dirnensioncs

I I ,,49
corrccras en os ugarcs corrcctos.

Por otra parte, la expcriencia del CbiaJgo Transit Alllhoriry's PT services brinda cvidcncia

sobrc un aumento de 5% en cI nurnero de pasajeros durante un pcriodo de 5 afios, debido a

mcjoras en la cornodidad de los vchiculos rcspccto a la limpicza, la seguridad y la atcncion a

las qucjas de 10:; usuarios, ,II Con rclacion a las tarifas del transporte publico, su efccto parCel'

cstar ligado al dcscmpcno del trasportc publico en los dernas atributos, Si bien hay cvidcncia

del aumcnro de pasajcros despucs de la implcmentacion de un mccanismo de precios atracrivos

en I ralia. I ;inbndia. lspana y Alcmania", los cstudios yue prcscntan csros avances rcconoccn

LItle cl ctccro de los sistemas de cobro y taritas esta determinado en gran mcdida pOl' los dcm:ls

a rriburos ,:

lllll' ya hcmos dcscriro.

Significados y valorcs sociales alrededor de los habitos de movilidad

\!m'i1idad s()stcnibk signific:I confrontar cl aurornovil con cl transporte publico, y cntocar las

aCClfll]t's v t'sful"rzOS por arracr a personas con acccso a vchiculos privados al transportc en

COll1lIl1. vtriburos como la buena plancacion urbana, fiabilidad. frccucncia. y tlcmpo til-

nrorrid» dd)l"ll srr un c1cll1cl1to clan' para dorar al transportl' publico de las hcrrarnicnras

I" ;-;,11hlll' I .h.rkr.ib.un. "110\\' can public IL1n�11 gl'l pl'opk OUI of t hcir c.irs- .\n :lIlO1"'�i� of r r.msi:
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necesarias para competir como rnedio de movilidad. Sin embargo, las politicas de movilidad

sosteniblc ticnen como cjc rector la intenci6n de cambiar el comportarniento y habitos de

movilidad de las poblacioncs, 10 cual ticne, una carga cultural y simbolica muy importante,

pues la movilidad, particularmente en Mexico, corresponde a una via para denotar, estirnar y

advertir cl estatus social de las personas." J .os habitos y mcdios de movilidad no solo indican

el estatus actual, tarnbicn corrcspondcn al rccurso principal para rnostrar el exito y los carnbios

a un csrarus mas elcvado, 0 bien cl cstancarnicnto y fracaso en la movilidad social. Ruth Perez,

citando a Petit, coincide en tlue cl hecho de modificar la forma de transportarse supone un

cambio en las pracricas y comporrarnicnros de los individuos, ya gue cambiar cl modo de

transporte implica tarnbicn ir en contra de la norma social gue impone el uso del autornovil."

POl' otra parte, Guenola Capron con Ruth Perez, quicncs realizaron 56 entrcvistas en sietc

colonies sclcccionadas con base en cl grado de acccsibilidad al transporte publico y del grado

de uso de vchiculos privados, corncnra tlue la movilidad sc conviertc en una accion

caractcrizada pOl' el scntido llue las personas lc arribuvcn. La forma en llue nos dcsplazarnos y

Ia clcccion modal rcvclan una rclacion con cl cspacio publico, marcado pOl' las posicioncs

socialcs del individuo". por 10 tlue tanto eI transporte publico y cl automovil, estrin llcnos de

si�nificados v car�as culruralcs. 1':11 csrc scntido, las auroras, cirando a Mimi Sheller v Johnt � C . •• •

Urrv, coincidcn en llUC cl cstudio de I()s dcsplaznrnicnros no debe SCI' exclusive JcI campo de

las ingcnicrias 0 matcrias rccl1ica� v dd)l' cxrcndcrsc hacia las cicncias socialcs, tItle crnpiczan

a intcrcsnrsc en lo� a�pl'cr()� sClciaks de la !l1o\·ilidad.'"

�3 (;Ul'l1()la (:apnHl, I' I{ulh l'nlz, "1 .. 1 C"I'nICIlCLI c'lIldLln;( del .un omovil y dcl rrnnspor«, pubhco CIl

1:1 /.()ILI \lclropoliLlll.1 del v.u. llc \JL.'\ICO", lil<rid,rit'.,. 201(,. 11l·1I11. 2(" r Ie,.

;'Hulh Perc», 1-:1 !'1'll·m.1 dl 11I(1(kla, public.i-. ··r.("hlCl": del c.nnbio mod.i] ;11 c.unhiu ,,"(Ial",
I � '/,<',l;t!u/,,,k,, 20 L:;. 111'1111, 2. PI', II q, 12�,

;'(;, C;lpron. " It I'LTl'/. '�r, .n.. p. )(,
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En Mexico, para trabajar en movilidad sostenible desde una nccesana perspectlva

social, debe distinguirsc las construcciones sociales al rededor tanto del automovi] y del

transporte publico, como de los usuanos de ambos medics de movilidad.

Desafortunadarnente, la construcci6n social alrededor del transportc publico esta conformada

por un cstcrcotipo, simbolos y significados negatives, lJuc sc rclacionan con un cstarus

socioeconornico bajo y falta de ascension 0 movilidad social, as! como con rcprcscnracioncs

de dcsordcn, caos, informalidad, actividades delictivas c incluso discrirninacion hacia sus

usuarios. Un ejemplo claro se puede cncontrar en cl trabajo de Ruth Perez, quicn desarrollo

un csrudio sobre la insralacion de ciclocstaciones del sistema publico ECOHICI en la colonia

Polanco, cl cual, a pcsar de no scr un medio de transportc en cornun y rnasivo. tuvo un

rccibimicnto hostil por parte de los colonos en esta zona, por el simple hecho de scr una ofcrta

publica y no tratarse del autornovil." En cstc trabajo, la autora explica Llue los colonos de

Polanco aludcn a difcrcntcs problemas en la zona ligados a una "falra de cspacio", en particular

:I la falra de cstacionarnicnto publico. .\demas, con cl fin de preser\,�ll" l'l cspacio para los

aurornovilcs. proponen ubicar las ciclocsracioncs en parques. terrenos baldios y otros cspacios

doudc no molcstcn a nadic. I':ste grllpo de personas rclacionaron la insralacion de LC() B I C I

con lIll incremento de inseguridad y la prolifcracion del corncrcio ambulanrc; SlI objl'ti,"o fuc

claro. Sl'glll1 describe la aurora: cornbarir la Ikgada de mas rransportl' publico para cvirar llUl'

surja n "contlicros de indole social" �o marcar disrancia. proponicndo iusralar tOllaS las

l":'tacionl's CtTCl del STC \ktro yah! dondc sc cncucnrra cl transportl' publico. lo():' habirnnrcs

dl' Polanc() consiclcruban la Ikgada del sistema como un dctcrioro dd l"spaci() p1olblic() dl'

proximiclad. causa nrc potencial dl' una dl'\'alll:lci('m dcl cspacio rcsidcucial. lOS clccir LIlla pt"rdida

dcl vstarus de b colonia, la cual ahora 110 podria difcrcnciarse conruncknn-mc-nn- lll- b forma

-,
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de vida en barrios populates, caracterizados, segun su percepcion, por la inseguridad, el

dcsordcn y la informalidad. Por csta razon, el cambio en el comportarniento y percepcion de

transporte publico cs crucial para lograr viajes futures mas sustentables, como tambicn

argurncntan Jan Prillwitz y Stewart Barr, Se debe desarrollar la noci6n de estilos de movilidad,

relacionados COil la sostcnibilidad para aplicar politicas que promocionen el transporte publico

en scgmcnros cspccificos de la poblacion." Al igual, Jan Prillwitz y Stewart Barr coinciden en

subravar la ncccsidad de una rncjor cornprcnsion de las estructuras de los estilos de movilidad

como una base para apuntar al cambio de actitud y comportamicntos hacia un modelo

sosrcnible.

Lograr una rransicion hacia una movilidad de este tipo en la ZMV;\I cs un gran rcto

para las autoridadcs y los gobierl1os locales que la componen, pues implica cntrar de llcno en

modificar consrruccioncs c imaginaries sociales rcspccto a los significados de usar el aurornovil

y cl transportc publico, adcmas de invcrrir y conccntrarse en lograr (lue el transporte publico

brindc Ull scrvicio cxccpcional, cl cual ayudc a dcsrnanrclar cl csrcrcoripo y valorizacion

ncgativa lJlH.: manricnc. Cabc rcsaltar que los arributos mas cfcctivos para arracr a los usuaries

del auromovil SOil .unpliamcnrc afccrivos Y conccrados a las pcrccpcioncs individualcs.

rnotivacioncs v Clmtextos,,'1 \Iientras cl aurornovil siga sicndo un simbolo tan fucrte de

rdlcxi/)Il c idelltid:ld, asociada a lin alto nivcl de ingrcsos, y cl transporte publico sca visro

como Lilla alrcrnarivn :II vchiculo privado para j(')\'cncs y pcrsonas de bajos ingrcsos, m.is por

ncccsiclnd lJ11l' p()r dl'cisit')J{", la transicion a la movilidad sosrcniblc sc cnconrrara csruncada.

;"1:111 I'nlh\lll I �tl'\\".1n Ihrr, "\lo\'lIlg III,,":nd, sust.unabilitv- \("bilil\ q,Il':" .uritudc« and indr, idu.il

tr.tvcl bL·h:l\·I,H",I',im:.i!',/ IU'/f""I("'''�Uf'/'I, 2f1II.m'1ll1. I'). pp, 1')')f1·I(,(I0,
;" lnurcn I{Lcll11.111 .: .. 11. ·'(.!U;J],II· :lllniJulc, CIt' pubhc 11':111"111)<'1 i h.u :1111';1(1 C<\I' uscrs: ,\ rl'''L'arch

1'1..'\'11..'''···. '1 r.n. 'f"li 1",li:·,. 21' I.;. num. 2,). pp, II '}- 12-.
(,L l.»: (il.



Adernas, una parte importante de la imagen negativa del transporte publico csta fundamentada

en aspectos objetivos, como las constantes fallas y mala calidad de servicio, cl desordcn yue

prevalece en rnuchas estaciones, paraderos y tcrminalcs, asi como la inseguridad y falta de

regulacion por parte de las autoridadcs. Es imperative continuar mejorando csras condiciones

del transporte publico para poder combatir los dcrnas elementos de su construccion social

negativa, yue tiene yue vcr con sus significados sobre csrarus social, asi como herramienta de

distanciarnicnto entre distintos sectorcs.

La propuesta teorica de Ingram, Schneider y Deleon sobre la construccion social para

el analisis del proceso de politicas publicas

El estudio l)Ue se presenta en cste capitulo y en los siguientes sc conccnrrara en los aspectos

del discfio dc la politica de transportc publico y movilidad, a partir dc dos difcrcnrcs programas

y docurncntos de publicacion, asi como la pucsta en marcha y dcscmpcrio de las proruestas,

.vl cstudiar los elementos de su disciio c implcmcntacion sc busca cnconrrar los signitlcados,

valorcs y i<'}gicas Lille justifican cl tiro de intcrvcncioncs llllC sc prcvcn, al igual Lille los

resultados lltle obricncn en la clcccion modal de los habitanrcs de la urbc v d cambio 0

rcforzamicnro de sus habiros de movilidad, Para rcalizar este ejncicio sc tornara C0ll10 base

rcorica la prorucsta de I Iclcn ) ngram, ,\ nne Shncidcr v Prn-r I kkon, s()brc la consrruccion

social Y su papcl dcrcrrninanrc cI dis1'110 de politic» publica. (:omo sc ha C:\PllcSto, lin

argumento clan' del prcscntt' csrudio planrca LIUl' cI disl'llo dc la polirica dc movilidac] ha

tratado de forma scparada a los usuarios de transportc publico v a los usu.rri.» de automovil,

primcro. prcsctltando l'stratcgias c inrcrvcncionrs poco ClllH'ct;ldas entre si y "rcspcrundo" bs

pa rticula res, 1-:1 dcs:11T()1I1l de una poli rica de movilidad sos rCllibk rielll' lllll' bona r l'S t:,

sep:IJ':lUOI1 e inrcjzrar las pcculiaridades dcl public» usu.ui« tid allto!l1c')\,il par:, impulsurlo a



usar transportes en comun, sin dejar de responder a las necesidades de la poblaci6n usuaria de

transporte publico. Cada intervencion debe buscar repercutir en disrninuir los habitos nocivos

del uso del autornovil e incluir de manera mas contundente a los automovilistas como

poblacion objetivo de cualquier estrategia 0 accion de transporte publico. Sin embargo, el

discno de polirica publica no ha desarrollado este vinculo de rnanera contundente, pOI In lllll'

la tcoria de las construcciones sociales en politica publica perrnitira exponer la I{)gica y

jusrificacion de csta scparacion y, sobrc todo, las causas de que este alejamiento entre

poblacioncs objerivo siga estando prcsente en los programas mas recientes.

Una construccion social en politica publica es un ejercicio de rnodelaje del rnundo, LIUC

abarca varias mancras en que las rcalidades sc dcfincn. Esto incluiria imagenes, cstcrcotipos y

asignaciol1es de valores a objctos, gente, y cvcntos. Estos son justarnenrc los elementos LIUl'

opcracionalizan la politica y las politicas publicas." En la politica de movilidad estan en juego

estereotlpos y valorcs asignados a diferentes habiros y rncdios de movilidad, asi como a los

difercnrcs tipos de usuaries. Todo csto repcrcutc en sus elementos, su perspective y cl proCC�()

dc su irnplcmcnracion. ] ,:1 movilidad csra llcna de significados socialcs y corrcspondc a un

me-clio de cornunicacion y cxprcsion social. Difcrcntcs h.ibitos de sccrorcs socialcs ddil1CI1 sus

pns()llalidadcs. nivcl v csrilo de vida. por 10 LllIC los habiros de movilidad 110 son la cXCCPCi(')1l

v corrrspondcn a lI11a forma de osrcnrar cstilo propio y posicion social.

Ia rcoria sobrc la consrruccion social :llrededor de las poblacioncs objcti\'o. Sl'glll1

cxplic.m �1I� aurorcs, como parte del analisis de los discnos de politica publica, avuda a cxplic.rr

por tjlll' b� poliricas tllle IIl'gan a rcncr ctccros posirivos en la socicdad, algllnas \TCl'S f:!Ibll (.'11

l()gr;lr �\IS prop(')sito� nominalcs, atl'I1Liiel1do aspectos llllC poco ncncn lllll' vcr COil c1l10111bre

i I kit n Ingram (/, ,d. ":-;f)CI,li <: ..nsrrucu ..n .md ]",11(\' DC';lgn ". cn cl libn . FI,(,,,i(, "f 1/,(1'''//,1/',,1.(''''
nl. P,lld \. :',lILlIln. (:,llllbndgl'. \\'l'�!\IL'\\ PrL��, 2()()-, 1'1" ');·12("
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de las politicos 0 la declaraci6n de sus objetivos. Tarnbien aporta a la discusion sobre las causas

del fracaso de politicas para resolver problemas irnportantes, la pcrpctuacion de injusticias y la

produccion de una sociedad desigual." Las poblaciones objetivo de las politicas publicas

corresponden a los grupos que se seleccionan para recibir bcneficios 0 cargas mediante varios

elementos del diserio de la politica. Los aurorcs c:xponen tlue el discfio de polirica publica

incluye otros elementos que buscan cambiar cl comportamiento y reglas de inclusion 0

exclusion que legitimen la politica y provean una I<>gica interna de causa y efecto, concctando

medics con fines y la cstructura de implcrncntacion. Estos elementos son clave para dcscifrar

cualcs son las poblaciones objetivo tlue rccibcn bcncticios 0 cargas, y dilucidar la forma en que

sc dcfinio el problema publico por atcndcr, con base en la pcrccpcion de los difercnrcs grupos

inrniscuidos, sus recursos cconomicos y politicos.

La propucsta tcorica de Ingram, Schneider v Deleon ncnc cuatro proposlclones

ccntralcs, las cualcs sc rctomaran en cstc csrudio para cl an.ilisis de la politico de movilidad. La

prirncra declara tlue:

Los discnos de poliricas cstrucruran oporrumdadcs \. cnvian rncnsajcs varindos a poblacioncs

objcrivo, consrruidas de mancra Ji fcrcnrc. sobrl' Ct'1Il10 sc comporta cl gobicrl1o :- (('J1ll0 cs

probable Llue scan rrarndos por este mismo. TanIo las cstrucruras de oporrunid.ul como los

IllCI1Sa)CS afccran la oricnracion polirica v los parro11l's de purticipncion de las poblacioncs

objcrivo.

I':n la polirica de movilidad de la Ciudad de ;\(Cxicll \' cl ITSto dd .irca mcrropolita Sl' debe

cnconrrar la forma en tlUl' Sl' cstrucruran l'stas OP( irrunidadcs par:1 los usua nos dl' mcdios de

trallSp( nrc. para los tJUl' brindan d scrvicio. v ot r.rs P' )IlLlci( )l1l'S \ Sl'n( )ITS inrniscuid: )S, como

cl sector de hidrocarburos. industria- de rccnojog1:IS rcducroru» de crnisioncs. v b industria

I,: J�", .ir.



automotriz .. Algunos mensajes que se podran encontrar deben estar ccntrados en quien ticnc

la mayor carga de rcsponsabilidad sobre las ernisioncs de contarninantcs en cstc sector, y sobre

quien ticne la responsabilidad de atender la problernatica, de acuerdo con las rncdidas que sc

proponen y las poblaciones en las que se intcrvicnc. Dc csta forma sc dcfincn los grupos que

rccibiran los bcneficios de las acetones y los grupos que tendran LJue llcvar la carga de atcndcr,

pagar 0 sobrcllcvar las nuevas medidas puestas en marcha. La segunda proposicion expone

que:

La asignacion de beneficios y cargas a los grupos objetivo en las poliricas publicus dcpcndc de

su grado de podcr politico y su consrruccion social positiva 0 ncgarrva, en un cjc entre

mcrcccdor 0 no mcrcccdor,

Como sc corncnto en cl primer capitulo, la imagen negativa llue conllcva scr cl principal cmisor

de conraminantcs, 0 cl mas vistoso, ticne un efccto en la definicion del problema publico. ] .a

industria en la Zl\I\' [\1, por cjcrnplo, ha sido uno de los grupos con una imagen negativa de

c c falra de higicnc" en cI tcma de conrarninacion arrnosferica. No obstante, csta imagen negativa

rambicn pucdc scr cornpcnsada por los significados positivos y cl podcr politico lJlIe ticnr la

industria en ;\lCxico, pues csta rarnbicn cs rclacionada con rcmas de desarrollo cconornico,

crcacion de crnplcos y rnodcrnizacion del pais. ] .a imagen lJue prcdorninc ;t tecta nl la rclacion

entre 10:' bcncficios y la carga lJue sc a�ignen a cstc scr tor lit- Ia pohlacion dd .irca

mctropolirana, 10 cual se rclaciona con la tcrccra proposicion, pllC� l'''prC�;1 tltlc:

J .os clcrncnros de disello til' poliricas tlllC incluvcn hcrrurnicnr.is, regias. fundamcnros v

csrrucruras tic entreg:! dificrcn de acucrdo con Ia consrruccion social �. l'l podcr dc los grllpos

()bjeri\'( ).

rumbicn csrablccc. CDn bast' rn SlIS significatios, las hcrrnmicnt.» principaks. pm II) lllll' Ia
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seleccion de cada una de cstas dara una idea del fundamento y la pcrspcctiva que surgcn de la

construccion social detras de cada poblacion objetivo.

No se debe perder de vista que la construccion del problema y el consecuente

establecirnicnto de las poblaciones objetivo ticnc su origen los sistemas de crcencias y

significados de las socicdadcs. Los acrorcs y grupos sociales involucrados en cl proceso de

toma de decisiones y discno de la politics publica son porravoccs de cstos sistemas y, por 10

tanto, sus acciones c interpretaciones sobre corno atcnder cl problema rcflcjan las creencias y

valores de una parte de la socicdad. Eso nos llcva a la cuarta proposicion de la tcoria:

Los encargados de formular poliricas, espccialmcnrc los politicos elegidos, respondcn,

pcrpcruan y avudan a crcar consrruccioncs socialcs de grupos objcrivo en prevision de la

aprobacion publica,

Las construcciones socialcs no ticncn su ongen cntonces en las politicas publicas, mas bien

los politicos rctornan cstas construccioncs y, de acucrdo con su agcnda, idcologia de partido y

sistema de valorcs, pucdcn priorizarlas, rcforzarlas. 0 bien rrarar de modificar la sclcccion v

definicion de problemas, adem.is de atcndnlos con sus subsccucnrcs cstratcgias v

hcrrarnicnras. J ':n csrc scnrido la tluinr:l y ultima proposicion de csra rcoria dcclara quc:

La consrruccion social de las poblacioncs objcrivo �' cl disl'110 de poliricas publicus pucdcn

cambiar con una fUl'l'za unporranrc, aunlllll' cicrr.imcntc no singular. J .as scmillas para alrcrar

las consrruccioncs sociaks a nunudo sc puc-den cnconrrar en las consccucncias imprcvisras 0

involunrarins lll- pn'\'los dis1'11oS dc politicl publica.

I .as politicas son cnronccs una tucrtc lurramicnt.: para tr.msformar las consrruccioncs socialcs

lllll' cnrna rcan ]a actuaCi('111 de gruj10s sociales y gobinnos, 1-:11 poli rica a mbicnral. las

const rucctoncs slIden svr lin impcclimcnro imporrann- para l'I COITl'UO funcionamicnro v

diseJlo de poliricas publicus, PUl'S las rclacioncs v significados llut' dan las socicdadcs a los



estan en sintonia con las medidas nccesarias para preservar el medio ambiente. Asirnismo, las

politicas fallan frecuentemente en incorporar esrrategicamcntc en su discrio las subjctividadcs

y las practices de las poblaciones objetivo, como un clcmento relcvante para la irnplcmentacion

y los resultados de la intcrvcncion. Ademas, los actorcs politicos y las burocracias ticncn

tarnbicn intcrnalizadas y norrnalizadas las visioncs de las poblacioncs objctivo. POl' csto, sus

dcfiniciones, diserios y cstrategias se basan en elias, Y su zona de maniobra sc reduce a los

lirnitcs que marcan los sibrnificados y valorcs de dicha construccion, aun cuando contravcnirlos

podria ser 10 mas practice y beneficioso para solucionar problemas mcdioarnbicntales. J .a

propucsta teorica de Ingram, Schneider y Deleon haec especial cnfasis en la construccion social

alrcdcdor de las poblacioncs objetivo en las poliricas publica« y presentan una clasificacion de

acuerdo con cl caracter positive 0 negativo tjue ricnc cada una. Sin embargo, no sc debe pcrdcr

de vista que la imagen positive () negativa de la construccion social de las poblacioncs rarnbicn

sc cxticndc a las politicas c intcrvcnciones, a sus hcrramicnras, rccursos y ){)gicas,I>.' 10 cual cs

de suma importancia para el prescnte csrudio.

La catcgorizacion de las poblacioncs objcrivo sc haec a partir de dos cjcs. FI primcro

ricne tlUl' vcr con cI podcr del grupo rl'specto a rccursos politicos, capital cultural, cl grado dc

llJ1ic'JI1 y forrnacion profcsional, aSI como su capacidad para movilizarsc. 1-:1 sl'gundo cs Ia

valoracion subjcriva del grupo como mcrcccdor 0 conrribuvcntc al bicncsrar gt'J1t'1'al. .\1

mosrrarsc csros dos ejes de forma perpendicular sc obticncn los siguit'l1tes cuadr.mrcs: I)

imagen posiriva con alto podcr, 2) imagen posir iva COI1 !lajo pOlkr. 3) Imagen l1egati\':l C()11

alto podcr c -l) imagen f1(.'gati\'a COJ1 bajo poclcr. 1:11 segllida St· tkt:dlal1 I()s nombrcs v

carncrcrisricns dt' cada cuadranrc.

,.; I /I/(/.. 1'. 111').

- 'il) -



Primer cuadrante 0 "Grupos aventajados": Ticnen altos nivelcs de poder politico, recursos

y disfrutan de una construccion social posiriva como personas mercccdoras imporrantcs en la

jcrarquia politica �. social en general, y mas cspecificamcntc en cl bienestar social como una

consrruccion amplia. Es probable yue los grupos de ventaja rcciban bcneficios en las poliricas

publicus �. scan rrarados con respcto. I·:sos grupos incluvcn, entre muchos otros, ernpresarios,

comunidad cicnrifica, modclos de familia idcalizados, profcsionisras, etc.

Segundo cuadrante 0 "Grupos dependientes": Sc consrruycn positivamcnte como

mcrcccdorcs, en rcrminos de simparia 0 lasrima. l .a falta de poder politico reduce

drasricamcnrc su rcccpcion de bcncficios, Llue ricndcn a scr inadccuados y limirados por rcglas

tales como los pcriodos de prueba 0 la insuficicncia de fondos. Los bcncficios, cuando sc

proporcionan, ricndcn a SCI' muy rcroricos �. bajos en financiamiento. Estos grupos incluvcn

viudas, hucrfanos, farnilias en siruacion de pobrcza, la mavoria de los csrudianrcs, entre otros,

Tercer euadrante 0 "Grupos eontendientes": Ticncn rccursos politicos sustancialcs, pem

sc considcran de forma ncgariva como rclarivarncnrc cgoisras, no confiablcs y con una moral

sospcchosa, I,:s probable LIUC reciban bcnchcios debido a su podcr politico, pem cstos est.in

comunmcnrc oculros en una 1q..,t1slacic·l11 cornplcjn (sindicaros, grandes ernprcsarios, politicos).

Cuarto euadrantc 0 "Grupos de desviados": I.os dcsviados carcccn tanto de podcr politico

como dl' consrruccioncs socia lcs posirivas �. tundcn a rccibir una parte dcsproporcionada de

las cargas v suncioncs. Los desviados incluvcn grupos como rcrroristas, delincucnrcs,

illmigrallll'S ilegaks, rrafic.mrcs lk drogas, hackers, agre:,ores scxualcs, entre orros. Se culpa a

l'sle grupo pm v.irios problemas socialcs, pOI' 10 lllll' las poliricas de casrigo rigell las

inrcrvrru ioncs haci;1 los dcs\'iados, 10 cual han' g;lIl;l1' a los discnadorcs de polirica publica y a

hl politlcl de Ir:lllSporfe publico I' movilidad. los an()res �. los grupos :'011 Il1UY diH'1'SOS y de



10 que se observara a que catcgoria podrian correspondcr estas poblaciones, sin dcjar de lado

que esta clasificacion no pretcndc producir lincas definidas entre estes grupos, sino

conceptualizarse como un espacio de politica publica, por 10 que se puedcn encontrar grupos

en transito que sc esten moviendo de una categoria a otra.?' La definicion y construccion social

de las poblaciones objetivo en Ia politic a de transporte y movilidad, vinculada a la mejora de

la calidad del airc, dcrerrninarian los alcanccs y cumplimiento de sus objctivos "sostenibles",

en especifico respecto al papcl del transporte publico y cl uso del autornovil en la Z�JV�I.

Las teorias de politico publica ricncn pm objetivo explicar su discno, la dinarnica de

implernentacion, los resultados y los mccanisrnos de cambio. Por 10 tanto, una decision

importante cs la sclcccion de la tcoria mas idonca para cxplicar el fcnorneno de csrudio. Para

cl analisis de la cstabilidad y cambio en las poliricas arnbienralcs, sc han utilizado los modclos

de aprcndizajc, como la teo ria de Adl'OCf1q Co(//ilioll.l" de Saba tier, por la inclusion de los divcrsos

actorcs y grupos que intcrvicncn en su diseilo e implcmcnracion. Sin embargo, csra tcoria y

los modclos tic aprcndizajc son mas aptos para analizar cl proccso de politicos publicas cuando

no hay publicos rclcvantcs 0 poblacioncs objcrivo con consrruccioncs socialcs claras, 0 cuando

las poblacioncs objetivo csran escncialmcnrc bnlanccadas en tcrrninos de podcr politico,

rcputacion 0 rncrccimicnro." 1-:1 pITsent<: rrabajo opta por la csrrucrura rcorica de Ingram,

Schneider v Deleon portllle la movilidad en la /'\f\'\f cs uno dc los sccrorcs de rnavor

segrcgaC1ol1 v clifcrcnciacion social entre la poblacion capir.ilina. Tanto los usuaries de

transporte publico, como los autornovilist as. ricncn consrruccioncs socialcs mlly ddinidas.llllc

adem.is afccr.m eI discno y resultados de las poliricas de transporte y movilidad. ":stos dos

grupos no S011 cquivalcntcs ni b:Ii:lIlCClLi( IS ell los disl'll(}S de poliricn publica. PUl'S ditil'l"l'n en

64 1.11<. .n.
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su imagen, en su poder politico y, sobre todo, en el rncrecimiento y tipo de intervcnciones por

parte del gobierno, cuando sc busca incidir en la calidad del aire con decisiones en ternas de

movilidad.

No obstante, uno de los principalcs vacios que tiene esta teoria esta relacionado con

los elementos ncccsarios para provocar un cambio en las construccioncs socialcs, 0 para que

un grupo en la socicdad dejc de scr visto y catalogado de una forma y transite hacia otra

catcgoria, de acucrdo con los ejcs de podcr politico e imagen. Si hay grupos tlue pasan de scr

avcntajados a contendicntes, 0 bien pasan de scr desviados a dependicntcs, los elementos que

provocan cstas transicioncs han sido muy poco cstudiados, por 10 gue se ncccsitan mas analisis

cornparados al rcspccto."

Este trabajo comparte la argumentaci('>n de Ingram, Schneider y Deleon, en la cual sc

dcticndc llue las consrruccioncs socialcs son un cornponcntc inhercnte y central de las poliricas

publicas v en SlI discno. .vsimismo "conrinuar trabajando con la suposicion de llue las politicas

cs lin rcrna unicamcutc sobrc rccursos, podcr, adoocacy coalitions, 0 sobre las rcglas de varias

instirucioncs cs una acrirud miopc 0 corta de vista. ,,(,j De igual forma, "al crcar catcgorias de

poblacioncs objctivo y confcrirlcs un significado social, las politicas publicas pucden scrvir

para disminuir la dcsigllaldad social, la divisi('>Il, la segregacic'>n y promover la ciudadania

acriva.":" I.as poliricas publicas dcbcn scr un motor de cambio social, para modificar valorcs y

sigllitlcados llUl' pcrjudican al mcdio arnbicnrc �. a la igualdad entre las personas.

Ln csrc scntido, cl all:ilisis de los programas (Ille csra por pITsl'ntarsc cxarnma las

acci; lI1l'S v l'srratcglas (0 su auscncia) CIl los programas de gcsri('l11 de calidad del airc para

disrninuir cl uso del automovil. LI trabujo analiza. por una parte, los programas llUl' Sl'

"lllitl.. r. IOX-112.
.; Illitt.. r. 1211.
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presentan como punto de partida para los instrumentos locales de politica publica y, por otra,

las acciones puntales que se derivan de estos, como la construccion del Mctrobus y la creaci6n

de corrcdores conccsionados en la Ciudad de Mexico.

Del PICCA al PROAIRE. Analisis sobre construcciones sociales y elementos de

movilidad sostenible en los programas de gesti6n de la calidad del aire

Los programas (Iue tienen como proposito mcjorar la calidad del aire son la fucntc principal

del discurso y de la perspective con la (Iue difcrcntcs adminisrraciones han qucrido tratar este

problema, En cllos sc busca cncontrar ]a forma en (IUC sc definicron los problemas, sc

cstablecicron las intcrvcncioncs v, en particular, las poblacioncs objctivo. Para esto se analizara

cl Programa Intcgral Conta la Contaminacion .vtmosfcrica. publicado en 1990 y vigente hasta

1995 y la ultima version dcl Programa para Mcjorar la Calidad del .virc en cl Valle de Mexico

(PRO.\ IRE). aquclla llul' CUbIT de :201:2 a 2020, .vderna«. los prograrnas son contcmporancos

de las cncucsras Origcn-Dcstino de la /,;\1\'\1 lllll' clahoro e1INI':(;1, las cualcs sc trabajaran

en los siguicntc« capirulos, , dc hccho sc nurricron dc csos insrrumcntos de politics publica.

1-:1 objctivo cs csrudiar en c1los cI papcl llUl' el transportc publico dcscmpcna para mcjorar la

calidad del airc. Como Sl' l':-;PUSO prcvianu-nrc, la cxploracion de los programas sc har.i con

base en 10 propuL'sra rcorica de las construccioncs socialcs en cl disl'Ilo dc politicas publicas

dc Ingram. �chlll'idcr " I )e1n .n. lJUl' SL' ha L'Xpucsto arriba,

Pro),!rama lntl'),!cil (:ontr:lla (:()nt:1Il1in:1Ci('1I1 \tll10SflTica (1'1(:(:,\)

I-:n primer lugar. d I'rogr:lllLl Integral contra Ia Conrurnin.uion vrrnostcrica (PICe\) tuc lin

program;) lJlIl' Sl' disrin,L'_lli(") P( lr lin mavor akallCl' cxplicntivo dl' la contarninacion del airc.

pucs tonl(") en Clll'1H:l l'll funn:l m:"ts lkralbda los pr()Cl'S()S industriales y la irnportancia de las



tccnologias anticontarninantes en industrias, servicios y trasporte.?" En estc programa, la

contarninacion sc desarrolla como "un problema derivado de las crnisioncs provcnicntcs de

procesos industriales, de scrvicios y por el usos intensive de una tlota vehicular con

caractcristicas muy cspccificas."?" Jose Luis Lezarna considcra tlue una de las principales fallas

de cstc programa cs su limitacion tccnicista de su diagnostico y la falta de una estrategia lJue

apuntc a la idea de procesos productivos y sobre todo socialcs, ya lJue no integra agcntes rcales

involucrados en las propuestas.

I ':ste cs un pun to importante, pucsto lJue csta pcrspcctiva tccnicisra limitante cs una

especic de base 0 paradigma prcscntc en los siguientes programas para mejorar la calidad del

aire. Se trata de una idea pcrsistcntc de la cual proviene el grueso tie las mcdiadas hasta 2018,

dondc apenas crnpicza a haber modcstos desvios hacia los aspectos y scntidos socialcs de la

conrarninacion tiel airc, y por supuesto, del papcl tlue dcscmpcna el transporte publico y

autornovil como causantc tic contarninacion.

Otro aspecto rclcvanrc para la cxploracion de los prograrnas cs la prcscntacion de I

transporte publico como problema 0 solucion. Ell cI PICe. \, cl transporte publico

corrcspondc a una considerable fuente tic crnisioncs y, al mismo ticrnpo, considcra tlue ]a

arnpliacion dc los sistemas de transportc clcctrico SOil la solucion, junto a las tccnologia« de

convcrtidorcs caralincos. l lav una especial valorizacion de la insralacion de teclloi<»)..,tlas.la cual

no solo sc limira a [a insrnlacion de dispositivos en los vchiculos, sino a Ia capacidad tccnica de

mcjorar las gas()linas liUl' sc consumcn la 1.:'''\';\1. Lntrc las L'straregias del PICC\ sc mcnciona

Ljlle es ncccsario privllcgiar cl transporte colccrivo sobrc cl individual. mcjorar las tccnologias

("'.Ie ',c' J., J ,l'I.;II11;I. 'ill' / 'mdiJ". crui.u « /" tlJ/ill>" tid din' 01 ,./ I,t/;': d' .\ /':'\/,IJ, \k,ic,). 1,:1 (:olq.,';,) dl
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de los autornovilcs lJue circulan en la ciudad y aumentar la oferta de transportes electricos. EI

programa enlists 12 rnedidas para lograr el anterior objetivo, las cuales son similarcs a las

implerncntadas por los gobicrnos anteriorcs. Entre elias sc encuentra planear la ampliaci6n del

STC Metro, rcordcnar y ampliar cl Sistema de 'I'ransportc Electrico, instalar convertidores

cataliticos en las unidades de transporte publico, continuar con del programa "Hoy No

Circula" y la sustitucion de gasolina pm gas J ,.P. en carnioncs de carga. La unica medida

orientada a rcducir cI uso del autornovil cs cl fomento al transporte instirucional de escolares

y crnplcados. Lsra propuesta coloca a las areas rcsidcncialcs como poblaci6n objetivo, pues

en cstas zonas cs donde sc prcrcndc dcsinccnrivar cl uso del automovil. Se busco promover

un acucrdo entre transporrisras y organizacioncs de cscuclas privadas y padres de familia, as!

C0Jl10 sindicatos y empresas publicus y privadas (.jue incrementaran y facilitaran, a costos

acccsiblcs, la utilizacion de autobuscs privados para el transporte colectivo de escolares y

cmplcados de la Ciudad de Mexico.

POI' or ro bdo, OJ;! tro mcdidas corrcspondcn a intcrvcncioncs dircctas en cl transporte

publico, como la rcnovacion de unidadcs de la Ruta 100, la arnpliacion del Sistema de

Transporrc lIcctrico v la ,\ rnpliacion del STC .\ lcrro con la linea ,\ y mas adclantc con la linea

H. LIITst() corrcspondcn a cambios dc gasolina por gas LP. y a la modcrnizacion y mcjora de

vinlid.rdcs. ln rcmodclacion dc la florn de la Rura 100 no busco volvcr arractivo cstc mcdio de

transporte para los automovilistas. sino rcrminar con los autobuscs Llue dcjaban largas csrclas

dl' hUJl10 Ilegro pOl' !:Is vialidadcs,

LI PI( :c.\ ellda lin mcnsajc clar» dl' llllC cl gobiert1o csra a favor de mcjorar la

tl'cnologia ell clda 1I1lO de los senores lil- ]a movilidad en ]a CD'\I:\: " rcsro de la /:,\1\'.\1. Con

Ilwje In's gasc Ilmas ha bra mcru » respc )nsa bilidad p()r pa rrc de I<)S a u« )m( )tc )ITS, )':sta ()ricntacic'>tl



y modernos, 10 cual puede irnpulsar su uso, en vez del cfccto contrario. Hay un cicrto alivio

en cl mcnsajc, sabicndo que los automovilistas ya no contarninan como antes, gracias a que el

�obierno instruyo la produccion de gasolinas mas limpias, y que In poco (]ue lle�an a

contaminar puede compensarse con los avances de los transportes clcctricos en la capital como

cl STC Metro. Espccificamente en el sector transporte, las ima�enes ncgativas en cl programs

estrin ccntradas en cualquier tipo de vchiculo que produzca una estcla de humo negro en la

infracstructura vial de la ciudad. En conjunto, la industria tarnbicn tienc una imagen ncgativa

como principal causante de un alto porcentajc de contaminacion en cl Valle de Mexico. I ':n cl

PICC\ se csrirna (jue el taxi y el autornovil erniten una mayor carga contaminante por pasajcro

kilometre, no obstante, sc menciona cnscguida tlue las gasolinas ernplcadas son las causanrcs

de las altas conccntraciones de oxidos de plomo, azufre y particulas rnilirnctricas crnitidas a la

atmosfera.

Por otra parte, rcsalta que la propue:'ta para dcsinccntivar cl uso del autornovil con

tran:iporte de personal y escolar ricnc como poblacion objetivo los habiranrcs de zon:l:,

rcsidcncialcs de alta plusvalia del cntonccs Distriro Federal, dondc sc cstima (ille 10:' "iajcs en

aut O!l1ovil son muy frccucnrcs. Este scrvicio tenia que SCI" "de alta calidad" por p:ntl' de

COI1Cl'SiOl1ario:" puesto tlue, Se�lll1 la narrativa expuesta por el prograrna. tcndria (Iue ir acordc

con cl csrilo de vida, las cxigcncias y las ncccsidadcs de cstc sector de capiralinos. 1:1:' cualcs

son diflTcntc:, a 10:' del usuario regular de transporte publico.
,I Con 10 anterior :'c pl.mrc.m

una :'egregaci('lI1 de los grupos socialcs, cvidcnciando cstcrcoripos en los llue no sc concibc a

I():, sccrorcs de al to:' csrra to:' sociocconornicos uril iza ndo 10:' tra nsporrcs regula res. '\ 0 sc

pmpuso llcvar lincas del STC .\fetro a csras zonas rcsidcncialcs. ni aurobuscs de nita I ()O. ni

-ll'rograllla Itlll'gral Contra In Cotlrallllnacj,')tl \(Ill()�fL'fica de l.t /.()tla \krropoiJLltl,1 lIL- 1.1 (:lllll.lll dl
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trolcbuscs 0 microbuses, sino una especie de nuevos concesionarios de lujo que fuera acorde

a la imagen, estereotipo y valor (lue sc asigna a sus habitantes.

EI PICC\ no solo ticnc una poblacion objetivo dividida entre autornovilistas v

usuarios de transporte publico, sino (lue promucve una segregacion por rnedio del transporte

publico, 10 cua] revcia la forma en (Iue los diseriadores de politica publica y los politicos

responden a las construccioncs sociales de las poblacioncs objetivo y ayudan a perpetuar 0

rcproducir imaginaries de disgrcgacion y desprecio hacia los medics convcncionalcs de

transporte publico por los altos cstratos sociocconornicos. Esto tarnbicn sc rcflcja en la

inrcncion de arcndcr las cscuclas privadas con este tipo de transportc de "alta calidad" 0 de

elite, para cvirar (Iue las familias con automovil rrasladcn a cstudiantes a sus ccntros cducativos

en sus vchiculos privados. En csra parte del analisis se pucde equiparar a los usuaries de

aurornovil. de altos csrraros sociodcmogrrificos, como una poblacion objctivo de gl7lpo.r

{1I'{,IIII!lano.l, a la (Iue sc pcnso dotar con un bencficio extraordinario (un transporte de lujo), en

cornparacion con los usuaries rl'gulare� de transportes como cl STC Metro 0 I()� colcctivos.

J .a� zonas rcsidcncialcs est.in habitadas por pcr�onas con altos nivclcs de podcr politico.

ccoriornico v cucnran con una imagen en cicrro gradn positiva como gente tllle exige y mcrccc

atcncion pOl' pane del gobil'rno. y a quicncs debe rrararsc con respeto.

L()� usuario« reglilan'� de transporte publico ticncn una imagell rclarivamcnrc positiva,

al scr n-prcscnrndos como gl'lltl' rncrcccdora y ncccsirada de la avuda del gobierno, La falta de

in tlucnci« v podcr politico reduce ell morncntos cl flujo de apoyos por parte del gobil'rt1o. cl

cual ricndc a scr lirnirado. Por 10 anterior. de acucrdo COil la carcgorizacion de poblncioncs

()bjni\'() dl' Illgr;IlIl. �chnl'idt'J' \ I kit-oil. los usuarios de transportl' publico corrcspondcrian a

.�lIfjJ/JJ &jJt'JIr/il'll/{'J. lltll· tambil'n St' nccrcun hacia la catl'gor1a de ,gmjJoJ de...r/ado .... PUl'S repn'selHan



una imagen de estatus social bajo y desorden, de la cual la poblacion de altos ingresos busca

alejarse.

Por otra parte, la calidad de servicio y con fort no es rcrna principal en los rubros yue

hablan del transporte publico en el PICe\. Su caractcr sumarnentc tccnicista reduce la

intervencion a la modernizacion de las flotas y el aurnento de servicios elccrricos. EI unico

memento en que se rcfieren a calidad de servicio, es en la propuesta de transporte para zonas

residenciales de altos estratos sociodemograficos. La calidad del transporte publico, en cl

PICe\, es entonccs un beneficio yue solo se dirige a los grupos de altos cstratos

sociocconornicos, como si esra posicion los hicicra mcrccedores de csrandarcs clcvados de

scrvicio, contrario a los medics de transportc ordinaries, dondc la calidad no cs un tcrna (Ille

se aticnda, puesto que cl cnfasis en cllos cs mcrarnentc rccnico. ) ,0 anterior abona a la

clasificacion de los altos cstratos como grllpo.r asentajodos frcnrc a los gmpo.1 depmri/ell/e,1 - rlesriados.

quicnes no ticncn otra opcion mas yue el transportc publico de baja calidad.

El PICC\ es un programa tccnicisra y scgrcgacionisra respecto al papcl del transportl'

publico en la disminucion de la conrarninacion, a las inrcrvcncioncs en los rncdios de

transporte y a los habitos de movilidad .. \ pl'sar de manifcsrar lllle debe darsc priorulad a los

rncdios de transportc en comun frcntc al privado, en sus l'strategias v mcclidas 110 (lUella clan)

dH110 sc pondra en marcha csra dircctriz ; incluso sus mcdidas conrradiccn csrc principio

sos rcniblc, PUl'S a ticndcn pun ros II lie inccnriva n cl uso del au rornovi I v Ie till ita 11 s II ca rga dc

responsabilidad arnbicnral. gracias a la mcjora de las gasolin:ls v tccllologias de c()t1HTtidores

cataliticos.

Pr()�ra1l1a de (;csti('>tl para ll1ejorar]a Calidad del .\ire cn Ia /,\1\'\1, '")()Il- '")0'0

)] PRO.\IR)·: 2011·2020 ticlle una inrrocluccion (llIC haec cspecial t'llf:ISi" ell los dl'ct()S

Ilcg:I£I\'OS para la saltlll dc CIlia C( mra mtnaurv arrnosfcrico: pres('llt:! una ('stnlnlHa CI)1l 1111



capitulo dcdicado a un inventario de errusiones y a un diagnostico de la situacion actual.

Tarnbicn integra un capitulo donde se cnumeran los logros de las rnedidas que se han puesto

en marcha a partir de los anteriores programas, las cualcs se han resurnido en el primer capitulo

y fucron objeto de cstudio del trabajo de la T.H. Chan School qfPlIblic Health de Harvard." Un

aspecto llue distinguc cste programa de sus vcrsiones anteriores, es el capitulo sobrc

cxpcricncias intcrnacionales que cxpone sus similitudes con las rncdidas en Mexico:

1 ... 1 calidad de combustibles, regulacion industrial, control de la circulacion vehicular,

normarividad, sistemas de informacion en ticrnpo real, sistemas de verificacion vehicular,

insrrumcnros cconornicos y medidas de prornocion del transporte publico, entre otros.i.>

Por cjcrnplo, de Ia ciudad de los Angeles se dcstacan las mcdidas de rnodcrnizacion de las

plantas industriales (ninguna respecto al transporte publico). En el caso de Nueva York, cl

transporte publico sc presenta como un problema, por sus altas cmisioncs de contarninantcs

provcnicntcs de la quema de diesel. En Chile, las similitudes topograficas y mcrcorologicas

entre Sanriago y Ia /.[\[\';\{ provocan que no haya una dispersion constantc de contaminantcs.

SL' dcstacan los sistemas de rcsrriccion vehicular y la modcrnizacion del transporrc publico,

alll1Lllie ]a inrcrvcncion ticnc llue vel' con una sustirucion de unidadcs vicjas por vchiculos de

ultima gl'llL'r:lCi(')I1 (igllal Litle la Ciudad de Mexico) y no como una mcdida para volvrr cI

tr.msportc arracrivo a nucvos sccrorcs. Por otra parte, aunllue la siruacion de Berlin, .vlcrnania.

se ptTsL'nta como L'I unico caso en dondc cl transportL' publico l'S central para la disrninucion

de colltaminalltL's, cl programa no dcsarrolla los pnncipalcs cjcs Jc la politica ni mcnciona la�

mcclidas para la arraccion de usuarios. Tan solo sc rcsalta Llue ha�' lin rcconocimicnro entre L'l

-_
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desarrollo urbano, el transporte (aunque no se cspecifica como publico) y las cmisiones de

contarninantcs. Asimismo, sc comenta que las politicas ticncn una pcrspcctiva de integraci6n

urbana de ciudades "compactas" orientadas al uso de rrcncs, 10 cual coincide con los planes

de la linea 12 del STC Metro, a un aiio de inaugurarsc, dcspucs de la publicacion de este

PRo.AIRE, En resumen, cl analisis sobre las rncdidas en dcmas paiscs con problemas similares

coincide con las intencioncs y las medidas propuestas pOl' cad a uno de los PRO"\IRE, 10 eual

tiene una logica de lcgitimar 10 que se ha vcnido hacicndo, con base en 10 Llue rcalizaron los

dcmas paises.

Por otra parte. cl PRO,\IRE ostcnra una pcrspccriva ccosisrcrnica, Llue pcrrnitc "un

anal isis Ide la Zl\IVl\fj como un ccosistcrna cspacial, abicrro y complejo; pcrmitc dcscubrir y

cntcnder las rclacioncs funcionalcs cxistcntes entre las variables urbanas. cconornicas,

ambicntalcs, culturales y socialcs,,,74 Rcspccto al uso del auromovil propone Ia idcnrificacion y

especificacion de las funcioncs Llue generan los viajcs, para poclcr incidir en csras variables y

disrninuirlos. Poco dcspucs rcconocc (Iue cl analisis de las causas v facrorcs de la

contarninacion arnbicnral sc han ccntrado en ;\Icxic() v CIl or ros paISl':; CIl la calidad de los

combustibles. las tccnologias asociadas, y la cstructura dd transporrl':

La rcduccion dd universe dl' cxplicacioncs y de Lt m.ivoria de los l,:;funzos rcalizados para

mcjorar la calidad del airc a csrc tiro de aspcctos. hn propiciad() llliC lu socinlad cOllstrtJ�'a una

asociacion lineal y auromarica entre d problema de ]a (ollramin:ICI(')1J v cl trallsporfe. dl'j:1ndo

fuera las orras dimcnsioncs csrrucrurnles. C,,>

Para carnbiar l'sta dinamica. cl programa illtcgra. gr:lcias a b )1l'1'SPl'C11\'a ccosrsrcnuca. b

orgalllzacloJ1 cspacial de las actividadcs cotidianas dc b 1.\1\' \1. COil b clisr ribucion de los

" tu.: r Fi"
,; !/lld. p, l'i'),
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ccosistemica sc centra en el grado de entropia urbana de la ZI\fVI\l y no en los aspectos sociales

y culrurares de la movilidad. Una vcz mas se cvoca un factor estructural de dcsorden urbano,

donde la disposicion de zonas ell' ernplcos, hogares y comerciales no es encrgcricarncntc

cficientc, En consecuencia, sc propone una mejor distribucion espacial de las densidades de

poblacion y lugares de trabajo para rcducir las distancias entre hogares y cmplcos.

No obstante, la presencia de altos grados de cntropia urbana csta rclaciona con la vision

v posICIOn cultural del autornovil en Ia sociedad capitalina, puesto llue muchos

fraccionarnicntos se construyen en zonas de dificil acceso a serVIClOS y transporte publico.

pof(.lue ncnc como grupos objetivo a los altos cstratos sociocconornicos, CllyOS habiros de

movilidad estan centrados en cl autornovil, 10 cual les facilita el acccso a cualquicr punto de la

urbc, aUl1llue csto sea cncrgeticarncntc incficicntc. Gran parte del cspacio urbano y los grados

de en tropia se moldcan de acuerdo COil cl uso del automovil, y gracias a C1. Los cornplcjos

habitacionalcs en zonas perifericas como Santa Fe, por cjcrnplo, solo son posiblcs gracias al

autornovil. y a llue sus cornpradorcs cstan completamente ligados al uso del vchiculo priv.ulo,

sin llue csro lcs provoque un problema. Dcsafortunadarncnrc l'StOS aspectos sociaks v

culruralcs, aunllue aludidos en c1 programa. no son dcsarrollados. I.as couclusioncs en l'stc

capitulo rcfucrzan la 16gica del programa que ya sc ha mcncionado arriba: las mcdidas lllll' d

prngr:ltna llama "rradicionalcs" (rccnologias rcductoras y rncjora de gasolillas) sigul'll tl't1il'lldo

ctcc« » para mcjorar la calidad del airc. y pOl' csrc motivo cs cohcrcntr conrinuar en l'stl'

paradigma de politic a publica. No obstante. si sc anadcn mcdidas dl' tipo cstructural (Ct1f()lJlIl'

Sistl'J11ico).lJUC pcrrniran disminuir las disrancias llUl' sc dcbcn rccorrcr entre ccnrros dl' trall:lj()

ncurra 0 tibia respecto a llue mcdu » de rransp()rtl' convicnc 1ll;IS para d dl'spla/amicllt() dl' le)s
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habitantcs de la ZIvfVl\I, puesto que cl rcsponsable no cs uno ni otro, si no las exagcradas

distancias que deben rccorrer.

La cuarta cstraregia "l\lovilidad y rcgulacion de consumo cnergetico" connene

acciones dirigidas a los rnisrnos sccrorcs que cl PROj\IRE anterior: la mcjora de los

combustibles, la sustirucion de autobuscs y cl csrablccirnicnto de transportc publico expres y

arnpliacion de las rcdcs de transporte masivo como cl STC Metro. Adcrnas, rcgresa la idea de

fomentar cl uso de transportc cscolar y de personal, aUl1<.jlle no se habla de un servicio ejccutivo

para zonas rcsidcncialcs de altos csrratos sociodcmograficos. ,\ las rncdidas se agrega la

prornocion del uso de la bicicleta y del auromovil compartido en oficinas publicus y privadas.

I J prirncro sc arcndio por medio de los csracionarnicnros de biciclcras en algunas cstacioncs

del STC Metro, pero la implcmcnracion del auto compartido ha carecido de acciones de

prornocion.

Los clcvados costos del automovil no son consiclcrados en cl programa. De hccho, cl

autornovil cs mlly pocas Vl'Cl'S aludido como cl rncdio de transpofte mas costoso en rcrrninos

ambicntales v mas dariino en las dinamic.is de movilidad de la urbe. ) .os autornovilcs sc

rncncionan COtl10 un problema en el 11101l1l'l1to en lille no cncucnrran csracionarnicnro v

"dcarnbulan" por las vialidadcs en busqucda de cspacio, 10 cual causa crnborcllamicntos v

mavor conraminacion. Como solucion sc pn)p()nc II1CCt1[lvar la consrruccion de

csrncionarnicnros publicos y privados, "10 cual pcrrnitirri mcjorar la circulacion en zonas

tucrtcrncurc arravcnrcs dl' viajcs c incrcmcnrar la dlciencia general dc las rcdcs dl' tr:l1lsp0rtc

al facilirar y mcjorar los proCI'SOS dl' inn-rcoruxion lll()dal.'·-"

I·:s chao quc la solucion. 1..'11 la discllrSl\':t del prngram:l. IlO l'S empezar a abnndonar cl

nutornovil. sino haccrlc m:ls I'SpaClI)S v. l'll llll'lltda dc 10 posiblc. compnrtirlo. I.as poblaciones
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objctivo de las intervencioncs en movilidad slguen prcscntandosc de forma separada:

estacionarnientos para los autornovilistas, arnpliacion de la red de transporte y rnodernizacion

de vehiculos colectivos para los usuaries de transporte publico; mejor gasolina y mayor orden

de desarrollo urbano para "todos". Aunque mucho mas ncutro. cl PRO.\ IRE 2011-2020

conserva cl mismo mensaje <-Jue el PICC\: cada grupo social scguir:l sicndo atcndido dcntro

de su csfera de movilidad, sin ()ue estas tengan (Iue mezclarse.

Conclusiones

En cste capitulo se realize) un analisis del contenido de dos prograrnas de gesti(')11 de la calidad

del airc en su diseno y sus propucstas para disminuir la conraminacion a partir de

intcrvcnciones en los medics movilcs. Con base en la propuesta tcorica dc Ingram. Schneider

y Deleon sobrc la construccion social en cl procew de politics publicus. sc desprcndcn

corncntarios respecto a sus cinco propuestas principalcs en cstos program:ls. I':n primer lugar.

sc constara (Iue, dcsdc cl PICC\ hasra cl PRO.\IRE actual, sc ha manrcnido un mcnsajc con

cl que sc prioriza las solucioncs rccnologicas. Sc acepta LllIl' lin auromovil cs un mcdio LlUC

contamina, sin embargo, hay una volunrad exprl'sa de volvcrlo mcnos conrarninanrc. pen) no

de disrninuir su uso. Los programas Llue regulan los aun )mc·J\·iks impulsan su consranrc

rcnovacion, pero no tratan de crcar una culrura de lIS0 de transportc publico v abandono de

los rncdios privudos. I.J mcnsajc LllIl' Sl' cnvia a los automovilistas cOllfirm:! Llue usar rl auto

no cs un problema. sicrnprc Y cuando sea 10 mas modcrno posiblr para rcclucir al rninimo los

contammanrcs. de acucrdo con la tecnologia disponiblc. Te-ner 1I1l autolllc',\ il modern»

garantiza tOllos los bcncficios por partc de los programas \ SlIS acci, ,nl'S ck-rivadas. PlICS

ascgllra]a capacidad de circular t oclos los dlas pOI' las \·ialidades. lllll' 110 dcjan lit- cxn-ndcrsc v

modcrnizarsc. Con csrc mcnsajc. ]a politica moldca una acrirud pr()j1ensa a modcrniznr la tlot:1
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de autornovilcs, 10 cual sc ha logrado en las ultimas decadas. Sin embargo, no provoco

conducras (IUC lIcvaran a usar monos cl autornovil.

En rclacion con la scgunda y terccra propuesta, se distingue c1aramente una poblacion

objetivo (Jue corrcsponde a un gmpo auentajado, pucs los automovilistas reciben los arnplios

beneficios de modcrnizacion de vialidades, sefializaciones, scmaforos, y expansion de

infraestrucrura para al auto .. vdcmas. cI J>ICC\ Y cl J>ROi\IRE, gue se aventuraron a proponer

un transportc publico para los usuaries del autornovil, no 10 hicieron sin ofrecer prerrogativas

cspaciales, como autobuscs cjccutivos de lujo a bajo precio y un servicio de elite, dado gue el

grupo objetivo era poblacion tlue habita en zonas rcsidenciales de altos estratos

sociodcmograficos. Lsro tarnbicn dcmucstra los bencficios cspecialcs para las poblaciones de

altos ingrcsos con acccso a a UtI JIll<)vi I: cl gl7lpo de arentajados. Por otro lado, cI gmpo de dependientes-

desoiados, al igual mcrcccdorcs, pen> en menor mcdida, rccibcn cxrcnsioncs de sus scrvicios

ordinaries y sus transportes mororizados son rcmodclados con cl claro objctivo de disrninuir

las crnisioncs. La comoclidad v la calidad del scrvicio cs un aspecto sccundario, tJue solo sc

aricndc rncdianamcnrc al P()lll'r en circulacion unidadcs nuevas. Sin embargo, para csrc grupo

Figura 2.1: Construcciones sociales para el caso de la movilidad en Mexico
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no se propone un servicio ni ejecutivo ni de elite, La narrativa de los programa::; exhibe una

vision condesccndiente hacia csta poblacion sin acccso al dcscado bien aspiracional: cI

autornovil. Por cste motivo se mcjora su transporrc publico con tccnologias reductoras de

ernisiones, pero los bcncficios sc ven lirnitados en otros aspectos por su falta de poder politico

e imagen no tan positive. Al final, eI transporte publico sc ve pcrcibe como un cspacio para

poblacion de estarus social bajo, familias economicarncntc vulncrables y la mayo ria de

estudiantcs, 10 cual coincide con la descripcion de las personas <.Jue suclcn caralogarse en estc

grupo, segun Ingram, Schneider y Deleon,

En cuanto a la cuarta Y quinta propuesta, sc obscrva (Iue los discfios de los programas

y sus hcrramicntas rcflcjan la construccion social compllesta por cstcrcotipos, y val ores

alrcdcdor de los usuaries de transportc publico y del aurornovil. ] .as propuestas c

intcrvcnciones, al responder a cstas consrruccioucs socialcs. avudan a pcrpctuarlas, pucs las

haccn pasar por algo cornun 0 normal. Los bcncficios y arcncioncs por scparado a

autornovilistas y usuaries de transporte publico manricncn la segregaci(')11 en movilidad,

rcfucrzan cI valor del autornovil y no pcrrnitcn ]a migraci/)I1 hacia los mcdios de transporte en

cornun. Dcspucs del PICC\, una version intermedin del PR{),\IRE de 1995 a 199geml1l'z(')

a scmbrar la scmilla de una imagen negativ:l para I()� automovilisras. quicncs conrurninaban

mucho y los cosros de cstos danos al nu-dioarnbicnrc sc trasl.rd.m a la socicdad en conjunro.

Como Ingram. Schncidc:' y Deleon cxplicun. Ia� COl1strL)CUoJlt'S sociaks de las poblacioncs

objerivo pucdcn carnbiar y los conducrorcs de l'�tc pr()ccs() PUCdCll cnconrrarsc ell cl diSl'l10

de las politicos. Fstc PRO,\IRL marco una p:lllta par:) rrarar dc haccr transimr a los

auromovilisrns de ,�mf!I),! '"'I'II/ajar/o,! a (oll/mdit'll/I'.! (im:I)!l'n I1l'l!:lti\'a COil alto podcr). pn() 110

ahond(') en csrc punto ni propuso l11edidas en estc �clltido, Sill l'lllharl!(). CI imo sc ha mostrado.

csra \'isi(')ll no ap:IITcC en cl ultimo PR() \ IIU,:. PliCS l'�tl' Sl' conccntra en jusrific:lr cl uso del

,:'l -



automovil y en la atcncion a otras problernaticas como la entropia, las grandcs distancias y la

falta de cstacionamicntos. Debido a 10 anterior, la transicion de los autornovilistas hada cl grllpo

de contendieutes no ha succdido y, can base en los hallazgos de estc capitulo, es probable que sc

haya logrado poco rcspccro a uno de los objctivos principales de movilidad sostcnible:

disrninuir cl uso del autornovil en favor del transporte publico. Para comprobar csto, cl

siguicnrc capitulo prcscntara un analisis cuantitativo sobrc los perfiles sociodernograficos de

los usuarios del rransporte publico y autornovil, con el fin de observar el alcance de los

programas y sus accioncs cspccificas en la transforrnacion de los habitos de movilidad v

promo\'Cr cl uso del transporte publico en los autornovilistas.



Capitulo Tercero

2Quienes son los usuarios del transporte publico y del automovil? Perfiles
de movilidad en la Ciudad de Mexico

I objctivo de csrc capitulo l'� cstudiar los perfiles sociodcrnograficos de las

personas llue usan cl tr:ln�portl' publico y cl automovil para dcrnostrar si CSt05

han cambiadr ) de 199-l a 2017, dcspucs de Ia implcmcntacion de 105 Prograrnas

para la gesti<'Hl de la calidad del airc, v la:-: inrcrvcncioncs en transporte publico tlue de cllos

dcrivaron. En seguida. �l' cxplica la I11l,todolo,L_r1a para la idcnrificacion y cornparacion de los

perfiles, asi como los resultados del modclo de regrl'si<'JIl logistica multivariada, llue sc propone

para calcular las probabilidadcs de scr usuaries de transporte publico .. de acucrdo con las

condiciones sociodcmograficas de cllb pl'l'sona .. \ pcsar de lille cl capitulo sc centra en los

usuaries de transporte publico. sc preseIlta un l11odelo para csrudiar los perfiles

sociodcrnograficos dl' los automovilistas. 10 cua] podr:l arrojar conclusioncs sobrc cl avarice

del auromovil CI1 disrinros :-:cnOITS de ]a poblacion capitalina. Todo al final apuntara a

de .\Ii'xico. y si cstas pobl.rcioncs siglll'n sil'lIdo las mismas dcspucs de vcinrirrcs anos. Con

csras resplll':-:tas Sl' podd visualiz.rr si d rrallsportc publico logra arran usuaries COli aurornovil.

Mctodologia y datos para e l anulis is de los perfiles de movilidad

Sl' han rl':t1i/ad() disrinr:ls ilHlT\TnCI< )1ll'S l'n los mcdios dc rran-porrc priv.ido v publico,



fundarncnralrncntc en la Ciudad de Mexico, para disminuir sus errusiones contaminantcs v

rncjorar la calidad y ofcrta del servicro. Asirnisrno, el esrudio se sinia en los primcros afios

dondc se inicio la perspective de movilidad sostcnible en las politicas JcI gobierno de la Ciudad

de ;\Icxico. Durante cstc periodo, (lue abarca cuatro sexenios de gobiernos capitalinos del

Partido de la Rcvolucion Dcmocratica, se rcalizaron trcs lcvantarnicntos de la Encucsta ()rigen

Dcstino en los H ogares de la Zona Metropolitans JcI Valle de Mexico, hcchos pOf cl IN EG I

en 1994, 2007 Y 2017, los cualcs son cl principal insumo para cl analisis que aqui se propone .

. \ partir de los datos de cstas trcs difcrcntes versiones de la encuesra, se podra observer si los

perfiles sociodcmograficos de los usuaries de distintos modos de transportc han carnbiado a

mcdida que las ofcrtas de transporte publico fueron divcrsificandosc y lllle I()� gobiernos

tucron arcndicndo disrintas prioridadcs en cstc sector, de acucrdo con la agenda politic» del

.Iefe de Gobicrno en turno. D<.: csra forma, sc podran notar los avances respecto a la movilidad

sosrcniblc principalrncnre en la Ciudad de Mexico, mas alia del alcance y aumento de las

mcjoras rccnologicas para la rcduccion de cmisioncs, cl ordcnarnicnto del transportl' publico

y cl rcrnplazo de unidadcs contarninantcs por vchiculos modcrnos de mayor cficicncia

cncrgt,tica. (:01110 sc l'XpUSO en la introduccion, la Ciudad de ;\Iexico es una de las urbcs con

mayor congl'stionall1iento vial en cl mundo y con un indice de motorizacion 111\l\ clcvado �. en

consrnnrc crccirnicnro. a pl'sar de la nueva intracstrucrura de transp0rfl' publico lJlll' ha llegaLio

;1 la capital del pais. C()11 -;- lilll'as de .\Ietroblls. la nueva linea 12 dcl �TC .\lctro \ d

ordcnarnicnto de algunos rarnalcs dl' colccrivos con la crcncion til' I():, U )ITnl()rcs

CI ulcl'si()llados. POl' t'stc ll1oti\'o, partl' de ]a hip(')tl'sis ljUl' prl'sl'lIta cstc trahajo SllpOllt' llUl' el

cumulo dt' politicas de movilidad en csros ai'los ha logrado 111l1\' poco en PITSl'tH:lr h ()ft'l'ta til'

tr:l1lsp0rtt' public» como un ml'dio surnamcnrc arracnvo para ljUt' la pohlaci,'ul cnpit.ilina
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contmuar en la rcduccion de crmsrones conrarrunantes, Esto se debera comprobar en los

perfiles sociodemograficos de los usuarios de cstos dos tipos de transporte: la hipotesis implica

Llue los usuarios de rransporte publico siguen teniendo las mismas caracteristicas

sociodcmograficas y sociocconornicas, dcspucs del pcriodo de 23 afios, que ernpieza en 1994

y Ilega al 2017, con cada una LIL las encuestas Origen - Destino.

Dichas cncucsras, en SlIS rres vcrsiones, presentan una division por distritos de la

1..;\1\';\,1, con 1:1 Llue sc construyc la rcprcscntatividad de los datos por areas. Esta distritacion

no cs constante en las tITS vcrsioncs. ya que las dcmarcacioncs rerritoriales cambian su forma,

a pesar de no cambiar su nornbrc. en cierras ocasioncs, Rcspecto al tamario, los distritos de las

cncucstas son mris grandes LJue las ,\rcas Gcoesradisticas Basicas (,\GER's), las cuales sc

ocupan en la version de 1994 para construir las dcmarcacioncs. Adcmas, estos tiencn un

tarnano mcnor a las alcaldias v municipios de los cstados LluC conforman la 1..;\[\';\1, como sc

pucdc obscrvar en cI mapa 3,1,

Ya llllC cl an:ilisis sc centra en los perfiles de movilidad, los datos que sc cxtracn de las

tITS vcrsioncs dl' Ia� cncucsrus ()rigcn-Dcstil1o ricncn lJUC vcr con variables sociodcrnognificas

y con al]lIellas llUl' den informacion sobrc los habiros de movilidad de los cncucsrados, cs dccir

las combin.uioncs de mcdios de transportes, �in embargo. c.ula lcvantarnicnto presenta datos

nucvos, pUl'�l() llul' l'l ()nlexto social cambia. al igualllLll' la ofcrra de movilidad (aparcccn

mcdios dl' Iran�p()rte v dl':,aparl'ccn orros). .vdcm.i«. los debates y avances sobrc la

ll)erodologi:1 dl' la� l'IlCUl'�t;I� pn)\'OClrOn cumbios en I()� cucsrionarios, 10 cual implica lllll' �e

quire. :lil:lda () Jl1()tiifilllle informacion. Ln conscrucncia. al escogcr las variables

consrantr cn Lt� r rcs \'l'l'�i()l11'�. 0 llLle pcrrnirc. en cicrro ,t!rado. vislumbrar d rnismo rcma, a
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presencia 0 ausencia en las distintas vcrsiones de la encuesta, Dc acuerdo con 10 -antcrior, solo

habra dos variables que pucden ser cornparablcs entre dos periodos: el nivel educative y la

disponibilidad de autornovil en el hogar (ambos entre 2007 y 2017). Los resultados del rcsto

de las variables podrian scr cornparados entre estos tres periodos, sin embargo, en la EOD

2017 sc prcsenta una nueva variable de estrato sociodcrnografico, cuya construccion deriva de

varios indicadorcs del Ccnso de Poblacion y Vivienda 2010, que tiene <-Jue ver con acccso a

salud publica, niveles de cscolaridad, accesos a scrvicios en vivienda e infracstructura, asi como

television, cclular v clecrrodorncsticos. ,\ pesar de no encontrar una justificacion de la nueva

variable en la mcrodologia de la cncucsta, con cstos datos sc busco rernplazar la informacion

sohrc los ingrcsos en las vivicndas, la cual suck ser imprecisa, ya tlue pucdc scr sobrcrcportada

() subrcporrada. dcbido a sesgos c intcrcscs de las personas. Respccto a los rnedios de

transportc. como sc mucstra en cl cuadro 3.2, los unicos <-Jue no puedcn comparar�t' entre dos

pcriodos distinros son la Ruta 100 (dada su dcsaparicion para la version del 2007) v cl Trcn

Suburbal1o. cuva mcdicion aparece por primcra vcz en ]a version del 2017.

Cuadro 3.1: Variables sobre caracrcristicas sociodemograficas en las Encuestas Origen-Destino

Ano EOD Tipo de variable

Yariahlrs sol"iudrllloor:ifil":ls 19')-1 2007 2017

Esrrat« Sociodcmografico " Ordinal

lngrcso mensual del llL)gar " " Continua
Dccil de Ingleso del hogal " " O,dlllal
Scxo " " " Binaria
Ed".! " " " Bmana
Jetet a: dt' familia " " " Binaua

1"1'''':1101 ("'ll1paiiCI al 01 " " " Bmana

IIIJ,'lal " " " Bmaria
T 1 abad"1 o II abajador a " " " Bmaua

Dcscmplcado " " " Binaria
Arna de (. "as,) " " " Binaria
ESluJ,anIL' " " " Binana

PClbhl11adu i.l Jubrlarlo " " " Buuna
Toia] de pC""lla, \l\'I�n,Li " " " Binana
'\,yd FdIlCIII\'O " " Ordinal
.-\utollhwd ltlsptmibk en cl hog;!, " ., Binana
\h'I"�ICI"la drspomb!c " Binanu

Fucnu-: 11d)11fJC1( 111 prlll'l.l l'l '11 l-.i-«. cn Ll I .1H.:lIl.'SLl ()ngul 1 )l."QIT1I' en III Jg,lrl."� lit- L1 /., 111:1

\ I, I r' 'I" .hl.111;1 d,1 \ .n. .I, \ I, \ll" 1 ')').), :' ",- \ :;,11-
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A partir de estas variables se presentara un analisis <-Iue consistc en dos rnodclos de rcgrcsioncs

logisticas multinivel. En este capitulo, el primer moddo cstirna la rclacion entre las

caracteristicas sociodernograficas y el uso del transportc publico y del aurornovil entre 1994,

2007 Y 2017. El segundo tipo de modele cstima la misrna rclacion unicarncntc para cl

rransportc publico, pero agrega la variable sobrc nivcl educative y disponibilidad de vchiculos

privados en el hogar entre 2007 y 2017. En cl �iguiente capitulo se prcscntara rambicn

unicarncntc estc modelo de rnancra individual, para dos rncdios de transporte (ille

corrcsponden a importantes politicas de movilidad durante cl pcriodo cstudiado. ,·:1 objctivo

es comparar los resultados de las rcgrcsiones y distinguir (IUe variables sociodcmograficas

cambian en las dirnensioncs de sus cfcctos sobrc las variables dcpcndicntcs, y (IUe carnbios

ocurrcn rcspccto al nivcl de significancia de la prucba y las probabilidadcs de scr 0 no usuario.

Esto podra mostrar si han cambiado los perfiles dcrnograficos de los usuaries de tran�p()rtc

publico 0 automovil, y sc podra obscrvar si las politicas de movilidad han lIegado a teller algllll

ctccro en cl cambio de clcccion modal 0, al conrrario. no parcee habcr tal migracion dt' lin

mcdio a otro.

Cuadro 3.2: Transportes registrados en las Encuestas Origen - Dcsrino

Ano Eon

Transporte 11)1)4 2(1(17 2UI7

M�1"(l � � �

COI�1ivo � � �

Trol ..:uus � � �

Autobus Suburbaio � � �

Biciclet a � � �

Tax. � � �

MOl Geidel a � � �

RTP � �

Tren Lrgcro � �

Mcnobus o BTR � �

RUla 100

T ren SUIJIIlhal111 �

Fuente: 1111)( 'LlcII')n pre 1]11;1 (I III hhl' loll l.i I .ncuv-r.i ( lngul-1 )t--.tllll) ul II( 'g.lf(_':'- dl.· 1.1

/.'>11<1 \llTr<'I'"lit;\lLl dd \';\Ik dL' \k"L''' I')')�. :'"'- \ :"1-



En las tres versiones de la encuesta origcn-destino, las unidades prirnarias de muestrco

(Ul\IP) se conforman por las manzanas de cada uno de los distritos de cstudio. EI discrio de

muestra cs probabilistico, por 10 tanto, es posiblc gencralizar a las poblaciones de los distriros

(lue sc dcfincn en eada version y se aprecian en el mapa 3.1. El tarnafio de la mucsrra en la

EOD 1994 fuc de 248 viviendas por cada uno de los 135 disrritos (un total 33,480 vivicndas),

en los cualcs sc seleccionaron las UPl\1 en forma sistematica con probabilidad proporcional al

I1ll111e1'O censal de dos vivicndas y la distritacion se hizo con base en la informacion del XI

Ccnso General de Poblacion y Vivienda 1990. Para la EOn 2007, sc rrabajo una mucstra

provcnicntc de las 16 dclcgaciones del antiguo D.F. y 40 rnunicipios conurbados del lsrado

de ;\[cxico. En csra version sc dividio cl area de csrudio en 156 distriros (21 mas (lue cl pasado)

a partir de la agrupaeit'm de 5,256 ,\reas Gcocsradisticas Basieas (.\GEH's). La disrriracion sc

dcfinio con base en cl Marco Geocsradistico del INEGI \' los resultados del II Conrco de

Poblacion y Vivicnda 2005 .. Vsirnismo. sc torno en cucnta la disrriracion cmplcada en la 1·:Ol)

94 COI1 cl objcrivo de haccr analisis cornparativos entre las dos fcchas. 1·:1 tamaiio dc b mucsrra

Sl' tij<') en 360 vivicndas pOl' distriro, dando un total de 55.800 entre 83 disrriros del Disrriro

icdcral �. 72 dcl Lsrado de ;\Je.:'xico. l-inalrncntc, rcspccto ala version m.is rccicnrc, en la FOD

2017 sc planrco una tcrccra rccsrrucruracion en la division del :lrea de csrudio, la eual rcrrnino

con 194 disrriros. l'S dccir 38 disrriros 111:ls (Jlle la version pasada. Fn csta oc.ision Sl' utili/{') cl

marco maestro til' mucsrrco claborado en 2012 con la informacion csradisrica :- cartogr:itica

{)bTl't1ida de (:l't1S0 de Poblacion :- v ivicnda 2010. 1 J tamano de mucstra p()r disr riro Sl' ajuST{')

\ :11 dl'Cl{) dl' diseiio. Ikg:lnd{) a un maximo de 465 vivicnd:is. 1.:1 tall1:111o total de I:t mucstrn

-in·



version previa, c1 tamario de mucstra solo tuvo un aumento de 20 por ciento. Contrario a las

versiones anteriores, en la l':DO 2017 no sc pcrcibe ni se mcnciona en sus docurncntos

rnetodologicos la intencion de rcalizar la distriracion con base en las versiones pasadas para

poder realizar cornparacioncs entre los dos pcriodos antcriorcs y el mas rcciente. En esta

version, rnuchos distritos cambian complctarncntc de forma. algunos sc dividcn y se afiadcn

nuevos nornbres, como sc pucde notar en cl mapa 3.1.

Para medir y analizar estos habitos de movilidad. las cncucsras Origen - Destine

rcportan los viajes que realizan las personas dcntro de una vivicnda en dias entre scrnana. Solo

la EOD 2017 cucnta con informacion sobrc viajcs rcalizados en fines de scrnana, no obstante,

dados los objetivos comparatives entre las trcs vcrsioncs. solo sc tornaran en cucnta los

rcgistros sernanalcs y los disrritos pcrtcnccicntes a la Ciudad de � lcxico. I·:s irnportantc scnalar

que una persona encucstada pucdc reportar m;IS de un viajc rcalizudo en uno I) difcrcntes dias.

Para cada viaje rcporrado sc pucdc cspccificar cualcs tucron los mcdios urilizados para llcgar

del punto de origen al de dcsrino. Tambicn cs posible rcncr viajcs dondc unicarncntc sc lIS()

un mcdio de transporte puhlico .. \demas. la poblacion objcrivo de las cncursras corrcspondcn

a los habitantcs de las vivicnd.is mayores de (J anos, por II) llue los datos abarcan publicos de

todos los tangos dc cdad,

Estadistica descriptive

'i'ransportes en Ia Cilldad de '\ll-xiu)

capital ina (IUt' suclcn cstar rd:lci()nadas con cI lISO (It- cilb I])nlio dc rransporrc publico 0

privndo. 1-:11 prime-r Illga r. I:t :lsociaci(')11 mas l'\ idcnrc cnr rr CI )IHlici('1I1 social v lIS() de algll11

mcdio de transp( irrc especi tIC!) t icnc lllll' vcr ron los ingrcs()s l'UlIH'1I11iu)s, I ,a in f( irrn.iciou de

- :) I -



de las familias, permite hacer una comparacion en la composicion del publico usuario de cada
,

medio de transporte y la pertenencia a cada uno de los deciles de ingreso. Las gnificas 3.1 y

3.2 muestran que porcentaje del total de usuarios de cada medio de transporte pertenece a

cada uno de los deciles de ingreso. Esto permite notar si en la composicion del publico usuario

de eada transporte se encuentran un mayor porcentaje de poblacion perteneciente a los deciles

mas elevados. En este panel los colores verdes eorresponden a los primeros cinco deciles, los

azules a los ingresos medios y el naranja al ultimo deeil. El primer punto que debe destacarse

es que, en 1994, el auto, el taxi y la motoeicleta son los medios de transporte mas usados por

los tres ultimos deciles. Para el automovil, mas de 50% de sus usuarios pertenecen a estos

deciles; en cambio el taxi y la motocicleta, poco mas de 40 por ciento. Trece afios despues de

esta encuesta, el panorama permanece casi identico. Los tres primeros deciles corresponden a

48(�o de los usuarios del automovil, seguido de 34% en la motocicletay 32% para cl taxi. Sin

embargo, en 2007 sucede algo fuera de 10 cornun. Aparece un nuevo transporte publico masivo

donde poco mas de una tercera parte de los usuarios pertenecen a los tres deciles mas elevados

de ingresos, superando la moto y el taxi. En efecto, la atraccion del Mctrobus con su aparicion

en 2005 se constata desde la grafica 3.2. Por primera vez llega un transporte que se usa en gran

medida por los estratos socioeconornicos mayormente relacionados con el uso masivo del

automovil, es decir, hay un nuevo transporte que parece del agrado de la gente con mayores

ingresos de la ciudad. De igual forma, se vuelve a enfatizar que para estas mediciones solo

habia una sola linea de Mctrobus que cruza la avenida mas importante de la Ciudad de Mexico

de norte a sur, donde se ubican zonas ejecutivas, resideneiales, y de altos estratos

socioeconomicos. Sea cual fuere la causa de este fen6meno, los estratos historicamcnte

separados del transporte publico, en esc momento, parecen estar dando la oportunidad a un

medio de transporte cuyos atributos, sin duda, estan relacionados con la atraccion que generan
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Graficas 3.1 y 3.2 : Porcentaje de usuarios de transporte publico por deciles de ingreso
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en estos ultimos trcs deciles. Anteriormente, en 1994, el transporte mas exitos? en los grupos

con mayores ingresos era cl trolebus, seguido del STC Metro y del colectivo, pero jamas

ninguno de ellos supero al taxi 0 a la moto. En 2007, por primera vez un transporte publico

supero a estos dos transportes en el porcentaje de usuarios de los deciles mas elevados, y se

coloco como el segundo medio de transporte con mayor presencia en los grupos eon mayores

ingresos. De igual manera, los porcentajes del ultimo decil de ingreso tiene un aumento en el

autobus suburbano y en la bicicleta. Cabe resaltar que el automovil en 2007 tiene mayor

presencia en usuarios de deciles bajos y medios, en especifico del tercero y cuarto. Respecto a

la movilidad sostenible esto puede dar senales contrarias: si bien aparecio un transporte

aceptado y usado por grupos de altos ingresos y los porcentajes de los ultimos deciles

aumentaron para los autobuses suburbanos y la bicicleta, la presencia de deciles bajos en el

uso del autornovil privado tambien aumento,

La version 2017 de la Encuesta Origen-Destino abandono las mediciones de ingresos

con los encuestados y presento una variable de estrato sociodemografico, la cual puede

considerarse como una variable proxy ya que, como se expuso anteriormente, tiene que ver

con el cquiparnicnto del hogar encuestado y su acceso a servicios. La grafica 3.3 presenta la

cornposicion de los usuarios de cada uno de los medios de transporte estudiados con los datos

de esta variable. La similitud de esta grafica con las graficas 3.1 y 3.2 es innegable y se presenta

como una buena herramienta comparativa entre los tres periodos, dado el cambio en las

variables estudiadas para 2017. En esta grafica se corroboran los porcentajes fijos y similares

de usuarios del estrato sociodernografico alto (mayores ingresos) en el STC Metro, autobus

suburbano, colectivo y RTP, que se presentaron en 2007, pues diez anos despues, estos tres

transportes se mantienen invariables respecto a su composicion en grupos con mayores

ingresos. Asimismo, la bicicleta vuelve a mostrar el mayor porcentaje de usuarios en la
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categoria mas baja de estrato sociodernografico, con 70.5% que reportan pertenecer a ese

estrato. Los medios con mayor porcentaje de usuanos pertenecientes al estrato

sociodernografico alto corresponden al nuevo servicio de taxi por aplicacion, como Uber 0

Cabify, seguido del autornovil y el tren suburbano. En esta grafica resalta el alto porcentajc

que tiene el Metrobus en los usuarios de estrato sociodernografico alto, 10 cual coincide con la

tendencia que se muestra en 2007 con la grafica 3.2. Los puntos generales mas importantes

par destacar en esta grafica son: 1) a pesar de ser una rncdicion por estratos sociodernograficos,

coincide y se asimila a la grafica 3.2 del 2007, donde se muestra la cornposicion de los usuarios

de transportc por dccil de ingreso, 10 cual confirma que hay una continuidad en el perfil y



demanda de usuarios hacia ciertos medios de transporte; 2) el tren ligero y el tr?lebus tuvieron

una politica de rernodelacion y rcestructuracion, donde se mejoro su imagen y se reorganize

su servicio, 10 cual puede coincidir con sus altos porcentajes de usuarios pertenecientes a

estratos altos y medio alto; 3) el Mctrobus no presenta el porcentaje mas elevado cn el estrato

alto, como se esperaria, dada la tendencia en la grafica 3.2. Para 2017 la oferta de estaciones

de Metrobus se diversifico brutalmente, puesto que habia ya en servicio mas de 6 lincas, que

no solo recorrian zonas de altos estratos sociodemograficos, como la Avcnida de los

Insurgentes, sino zonas mas heterogeneas, como Iztapalapa, Azcapotzalco y Venustiano

Carranza. Esto puedc empczar a explicar porque la perdida de porcentaje en 2017 en el estrato

alto y un fuerte porcentaje en el estrato medio alto. Mas adelante, con el modelo estadistico se

podra dilucidar mas sobre este medio de transporte.

Por otra parte, en 2017, son prcocupantcs los altos porcentajes del estrato medio bajo

en transportes como la motocicleta con 63.9%, el taxi con casi 50% el automovil con 35% y

los servicios de transporte individual por aplicaciones electronicas con 25 por ciento, Lo

anterior es inquietante, porque puede empezar a mostrar que no solo los estratos altos cstan

ligados y arraigados con los medios individuales de transporte, sino que los estratos bajos

tarnbien buscan una opcion distinta a los medios en comun, como la motocicleta, el taxi 0 el

autom6vil. Estos fcn6menos pucden comenzar a plasmar un escenario donde se esta

abandonando el transporte publico por parte de estratos bajos, sacrificando el costa extra que

esto implica para su situaci6n economica restringida, en favor de mayor velocidad, seguridad

y/0 comodidad. Tarnbien es probable que esto estratos se yean obligados a optar por estos

transportes debido a la desintegraci6n de medios de transporte masivos 0 falta de acceso en

los trayectos cotidianos.
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Grafica 3.4 y 3.5: Porcentaje de usuarios de transporte publico por nivel de escolaridad
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Respecto al nivel educativo, en las graficas 3.4 y 3,5 sc puede observer (Jue los

transportcs que tiencn los mayores porcentajcs de usuaries con cducacion basica son la

bicicleta y los rransportes publicos motorizados, como los colcctivos, la RT]> y los autobuses

suburbanos, En 2007 era todavia muy cornun optar por una carrcra tecnica despucs de la

secunda ria, en vez de continuar con cl bachillerato. Esto se pucde notar por los arnplios

porcenrajes de usuaries de cada transporte que reporta cste grado de cscolaridad. De igual

forma, en estc afio los transportes publicos con los mayores porccntajcs de usuanos

profcsionalcs 0 con posgrado son el Metrobus, cI Trcn Ligcro, cl Trolcbus Y cl STC Metro,

rcspcctivarncntc. Dicz arios despucs, el Trcn Suburbano y J .igero ticncn los mayores

porccntajcs de usuaries con altos estudios, sin embargo. de rodos los transportcs en general,

en ambos anos, el automovil cs el mcdio con cl porccntajc mas alto de csra poblacion usuaria,

adcmas de los taxis pm aplicacion que aparccicron en la cncucsta 2017, .vsimismo, la bicicleta,

cl autobus suburbano y cl colectivo continuan sicndo los transporrcs con mas usuaries de

cducacion basica. Este panel dcmucsrra que c] grueso de los usuaries de todos los transportl's

publicus siguc sicndo la poblacion con cducacion basica y media. durante csros dos pcriodos.

Solo los porccnrajcs de personas con cducacion lxisica disrninuvcn en casi todos los

transportcs para 2017, pew esto no altern cl tcnomcno en general.

\':lriabks de I':studio

l)to tod:ls las variables sociodcmognificas lllll' sc rnr i u-nt ra n en las rrcs vcrsioncs dl' las

cncucsras (higell-Dcstino. cl cstudio cuanrirarivo llliC se propolle se ccnrrar.i en prl'selltar .s

rubros de d:lt()s. con variables inrcracrivas v modific.ulas. 1-:1 primer dat() scr:i una variable de
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no cucnta con variables que reporten ingresos, sino la variable de csrrato sociodernografico.

Las nuevas variables de cstrato socioeconornico para en 1994 y en 2007 estan compuestas de

la siguientc mancra: en cl cstrato bajo sc cncucntran los primcros cinco deciles quicncs

reportaron ingresos mcnsuales y por hogar desdc cicn hasra dos mil pesos en 1994, y de cien

a 7 mil doscicnros pesos en 2007. EI estrato mcdio conricne la poblaci6n dcsde el sexto dccil

de ingrcso, hasta cl novcno, con ingresos mcnsualcs que van de 7 mil hasta 20 mil pesos al

mes en 2007, Y de poco mas de 2 mil hasta 5 mil sciscicntos pesos en 1994. Por ultimo, el

cstrato alto conticne para ambos afios Ia poblacion del ultimo dccil, que rcporto ingrcsos en

1994 desde 5 mil sciscicntos cincuenta hasra 83 mil pesos. y de 20 mil cincuenta y cuatro pesos

hasta 1 millon novccicntos mil pesos en 2007. I .os datos sobrc ingresos fucron procesados a

fin de tcncr la cifra de ingrcsos mcnsualcs pOl' hogar. y no individualcs, ya llue pucdc habcr

farnilias dondc los ingresos son altos. pew hava varies micmbros tlue no tengan pcrccpcioncs.

De csra forma sc cvita lltle los micrnbros de la familia llUl' no reporten ingresos, como hijos

cstudiantcs 0 arnas de casa. sean considcrados como poblacion cconornicamcnte vulnerable.

Cabc mcncionar lllle cxistcn casos dondc los hogan's solamcnrc sc constiruvcn por una sola

persona, de acucrdo con los da tos rccolcctados. Solo en cstos casos cl ingrcso personal

coincide con eI ingreso del 11Ogar. POl' ultimo. Sl' hizo una adccuacion a la variable de cstraro

sociodcmounifico dl' Ia I -:I)() 2017. ya llue d cstraro bajo conricnc muy cscasas obscrvacioncs

(O.730in del total) en comparacion con l'1 csrr.ir» mcdio alto llue corincnc 54.49(1<, de las

obscrvacioncs. POI' e-re morivo las POCIS OhSl'lT:ICiolll'S del csrraro bajo sc surnaron a la

pohlacion catalogada como mcdio hajo, v a l'stl' gt'lipO Sl' cltalog(') como csrraro bajo. Con csra

modific.icion ahora cl csrrar» n1l'dio alto. Sl' UHlsllkr:lr:'1 c()mo csrraro mcdio v cl csrraro alto

couscrva su pobbcic'H1 v nomine" 1-:1 clladro .).) mucsr ra b consrruccion final de la variable

" 'J:::'-



el transporte publico. Estc cuadro presenta tarnbicn cl res to de las caracteristicas

sociodernograficas que corresponderan a las variables indepcndicntcs en las que se centrara

este estudio, cuyo objetivo sera explicar cl uso del transporte publico y del auromovil, asi como

comprobar si ha habido un cambio en sus usuanos entre 1994 v 2017. Asimismo, consrrui

variables interactivas para observar los carnbios que produce cl sexo y la ocupacion de las

personas en cl uso de los transportes. I .os datos sobrc la cscolaridad sc agruparon por nivclcs,

segun la division que establece la Ley General de Educacion: Educacion Basica (prccscolar,

prirnaria y secundaria) Educacion Media (prepararoria () bachillerato) y Nivcl Superior (con

liccnciatura 0 Ingenieria). Sin embargo, se decidio ancxar a la poblacion con posgrados como

otra categoria extra, pues se busca comprobar que cxistcn carnbios en los habiros de movilidad

entre las personas que solo poseen un nivel profcsional a aqucllas que cuenran con alguna

rnaestria 0 doctorado, dcbido al aumcnto en la obrcncion de titulos univcrsitarios v a la

Cuadro 3.3: Porcentaje de usuaries de transportc publico por variable sociodemogdfica
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dificultad actual de acceder a un cmplco, aun tcniendo nivel profesional, Por ultimo, como se

aprccia en cl cuadro 3.3 y 3.4, sc cncucntra la variable sobre disposicion de vehiculos en el

hogar, haciendo una difcrcnciacion entre personas can autornoviles en cl hogar, moto, a sin

ninguno de estos vchiculos. I �s irnportantc resaltar que las personas que no tienen vehiculo

privado en c] hogar, rarnbicn pucdcn reportar viajes en automoviles, como 10 rnuestran los

porccntajes del cuadro 6, pues pucden llegar a realizar algun viajc en cl autornovil de algun

conocido, 0 familiar, los cualcs dcnominarcmos como rides.

Con el cuadro 3.3, sobrc cl uso de rransportc publico, se aprecia (Jue las personas con

acccso a automovil no csran aumenrando cl uso del transportc, pues los porccntajes de todas

las variables disminuycn de 1994 hasta 2017, 10 cual revela (Jue en numeros relatives, cada vcz

hay mcnos personas de cada tipo de poblacion usando el transporte publico. De esra forma,

no parece habcr un publico (Iue prefiera cl transporte publico, aun con sus nuevas ofcrtas y

Cuadro 3.4: Porcentaje de usuaries de autornovil por variable sociodemografica
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rnejoras. AI eontrario, cstas tendcncias eonfirman que la poblacion se aleja, en cuanto sus

posibilidadcs cconornicas 10 permiten. Por ultimo, d cuadro 3.4 muestra los porcentajes de

poblacion que usan el autornovil de acucrdo eon las variables propucstas para el cstudio. Se

pucdc norar Llue el porcentaje ha aumcntado para todos los csrraros sociodcmograficos a 10

largo del periodo cstudiando, excepto para cl cstraro mcdio, cl eual ticne una disrninucion de

2007 a 2017. De acuerdo con cstas cifras, el auromovil parece haber ganado mucho terrene en

los cstratos bajos, en los mcnorcs de cdad, en los adulros mayores, en los hombres

trabajadorcs, en la poblacion con cducacion basica, asi C0J110 en las personas ()ue ticncn

autornovil en cI hogar. Quicncs parecen disminuir cl uso del automovil cs la poblacion

descrnplcada, las personas con cducacion superior y posgrados, asi como las personas con

motocicleta en cl hogar.

Regresion logistica multivariada, Usuarios de transporte publico y autornovil

]':ste trabajo proponc un moclclo de rcgrcsic')n IO)-,rlstica mulrivariada para mostrar la forma en

<.Jue sc rclacionan las variables socioclcmograficas con cl hccho de scr 0 no scr un usuario de

transporte publico 0 auromovil. Se propone csrc tipo de l"egrcsic')J1 dada la naruralcza binaria

de las variables dq1l'lldientes. PlicSto l)Ul' se trata de distinguir entre SlT usuarios (x=1) 0 no

scr usuaries (x=O). \lan \gresti y Harbara l-inlav cx plican que los moclclos de regresionl's para

variables binarias dl'scriben las proporcionc« de [a poblncion; las proporcioncs de cxito de la

poblacion rl'prCSClHan h probabilidad P(y=l) para lin sujcro sl'kccionado alcaroriarncnrc.

J':stas probabilidadcs vari.m dc acucrdo con los \'alores de las \'ariablcs indcpcndicntcs." La

rcgt"csi(')1] logistica mulriv.rriad» Sllj1011l' distilltos tip()s <.Il' \ ariahles cxplicativas (conrinuas 0

nominalcs) v l'l modclo ricnr la Sigllicll tc forma:
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logit: [P (y=l)]

donde a corrcsponde a la constantc de la curva de prcdiccion y f3 a los cfcctos que ticnc cada

variable cxplicativa sobrc Ia variable dcpcndicnte, en cste caso, la probabilidad de scr 0 no scr

usuario de los difcrcntcs transportcs.

La formula para la probabilidad al margen, que tarnbicn se cxpondra en resultados, cs la

slgulcnte:

ea + Pixi + ... Pkxk

[P (y 1)]
1 + e" + PIx1 + ... Bkxk.

I':sta formula sc uriliza para csrimar la probabilidad de cxito de forma directa para valorcs

csrablccidos de cada variable indcpcndicntc.

De acucrdo con Salas Vclasco, la rcgresion logistica ticnc como principalcs objctivos:

1) dcrcrrninar la cxisrcncia 0 auscncia de rclacion entre una () mas variables indepcndicntcs y

una variable dicotl')J11ic:l: 2) rncdir cl signo de dicha rclacion, en caso de lJue cxista; y 3) cstimar

() prcdccir la prob.ibilidad de lille sc produzca cl succso 0 acontecimiento en funcion de los

.\ clifcrcncia dt' orros rrabajos (IUl' han analizado. a partir de csrc ripo de modclos, la

probabilidad lll- LIsaI' el trallsporte publico?", aqui sc haec una propuesta de dos model os 'tlue

cuhrcn pl'l'iodos distintos. con cl objcrivo de obscrvar si las probabilidadcs han carnbiado a 10

largo de 23 aiil>s. CI)I1 csto, se trnta de n-lacionar cl cambio 0 la auscncia de carnbio en las

probahilidadl's til' SlT till usu.irio de rransporte publico con dt'cisiolH.'S de politica publica,

"
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tomando en cuenta gue la no accion, rarnbien es una decision por parte de las.autoridadcs.

Otra particularidad de csta propue:;ta es gue los rnodclos ticncn, para algunas variables, una

perspective individual, puesto que sc usan datos por cada persona y los objetos de

invcstigacion no corresponden a los hogares. \'ariablcs como la edad, y el nivel educative, scr

estudiantc, trabajador, () ama de casa, sc considcran de suma importancia para el analisis de los

cornportamicntos y patrones de movilidad.

EI proposito de estc trabajo cs, por un lado, idcntificar si las probabilidadcs de ser

usuario de transporte publico han aurncnrado para los perfiles sociodernograficos con mayor

apcgo y acccso al uso del automovil a 10 largo de las tITS cncucstas. Por otro, sc busca tambien

obscrvar como ha variado en 23 anos la probabilidad de ser un usuario del automovil, puesto

()ue estc rncdio de transporte pod ria haber ganado terrcno en nuevas poblaciones, en

dcrrimcnro de los mcdios de transporte en COll1ll11. No basta saber cuanta gente viaja en cada

mcdio de transporte. sino prccisar quicncs son csas personas y si sigucn siendo las misrnas

para cada transporte. Solo asi sc pucdc formular politica publica dcstinada a cambiar los

patrones de movilidad (Iue afccrcn la calidad del aire en la Ciudad de "texico, sabicndo quicn

viaja en (llIl-. para avcrijjuar cl pOHllil' v cu:iks son sus dcsrinos.

Para lograr 10 anterior se csrimar.in dos ripos de modele; cl modclo 1 abarca una

cornparacion de Ins datos (Ille arrojaron las rrcs vcrsioncs de las cncucstas Origcn-Dcstino, en

cl perfil sociodell1ogr:i fico mas apegado al uso del aurornovil, de acucrdo con los datos de las

mismas: hombres adulros �. trabajadons. Dcntro de esta categoria sc mosrraran las ditcrcncias

para csrc grupo. clcpcndicnclo dell'strato s()ciodl"ll1ogr:itico al quc pertenel.can. ya sea alto 0

bajo. C()11 cl till de .rprcciar Ia variacion lil- las probabilidadcs dcpcndicndo de esa variable. FI

. ()7 .



en cl hogar. EI segundo rnodelo es mucha mas complcto por el podcr explicative llue ticncn

estas dos nuevas variables sabre la probabilidad de usar cada mcdio de transportc.

1 �n cl siguientc capitulo unicarncntc se utilizara cl rnodclo 2 para prescntar los carnbios

en los perfiles de los usuaries mas recientes y los resultados mas novcdosos que han tcnido

los tramportes publicos, con base en los cuales se pucdc empezar a rediscnar 0 redefinir la

pcrspccriva de las politicas de movilidad, EI siguicnte capitulo presentara cntonccs cl modelo

2. para 1) cl Mcrrobus, y 2) los colectivos. Par ahora, en cstc capitulo sc cmpczara por presentar

cl modelo 1 para los usuaries de automovil y de transporte publico en general, asi como cl

modclo 2. solo para los usuaries de transporte publico, Un aspecto importante para los

resultados del modelo 2 cs gue cada una de las variables indcpcndienrcs se cornparara respecto

a una carcgoria de rcfercncia, la cual corrcspondc a una poblacion llue sc identifies como

usuaria constantc del transportc publico y que pertenece a grupos con mcnor porccntajc de

uso de aurornovil. ,\sL en la variable de estrato socioeconornico las cornparacioncs se haccn

respecto al csrrato bajo; en la variable de cdad, respecto a los menorcs de cdad; en las

ocupacioncs Sl' compara rcspccto a los hombres cstudianrcs; en cl nivcl cducativo, con cl grupo

de cducacion lxisica; y en la variable de disposicion de vchiculos, la catcgoria de rctcrcncia es

la poblacion sin vchiculos en el hogar.

Finalmcnrc. cabc prccisar llue, para efectos pracricos de lcnguajc, cstc trabajo se

rl'fnir:i al tcrrnino odd. (rnomio 0 cuota). (Iue corrcspondc a la probabilidad de l'xit() diviclicla

p()r Ia probabilidad de fracaso, como propcnsion. Lsto con la finalidad de rna rear una clara

difl'rL"llcia entre los terminus odd..), pro/;a/;i/iO', ya (JlIl' csra ultima sc refine a una mcclicla dl'

cl'l"tidlll11brc de lJUl' lin cvcnto pucda ocurrir y solo ocupa valorcs de 0 a 1. PUl'S Sl' rrara de una

proporcion. Ia cual punk scr cxprcsnda rambicn l'll porccntajcs. micnrras Ia propensic">n C)

l110111io plink ocupar valorcs dcsdc ccro hasra cl infiniro.
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1.0s modclos cuantitativos que sc presenraran en este trabajado se rcalizaron con cl

software estadistico Srara 13 para Winuows (64-bit) y con los datos provistos por la Secretaria

de Movilidad de la Ciudad de l\(cxico (SEMOVI) para el caso de las encuestas Origcn-Destino

1994 Y 2007, las cualcs sc obtuvicron por medio de una solitud de informacion publica. Los

datos de la cncucsra Origcn Dcsrino 2017 se obtuvicron de la pagina web oficial del Instituto

Nacional de Estadisrica y (;eografia (INEGI).

U suarios de autom(')vil y transporte pllblico - l'foddo 1

,\ partir de las cstimacioncs del modclo 1, cl cuadro 3.5 muestra las probabilidadcs al margen

para valorcs tijos en cada una de las trcs variables indepcndicntcs (cstrato sociocconornico,

cdad y ocupacion) ell tITS ano::; distintos. Estos valorcs se tijaron para calcular la probabilidad

de dos perfiles cspcciticos: 1) hombres adultos y trabajadores, pertcnccicntcs al cstrato

sociocconomico alto. quicncs, de acucrdo con la cstadistica descriptive, sc caractcrizan por un

uso consranrc del auromovil privado y 2) hombres adulros y trabajadorcs, pcrrenccicntcs al

cstraro socioccouomico bajo. vmbos perfiles coincide» con la ncccsidad impcrativa de

movilizarsc en dla::; laboralcs v pucdcn cxpol1cr las difcrcncias tlUC cxisrcn en la clcccion modal

dl' PlT$OI1:I$ de baj()$ \' alt()::; rccursos. I':n primer lugar, rcsalta cl cambio en las probabilidadcs

Cuadro 3.5: Modele 1 - Prohahilidad al margen de usar transporte publico para un hombre adulto,
trahajador con altos y bajos ingresos

Autrnovil

Alios y porccnraje
1994 2007 2017

23.1 29,1 �6.3

73.3 66.3 64

75,3 71.1 68,2

�n,(J 21 26,3

Perfil Transporte

If ombn: .ulu lto rrahlpdor til'

C,[Ll(1) alto

Transporte publico

l l ornbr« .ululr» rr:lI);lptiol llL

l',[ra[!) hlJ"

Trunsporre publico

Autrnovil

Fuente: lLil» '1":1(1' '11 pr' '1",1 l' ,11 d;II'" lit- 1:1 1 .I1(lIl'U ()ngCI1 1 kq1ll', ell 11";';'ll'l" lit- l.i /_, Jl1;1 i\lclmp' ,hUI1;1 LId \';llk ,It
\Il-'1tl) .21 It 1- v '::11)-



de usar automovil 0 transporte publico del 1994 a 2017 por parte de cstos perfiles

economicamente opucstos. Como se pucde aprcciar, el primer perfil rnucstra un aumento en

su probabilidad de usar el transportc publico de 1994 al 2007, sin embargo, cstc valor

disminuyc para 2017. De manera reciproca, su probabilidad de usar el autornovil disrninuvc

entre 1994 y 2007, Y disrninuye levemcnte para 2017. EI segundo perfil tiene una disrninucion

en la probabilidad de usar transportc publico y un aumento en la probabilidad de usar el

autornovil a 10 largo del pcriodo estudiado, 10 cual dcrnucstra que csta poblacion pcrtcnccicnte

al estrato bajo, csta comenzando a usar mas cl autornovil, y abandonando cl tral1sporte publico.

Con estc comparativo entre las cncucstas sc pucde concluir l)Ue cl transporrc publico ha

logrado atraer a uno de los perfiles que mas usan cl autornovil, aunque solo entre los anos

1994 Y 2007,10 cual csni ligado a la lIegada dcl Mctrobus a la Avcnida Insurgcnrcs en 2005.

como sc vera en cI siguiente capitulo. Sin embargo, csta politica de movilidad no ruvo un

mayor alcance en csta poblacion despucs de 10 arios, pues su probabilidad disrninuvo para

2017, Y los perfiles l)Ue sc caractcrizan por un uso mayor de transporte publico 10 estrin

abandonando, en favor de usar un aurornovil como bien sustiruro.

Llsuarios de Transporte Pllblico i\[odclo - 2

IJ moclclo 2, al agregar las variables sobrc nivcl cducarivo y acccso a vchiculo privados. poclr.i

brindar una mcjor vision del avance 0 rcrroccso del transporte publico en pCrS()l1aS CIJl1 act;cso

al aurornovil y volvcr mas amplia la cxplicacion respecTo a caractcristirus sociodcll1ogr;'1 fiels.

1,:1 cuadro 3,6 mucsrra cl modclo 2, t)UC inicia en 2007, con una rclacinn Ilcgati\"a vnr rv elnin·1

sociocconornico �' el uso del tranSp()rtl' publico. Con las nuevas variahlcs, b prohahilidad ;d

marucn para cl csrrato alto sc cncucntra ell Sin/a COil una difclT11cia significlli\:I lk t().()()

PUIlTOS porccntualcs respl'cto al cst raro bajo (i .. LOt pOl' cicnro). 1':STl' ll1()lklo mucstra

.. ) no ..



Cuadro 3.6: Usuarios de Transporte Publico 2007 - Modelo 2

Variable
Coeficiente

RazOn de momios Probabilidad marginal en 18s medias EfKtos marginales
(Categoria de referencia) (Error Estandard) (Error Estllndard) (Error Estandard]
Estrato socioeconomico

(Estrato bajo) 0.7401'"

(0.0045)
Medio -0.1342'" 0.8744'" 0.7135'" -0.0266'"

(00292) (0 (lO48) (0. (XI66)
Alto -0.7506'" 0.4720'" 0.5735'" -0.1666'"

(00237) (0.0107) (0.0117)
Edad

(Menor de edad) 0.7472'"

(00253)
Jo' en Adulto (I X-39 anos) -0.0887 0.9150 0.7301'" -00171

(0.1243) (0 (lO43) (0.0256)
Adulto (�0-59 anos) -0.2957' 0.7439' 0.6874'" -00597'

(0 )(119) (0 ()()54) (002W)
Adulto Mayor (60 0 mas aiios) -0.2798 0.755S O.690S'·· -0.05(>4'

(01105) (0.OW2) (00282)
Oeupacion

( Bombre estudiante] 0.8089'"

(00250)
Mujer estudianie 02504 1.2845 0.8446'" 0.0357

(02928) (00221) (0 1l325)
Hombre dcsempleodo 1l.1726 1.1884 0.8341'" 0.0252

(0.3963) (00403) «(10415)
Mujer desempleada 0.6325 1.8824 0.8884'" (1.0795

( 11425) (00579) (00631)
Hombre uabajador -1l.7469'" 0.433S'" 0.6672'" -0.1416'"

(0.0774) (0.(Xl43) (0.0254)
Mujer trnbajadora -02116 0.8(�)2 07740'" -00348

(01330) (0.tlO49) (00255)
Hombre jubilado -03(,54 0.(,939 0.7460'" -0.()(,2X'

(0.1328) (00188) (0 (315)
Murer jubilada -088X2'" OAI13'" 0.6352'" -0.1736'"

(O.OX72) «)()312) (0 ().I02)
Ama de casa -0.7(,30'" 0.4662* " 0.6637'" -0.1452'"

(0 (�)Ol,) (0 (234) (00:;45)
"inl de escolaridnd

(;'\Ii",'1 R,isico) 0.75X4'"

«UK).I3)
Nivel Medin -01')0(,'" 0.X21,�'" o 72IX'" -0. O�(,(,·""

(0032') «UKI(" ) (0 (K)77)
"I\d Superior -O.5t)(,5··· () 5506··· ().6�36··* -o.12�X'"

(tUI21O) (0. (Xl(,(,) to (KIXI)
'\I\cl Posgrado -I �03(,*" 0.2457'" 0...355··· -0 �21t)•••

(0 (253) rn (J2�5) (0 (250)
Dispuslri6n til' vehiculos parnculnres

(Sin vehicui .. disponihll') OMS···

(0 (K)'�2)
..\11"'11." II dlSll<"uble en d hogar -17I,�(,'" 0.17)2'" n �'J25'" �() .�.:'7-1···

(0 1Kl5(,) (0 1Kl50) (0 (MIld)
\1<'1"(ldo'a dispomhle ,'II el hogar -I 7(,.j2'" o 1713'" o �')2(,'" -0 .. ;573*··

W.(!I�l ()()201) (00211.;)
Cnnstanh' 2 x-,�o'" 17 OL�5'"

(3 1(,75)
Pruh . chIC " "(lOIlU

('Iaslji(ad�l ((lrrl'{'I:IIl11'llh,,' 7-1.7"'·;,
Obsen 'Ilh)lll'>:-: 2(1)<-1.'
-,' II� •

'"" Ii ···fl 1'111

Fuente: 1111), ,f;l<",,"11 pI"< 'pI:! COil hIS,· ,'11 b 1·:l1cu,·",,1 J.., ()"',l,'\:11 v Dl'SIIIHl JC' los V"li,'s dl" los Rcsidcnrcs dC' Ia
1.1)11;1 \1<1'-I>I'"I.L1I1;1 dcl \';llk lk \k"cl) �I)I)-.

- I () I -



los grupos con mayor probabilidad de usar transporte publico. ] .os hombres trabajadores, las

mujeres jubiladas y las amas de casa se distinguen pOl' tcncr una difcrcncia significativa respecto

a los estudiantes, y las probabilidades al margen mas bajas. ] .a difcrcncia entre la probabilidad

del hombre trabajador y del hombre esrudiantc cs de 14.16 puntos porccntuales, y la difcrcncia

entre cl bloque que menos usa transporte con el que mas usa cs de 17 por cicnro. "\1 llcgar a

la variable de nivcl de cscolaridad, de acucrdo con rni hipotcsis, sc cspcraria (Jue micntras mas

clevado sea el nivcl de forrnacion, mcnos probabilidad de usar cl transporte publico, 10 cual

tcndria <.Juc cambiar gracias a la atraccion de los mcdios de transporte con las nuevas ofcrtas y

mejoras que han puesto en marcha en la Ciudad de ;\lcxico. J.:J modclo 2 confirma la hipotcsis,

pues los efcctos son negatives y mayores conforme sc aumcnra cl nivcl de cscolaridad. Las

probabilidadcs al margen de arnbas catcgorias cxtrcrnas son de 75.8-1-% para nivcl basico y

43.55% para nivcl posgrado. Por ultimo, la variable de disposicion de aurornovil ticnc un tucrtc

cfccto negative al igual que la disposicion del autornovil rcspccto a las personas sin vchiculo

privado en el hogar. Las probabilidadcs al margen de las carcgorias con vchiculo privado

disponibles sc cncucnrran alrcdcdor de 49%, y la difcrcncia signdlcati"a con la catcgoria base

cs de casi 36%, rlles las personas sin vchiculo ricncn una probabilidad de 85% dc usar

transporrc publico. J .as personas con mayores p1'< )babilidadcs de us.rr t ran:-:p( )rtl' Pl,blic() :-:')11

cstudianrcs. dcscmplcados y las mujcrcs rrabajadoras. pohlnciorus dcl csrrato sociocconornico

bajo y mcdio. las pcr:-:onas con un nivcl de csrudir». b:l:-:ic() y mcdio. asi como 10:-: habiranns

de hogalTs sin vchiculo privado disponiblc. Con eI cuadro 3.- del modclo 2, LllIl' mucsrra lo�

resultados del 2017, nos inrcrcsaria cnconrrar algll!1 aumcnto en Ja:, categoria:-: lllll' mcnos usan

10:-: hombres trabajadorcs. Ja:-: persol1as con po:,grado v. prinClpalnll'nrl'.Ja:-: pn:-:ona:-: con lin

vchiculo privado disponihlc en su hogar.

� 1 ():? �



Cuadro 3.7: Usuarios de Transporte Publico 2017 - Modelo 2

"ariable

(Catelloria de referential
Codiciente

RuGD de momios

(Error Estandard)
Probabilidad marginal en las medias

(Error ESllindard)
Hectos marginales
(Error [standard)

Estrate sociodemollrlifico
([strato bajo)

Alto -9198'"

0.8844'"

(00232)
03985'"

(0.01"6)

0.6986'"

(0.00"0)
0.6722'"

(00039)
0.4803'"

(0.0076)

-0.026 .. ••

(00056)
-0.12183'"

(0 0087)

Medio -0.1227'"

Edad

("tnor de tdad)

Aduho (40-59 arias)

10097'" 2.7H8'"

(0.1572)
0.7090'" 2.0320'"

(0.1259)
0.7789'" 2.1790'"

(01528)

0."650'"

(0.0131)
0.70"7'"

(0.0039)
0.6385'"

(0.00"9)
0.65"5'"

(0.0089)

0.2396'"Joven Adulto (18-39 arias)

Aduho Mayor (60 0 mas anas)

(0.0139)
0.0152'"

(00099)
0189 .. • ..

100168)
Ocupacion

( Hombre estudianle)

An!.1 de C3$a

-0.1189' 0.887S'

(0050-1)
-0.5195" 0.59 ..S"

(01007)
-0.2905 0.7 .. 78

(0.1495)
-1.1155'" 0.3277'"

(00179)
-0.7075'" 0.492S'"

(00276)
-1.4031'" 0.2-I5S·"

(00232)
-1.2133'" 0.2972'"

(00316)
-1.1791'" 03075'"

(00209)

0.8126'"

(0.0074 )
0.7938'"

(0 OOSO)
0.7206'"

(0032-1)
0.76-13'"

(00H9)
0,5870'"

(000-15)
0.6812'"

(0 0050)
0,5159'"

(0 0191)
0.5631'"

-0.0187'

100089)
-00919"

(0033" )
-00 .. 82

(00357)
-O,12�S···

Mujer esmdiante

Hombre desempleado

Mujer desempleada

Hombre trabajador

Mujer lrabajadora
100092)

-0 I) 13···

Mujer jubilada

(1}0093 )
-02966'"

1° (J� III
-0 �.J'))**'

Hombre jubilado

(00224)
0,5715'"

(0010")

(002 .. 11
-I) 2 .. 11'"

(0013"1
\i, el de escolaridad

I\irel Basieo)

NiHI Medio 0.1711'" 11866'"

(00380)
-0.2i89'" 0.7566'"

(0014")
-() 7893'" 0"5"1'"

100316)

0.6il8'"

(000"7)
0.709.1'" () 113b"'"

10 (J06SI
-Onb"o'"

111111'-31
-I) 181)8'"

111(11"21

Nil el Superior
(000"8)

0.608S"·

(000511
0.4819'"

(00163)

Nile! Posgrado

Dis)losirion de vehiculos particulares
(�in ,ehirulo disponible)

:\111011101 il disponible ell el hogar -188�"'" 0.151 .. • ..

(00039)
(J 1"2�'"

11J00(9)

0.8392'"

(OOOn
0.4415'"

(OOOn
0.4160'"

(00109)

\ totocrclera disponible en el hogar
11111112 )

Cnustante

III 36 .. 91
Prob dll2 II (11100

Cla"r,(;IJo correcuuneue

Ohscrv Jl'lOlIe� 42.113

Fuente: IIJlJ"f;IC,,'!I1 pnlpl:1 C"11 b;I�C en b 1·:nclll·,1;1 (lngl'll Dc'shlll) vn 11"goIH:, lk b /"");1 .\krn'I",jil;llU dll \',llk dl
\lL·'ll"1,2111-
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EI modclo 2 para 2017 rnuestra un cambio en los slgnos de los coeficientes en la

variable edad. La categoria base (rnenores de edad) mucstra una fuerte disrninucion en su

probabilidad al margen de 28 puntos porccntualcs respccto a 2007, micntras el rcsto de las

edades presentan una ligera disrninucion de entre 3 y 5 punros. Todos los estratos

sociodernograficos presentan una diminucion en la probabilidad al margen de usar transporrc

publico, 10 cual cs contrario a 10 yue sc cspcraria si csrc cstuvicra atraycndo en general a los

publicos yue rnenos 10 utilizan. Las ocupacioncs con mayores probabilidadcs de usar cl

transporte publico siguen sicndo los cstudia ntcs, dcscmplcados y mujcrcs trabajadoras. Las

catcgorias con rnenos probabilidad continuan sicndo la poblacion jubilada, los trabajadorcs

hombres, y ahora las arnas de casa rnucstran una disrninucion considerable en su probabilidad

al margen. En estc ultimo conjunto de ocupacioncs sc cspcraria un aurncnto en sus

probabilidadcs, SI el transporte publico cstuvicra atravcndo nucvos usuanos, pero sus

probabilidadcs, al contrario, han disrninuido entre csros dos anos. I �I nivcl rncdio de

cscolaridad ahora presenta una difcrcncia positiva rc:-;pccto a la categoria de rcfcrcncia (nivcl

basico) y sc convierte en cl grupo con mayor probabilidad dc scr usuario dc trallsporte publico.

debido a Llue cl nivcl basico pcrdio 6 puntos porccnrualcs ell su probabilidad al margen

respccto :II 2007, I J nivcl superior drsrrunuvo su probabilidad �'. en contrasrc. el nivcl po:-;gr:l<.io

tuvo un ligero aurncnto de 5 pllntos porccurualcs en 20 l ". l-inalmcnrc. Ia variable LluC rnucsrra

de forma mas dirccra cl dcscmpcno dcllrall�p()rtl' publico y dc Ia� politicas de movilidad. para

aurncntar su uso, cxhibc lllll' 1:1 probabilidad dl' usarlo para las j)l'rS(HlaS con .iuro () moro en

casa, en \TZ de aumcntar, disrninuvo Cl'1'ca dc :) pun Ins porccnrualcs. micnrras LltlC Ia

probabilidad de usar transportl' publico. p:lra I()s Lltll' Il() cucnran con un vchiculo privado. SL'

manruvo en 85 por cicnro.

. )(1-1 -



Conclusiones

Los usuaries de transporte publico stguen teniendo, a grandes rasgos, cl mismo perfil

sociodernografico entre 1994 y 2007, Y la probabilidad de usar los medins de transporte en

comun ha disrninuido en casi todas las variables que distingucn a la poblacion La composicion

de los usuaries continua con cl rnisrno patron: mas de 50% pcrtenecen a los dccilcs de ingreso

mas bajos y cl dccil mas elevado solo representa entre 2% y 5% del total de los usuarios de

cada transporte publico. En carnbio, con la estadistica descriptiva, rarnbicn se cmpicza a notar

que cl grupo de los usuaries del autornovil ticnc carnbios visibles, pues cl porccnrajc de

poblacion de dccilcs bajos (3ro y 4to) que reporta usar cl auto incremento. al igual llUC la

poblacion con educacion basica.

i\ partir de los resultados de los model os, se logra concluir llllC, en gcnl'l'al, las

intcrvenciones en transporte y movilidad no han tcnido cxito atravcndo a los publicos (JUC sc

distinguen por usar cl automovil privado, en particular entre 2007 y 2017, -"':0 obstante. cl gran

cambio l)Ue sc rcsalta cs la pcrdida de presencia de los mcnorcs de cdad en cl transportc

publico, la cual past) de ser una de las catcgorias con rnavorcs probabilidadcs dc lIS0 en 2007.

a scr la ca tegoria con mcnor probabilidad en 2017 .. Ydcmas. hay lIll aurncnro en la probabilidad

de usar transportc publico de los hombres trabajadorcs del csrraro sociocconomico alto de

1994 a 2007 .. vsimismo, cl modclo 2 mostro otro pcqucno avarice posirivo en cl nivcl de

cscolaridad de posgrado. plle� su probabilidad al margen gan(') CLTC;! de .1 punros porccnrualcs.

Sin embargo. cs alarrnanrc (ItlC todus las carcgorias, a cxccpcion de los L'stlilhantcs hombres.

disrninuvan sus probabilidadcs al margen de usar cl transportl' publico a 10 largo dcl pnit)do

.mnliz.ulo. pucs habla dl' una pcrdida de rcrrcno del transportl' publico l'll todos lo� �l'Cton's,

J .a unica poblacion cuvu prohabilidnd aumcnra corrcspondr a lo� csrudi.uucs. llllil'1ll'� \;1 �l'

caracrcrizaban pOl' lin clcvado lI�O, 1-:1 rransporrc publico no l'�t;i ;Itran'ndo :1 los usua nos del

- 1 (I.') -



automovil, pues entre 2007 y 2017 las catcgorias que debcrian aurncntar las probabilidades de

uso de transporte (altos nivcles de cscolaridad, de ingreso y personas con acceso a vehiculos

privados), presentaron dirninucioncs, y la difcrencia con la catcgoria base en los modelos ha

aumcntado, a exccpcion de las persona:; con vchiculo disponible, cuya probabilidad y

difcrencia con la catcgoria base han aurncntado en 4 puntos porccnrualcs. Esro sc debe al poco

alcance llue ticnen las nuevas ofcrtas de transporrc publico y los atributos atractivos can los

que cuenta en la Ciudad de Mexico y en toda la Z�l\,�l, pues no se ha disenado una politica

que apunte a las nccesidadcs de los autornovilistas, ni a sus habiros de movilidad, ni a sus zonas

de rccorridos. Como sc podra aprcciar en cl capitulo 5. ni las nuevas ni las viejas ofcrtas de

transportc publico rnasivo coincidcn con los principalcs cjcs origcn-destino de los

autornovilistas. Por otro lado, la mayor parte de las ofcrtas de transporte publico fracasan en

desarrollar atributos arractivos para los autornovilistas como la frccuencia, fiabilidad, y

comodidad a la hora de via jar.. vdcrnas. cl transporte en COmll11 ticnc una construccion social

ncgativa, compuesta por un esrcrcotipo de poblacion con bajos rccursos, asalariada y poco

cducada 0 en proceso de asccnso social. la cual 110 pucdc compcrir por si sola con cl csrarus

social clcvado, simbolo de cxiro v supcracion, y la cornodidad lllll' brinda el uso del automovil.

Por csrc morivo. como sc obscrva con Ia csrimacion de los rnodclos, cl transporte publico solo

ha continuado rcforzundo su atr.iccion (se podria pe11sar por 1ll'ccsidad) de los csrudianrcs. Sin

embargo. sc pudo ohscrvar una posiblc .uraccion. :Illl1llUl' 1lH1\' tcnuc (.'11 2007, del csrraro

socioeconomic» alto. 10 eual podria csrar asoci:ILio a Ia pllcsta en mareha de la linea 1 del

Mcrrobus. como sc vcr.i 111;IS adclantc. gracias a las zonas llllC rccorrc y a los arriburos tic

vclocidad, fiabilidad v frccucl1cia aSClciatios :11 lIS() til' 1111 c.irri] confinado.

Por d conr r.mo. ci aurornovil ha gall:ldo much» 111:IS rcrrcno C11 cl csrraro

sociocconornico bajo. lksdc 199--l h.is ra 2()]-. \ ruvo tarnlnrn lIll av.mcc ell la poblacion LllIC

. 1(1(, .



rcporta un nivcl de esrudios basico. Adcrnas, la probabilidad de usar autornovil incremento de

mancra drastica para la poblacion rnenor de edad, (jue dcjo de usar transporte publico en favor

de estc transportc privado.:" Todas las ocupaciones que sc distingucn por usar el transporte

publico, no hicicron mas que rcforzar su perfil, pue� sus probabilidadcs aumcntaron
, sicndo

los estudiantes y hombres trabajadorcs las poblacioncs con mayore� probabilidades. En

resumen, cl autornovil sf ganb usuaries nucvos, en poblacioncs que sc distinguen por usar

transporte publico, como el csrrato bajo y la persona� con cducacion basica.. vsimismo,

aurncntaron las probabilidadcs de las persona� (Iue ya sc di�tingufan por usar cstc rncdio de

transporte privado, por 10 que no es facriblc hablar de ava nccs claros ell cI objctivo de

dcsinccntivar el uso del autornovil, al conrrario, cstc afiallz/) su publico usuario y gan(l nucvos

adcptos, 10 cual cxplica la incapacidad de disminuir la congl'�ti(lt1 vial v los aitos nivclcs de

contaminantes en la Ciudad de Mexico y rcsto del area conurbada.

111-:- -



 



Capitulo Cuarto

Principales intervenciones en el transporte publico, poblaciones objetivo y
desernpeno en la Ciudad de Mexico (1994-2017)

n veintitrcs anos, cl tran:,portl' publico en la Ciudad de Mexico no ha dcjado de

cxpandirsc, prl'sentar nuevas o fcrtas
, modcrnizarsc, ni de mcjorar los puntos

.: \hora sc propone dcsrncnuzar dos politicas publicas concrctas ljUe crnanaron de varios

programas durante cstc pcriodo, l .a dorurncntacion y analisis de cstas politicas publicas

permitira distinguir sus arriburos (jUl' dcrnucsrrcn la consrruccion social (cstcrcotipos y valorcs

a�ignad()�) dctras de los disl'lloS de las inrcrvcncioncs. Para csro :'l' han cxpucsro los arributos

que dcbcria atcndcr cualquicr inrcrvcncion ell los mcdios de tran:,portl' publicos , de acucrdo

con Robin Ilickman. 1 .a urc Il Redman y Sandip Chakrabarri'", para trarar dl' arracr usuarios

autornovilistas. I J hccho de LjUl' rnuchas intcrvcnciom-s no hnvan PUl'sto suticicnrc atcncion

en arcndcr csros a�rectos pod ria hublar de otros con mayor priorid.rd. POl' 10 anterior. cstc

capitulo sc centra ell cnrcnclrr v argullll'lltar C("1l10 csra asignaci('lIl de priorid.rdcs responde a

cstcrcoripos y valorcs LjUl' rigl'l1 las intcrvcncioncs.

J ':n csrc scntido, l'S ncccs.nio ru mbicn :ll1alizar sus documcnro« de publicacion,

plancacion () pucsta en marr ha. 1-:11 dlos Sl' obsLTvar:i si Sl' maniticsra. dl' forma cxplicira y

COIlCtTta, l'l ohjctivo dl' rcducir cl uso clcl autornovil. () bien, cuaks SOil las inrcncioncs ,

jusrificacioncs y objcrivo» a Ius LjUl' sc :dude l'onstal1lL'lllL'lHl' l'l1 l'Stl' tip() de documcnros. con

'I Laure-n Hedmall d. ,d, "(�u;tlll\" .uuibun» "I' I'llhl,C 11.1I1"P"rt t h.u .u rr.nt c.u uscr«: .\ n scarch
nvuw". '/ """,/,',111'1}//,1, 21)1,;, 1l1l1ll. 2'), PI" II'),IT.



los que se pucda comprobar si hay cstereonpos y valores , en cI nivcl discrio, los cuales

cstablcccn la poblacion objctivo y, en consecuencia, las caracteristicas y atributos de las

, ,

mrcrvcnciones.

Adernas de cstudiar los docurnentos tecnicos, tarnbien se cspccificara en tlue

consisncron. que han ocasionado y como ha sido su dcscrnpefio respecto a su scrvicio v

dcmanda. En csta parte tarnbicn sc aclarara la diferencia (Iue implica rncdir cl descmpcno de

los transportes por numcro de viajes anualcs 0 por su cxito en distintas poblacioncs. l .o

anterior scrvira como prcludio al modelo 2 de regresion logistica (Iue se prcscntara para cada

uno de los transportes, con cl (Iue sc busca cvaluar de forma mucho mas rigurosa y cspccifica

cl cambio en los usuaries y cllogro 0 fracaso en la atraccion de usuaries de vchiculos privados.

Para ccrrar cl analisis de cada regn:si{)J1 sc prcscntara la probabilidad de usar transporte publico

para c] perfil sociodcmografico rclacionado con cl mayor uso del aurornovil, seglll1 10:'

rcsulrados del capitulo anterior: los hombres trabajadorcs, adultos, de cstrato sociocconornico

alr o, cducacion superior y con vchiculo en cl hogar.

Metrobus. L1cgada y expansion del "Bus Rapid Transit (BRT)" en la Ciudad de

Mexico

hll1damento:, " principak� cifra:,

J ,os aurobuscs articulaclos con cnrrilcs confinados fucron una practica lJUl' tUV() su origell ell

la rilldad de Curitiba. Hr.isil. ('11 1963. muchos al10s antes de la pri111L'J":1 line-a dc ;\ktrobll; ell

\!l'xico, 1-:1 cxiro de cstc medio de transportc ricnc lJlIC vcr con las vcnrajas de lIll curril

cxclusivo en vialidades dOllde Slick habcr mucho rransiro. y dl' ]a rcsponsahilidad diviclida

1', -HII.
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Banco Mundial "dar prioridad al transporte publico en cl uso del espacio haec, que este sea

mas rapido y cficicntc, y pm 10 tanto financicramcnte viable."s3 En consecuencia, se vuclvc

atractivo para la inversion privada financiar cste tipo de proyectos.

En la Ciudad de l\Jcxico. la prirncra linea de Mcrrobus cornenzo a operar en cl 2005

rccorricndo Avenida Insurgcntes. De este ario hasta 2019 la ciudad acumulo 7 lineas de cste

medio de transporrc, 10 cual signit1ca 140 krn con 239 cstacioncs. Este servicio se caracteriza

por una red de aurobuscs articulados con cstacioncs fijas a 10 largo de grandes corredorcs

viales, como cs cl caso en Chile con cl Transantiago y en Colombia con cI Transrnilenio. En

Mexico, las rcdcs de autobuscs para cada linea pcrtcncccn a distintas cmpresas constituidas

como pcrsonas moralcs, llUC dcbcn cumplir con los rcquisitos que se cstablccen en las

Dcclaratorias de N cccsidad de Corrcdorcs Concesionados, las cualcs son claboradas por el

Gobierno de la CiuJad de Mexico y se publican en su Gaccta Oficia!' Al igual que sus

homolojros en Sudamerica. la construccion de los carrilcs confinados vias cstaciones del

Mcrrobus son financiadas por cI gobinllo. micnrras llUl' los conducrorcs de los autobuscs son

crnplcados de las C0Il1P:111laS llUC brindan cl scrvicio .. vsimisrno. csras ultimas ticncn la

obligaci<'>n de rernplaza r los a urobuscs liUl' ha \"a 11 rump] ido lin pcriodo dctcrrninado en

funcioncs. para garantil.ar title cl scrvicio se brirulc con una tlota modcrna v acrunlizada en

tccnologias n-ducroras dl' crnisioncs y con llnidadcs en bucn csrado.

Para iniciar COil la consrruccion dl' ]a inrracsr rur rura del .vlctrobus, cI (;obicrno del

cnronccs Disrriro h· liera I nt'(') kgal v fmmaln1l'ntl' d SIstema dl' Transporrc Public«

dcnorninudo Corrcdorcs de Transp()rtl.' Publico de J>asaicws del Distriro Federal, cI cual

implica. SCgl'lll cl :I\'IS() de apr()hacH')1l de b (;aceLl (HiCl:t1. "b aplicac!(')l1 de nuevas tecl1()lo�rias .
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rnasivo y/0 colcctivo, con operacion regulada, recaudo ccntralizado, (jue operan de manera

cxclusiva en vialidades con carriles reservados para el transporte publico, total 0 parcialrncntc

confinados, (jue cucntan con paradas predeterrninadas y con infraestructura para el asccnso y

desccnso de pasajcros, en cstaciones ubicadas a 10 largo de los rccorridos, con tcrrninalcs en

su origcn y destine, con una organizaci6n para la prcsracion del scrvicio como personas

moralcs."?" Esra rcdaccion oficial exhibe cl paradigma de politica publica relative a Ia

instalacion de nuevas tecnologias para el transporte publico y su rclacion con cl cuidado del

mcdio arnbicntc. La arcncion y cl desarrollo de propuestas giran alrcdcdor de esta voluntad

por modernizar y provocar cambios a partir de tccnologias, y no a partir de propucstas lJuc

apllnten a modificar cl comportamiento y la eleccion modal, Para continuar constatando csto.

vale la pena analizar algunos puntos irnportantcs de la scccion "Considcrando" de dicho . \ viso.

Por cjcmplo, cl tercer punto de dicho apartado cxponc:

":s ncccsario para cl mcjorarnicnto I ... ] de la calidad del airc en la ciudad de Mexico; cstablcccr

un nuevo sistema de transporte sustcntablc, masivo, llue apliquc nuevas rccnologins, 110

conrarninaruc v aurofinanciablc.

1-:1 scxro PUl1to dd apartado comenta:

1·:1 desarrollo urbano de la Ciudad de �Il-xic() Sl' fundarncnra en poliricas de susrcnrabilidud.

C1I('1I1 pOl' la 'lue cs ucccsano I ... ]Ia uplicacion de 1l1ll'\,;IS tl'cll()logias, a tin de cvirar llul' cl

crccimicnro vehicular ocasionc problemas de congcstionamicnto de rcinsitu, con altos ri1'11JP()S

dl' rcrorrulo v conr.uninncion ambicnral, en pcrjuicio de ]a pobl.icion.

Y Ia partt' final dd aparrado t'xpOl1e:

I. ·1 Sl' 111srifica cl csrnblccimicnro dL' un (:oITl'dof de Tr.msporn- Public» de Pasajl'ros, a till

dl' prom!)\ cr vi lksarrol1o susrcnrnblc. cficicnt.u v oprirniz.u ]a clp;lcidad dl' ]a rnl \'1;11.

'" ,\\IS" !lor l'1'llI" s,' .iprucb.i cl cstnblccirmcnto del SI"Il'1ll.l dl' Ir.l11sl'0rte [,ubitco dcnornin.rd»

"C"rlCcllJll' dl ',II,lllSj1IJt'(l' Puhlu » de 1'''',11CfI), del Di,lnrIJ I'ldcr.d", (;;\(('1;1 (hie);ll ell'! DlSrnlo l:nicLll.

DC'Cl1ll,l (:U,l1l,l 1':I'''L',l, 2()(I·L
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rcordenar el transporte publico de pa�aJero�, dar scguridad a los usuaries, rncjorar la

in fracsrrucrura para su operacion, regular el servicio, ordenar el transiro, reducir ricmpos de

rccorrido c incremental" la vclocidad de operacion, yue en su conjunto perrnita garantizar la

acccsibilidad de la poblacion y rnejorar la arcncion y calidad del servicio del servicio publico
til- pasajcros.

J':ste conrcnido de los docurncntos corrobora la vision tecnologica y modcrnizadora de los

mcdios de transporte para arendcr principios de movilidad sosteniblc, y deja por complete de

lado acetones para modificar cornporramicntos y elccciones modalcs.

Dcspucs del csrablccimicnto de los corrcdorcs conccsionados, para cada linea de

Mcrrobus sc publico en la Gaccta Oticial U11a declaratoria de necesidad, la cual consiste en

dcfinir el problema publico de movilidad que sc trata de solvcntar con la crcacion de cada una

de las linens de Mctrobus. Lsro sc c011Struyc a partir de un cstudio tccrrico, cl cual rarnbicn

analiza la oferta y la dcmanda de transporrc en las vialidadcs dondc sc busca inrcrvcnir. Con la

primer» linea de :\lctroblJs, la cual dcrivaria del Corrcdor de Transporte Publico de Pasnjcros

"Mcrrobus 111�llrgelltcs", sc cstablccicron los prirncros crircrios Y pHntos irnportanrcs del

problem» dL' movilidad LluC at cndcria el Xlctrobus. Del cstudio y uiagn(')stico, sc dcstaca Llue:

1-:1 (:olTnlof Insurgcl)tl'S fq..,'lStf;1 una sobrcofcrra de scrvicio de transpofte publico colccrivo

de pa�;lJl'fOS, COil \"alofcs L1l' ocup.uiou dd ordcn del 55% de la capacidad disponibk, 10 lllll'

irnplica lin l'\CL'SO de panllll' \'l,hiclilaf en opcracion, cornpucsto de unidadcs de mcdiana �. baja

caparldad lluL' gClll'rall �atllr;lcu·)11 de la vialidad �' LIlla baja cficicncia en Ia cnprucion dc

usuarios.

De csra forma. ell primer JlI)!:tr. cl problema �e ddillC con base en una sobr« okrra de

tr;lll!'p()rtc publico, y cl C"cC�() dc vchicuh » () "crccirnicnto vehicular", al cual �l' hace mcncion

arriba, �c rdit'lT a vchiculc» lJUL' pn'�rall scrvici» dL' tra11�portc publico. lJUC pro\'()Clll lIll
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cn la dcclaratoria se comenta que "para mejorar la velocidad de opcracion cs ncccsario mcjorar

tccnol6gicamente la prestacion del servicio de transporte de pasajcros en la ,\venida de Los

Insurgcntes, introducir rnodificaciones al esquema organizacional de los prcstadorcs del

scrvicio (Iue favorezcan el aprovecharniento de los rccursos (tiempo, espacio, cncrgia, ctc.) y

en consccucncia un aurncnto en la calidad de vida de la poblacion." Una vcz mas sc haec

mcncion de una estrategia basada en eI uso de nuevas tccnologias y de ordcnarnicnro del

servrcio.

De los atributos con los (lue debe contar una ofcrta de transportc publico para

prcsentarse atractiva ante los usuanos de aurornovil. c] Mctrobus de la Ciudad de �Icxico.

aricnde la facilidad de acceso, con el desarrollo de infraestructura de cstacioncs fijas a las cualcs

sc pucde ingrcsar por pasos peatonalcs bien scnalizados, dondc cl transito csra ordcnado por

scrnaforos pcatonalcs y vchiculares. De igual forma, la fiabilidad, fn:cucncia y vclocidad. son

aspcctos l)UC sc valoran imporrantes en la declaratoria de nccesidad. 1-:1 carril confinado cs un

nrributo clave para podcr cumplir con csros rrcs aspectos. sin cmbargo.Ia cantidad de vchiculos

rarnbicn contribuve a lograrlo.

Rcspccto al nurncro de pasaJeros 0 pasajcs, cl L1S0 del ;\lctrohl'IS no ha dejado de

aumcnrar, desde la inauguracion de su primer» linea hasra la puesta en mnrrha dc b linea -.

como sc pucde obscrvar en la grafica -Lt. 1-:1 aumcnro en eI total de pa�ajno� :lllllaks se

rcl.rciona. sill duda, con la aparicion de nuevas linens de ,\ktroblls. llUl' susrirui.m los lI1l'dios

de transporte anrcriorcs (microbuses y aurobuscs). 1-:11 l'ste scnrido. los nuevo- usu.uios lk

Xlcrrobus corrcspondcn a los anrcriorcs usuaries de transportl' public». lllll' ah( »)';1 :'l' \'L'1l

()bligaLi()s a dar la oporrunidnd a csrc r ransporrc. PlIl'St() llUl' Sl' PITSl'Ilt;1 [I)I11() b unica ()pri(')11

p:U:1 cubrir sus ncccsidad de traslados. I-:n I:t gr:ifica -L 1. �l' punk not.rr l't'H111) II):' aumcnros

. I I) -



Grafica 4.1: Pasajes anuales e inauguraciones de lineas de Metrobus
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos proporcionados por cl Organismo Publico
Dcsccntralizado del Gobierno de la Ciudad de Mexico "Mctrobus".

inauguro una nueva linea, y los periodos sin aumentos en el numcro de pasajeros corresponden
a los aDOS donde no hubo nuevas lineas, por ejemplo, de 2006 a 2007, de 2009 a 2010, de 2012

a 2013, de 2014 a 2015 y de 2016 a 2017. Estc fenomeno demuestra que los usuarios que gana

el Metrobus son mayoritariamcnte aquellas personas que ya eran usuarios de transporte

publico, y que en los aDOS donde la infraestructura y alcance del Metrobus no se extendio, su

capacidad para incrementar su uso fue limitada, por 10 que es probable que no haya logrado
una fuerte atraccion de los usuarios de automovil privado en esos periodos. La atraccion de

autornovilistas podria suceder con la llegada de cada una de las nuevas lineas, para despues

estancarse, al igual que la atraccion de usuarios de transporte publico, que deciden un cambio

modal. Es muy delicado que el Metrobus no pueda aumentar de forma considerable el numero

de usuarios sin tener que extender su red, en una perspectiva de desarrollo sostenible, ya que

revela que los usuarios de transporte publico en su mayoria siguen siendo los mismos en

cantidad, y los aumentos en el numero de pasajeros son los usuarios que se anexan de los

microbuses y autobuses retirados de las vialidades donde se construyen sus lineas.
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En la grMica 4.2 se muestra la cantidad de microbuses y aurobuses que salicron de

circulacion por la implcmcntacion de cada una de las lincas de Mctrobus de 20()5 a 2() 17. ] .os

microbuses fueron el tipo de vchiculo que mas sc rctiro de las vialidadcs, con un total de 1,392

unidadcs gracias a () linens de Mctrobus. Solo se retiraron autobuses, adernas de microbuses,

con la construccion de las lineas 2, 5, (J y 7, sumando un total de 329 unidadcs fuera de scrvicio.

La linea 4, Llue cubre una ruta entre la estacion Buenavista, San Lazaro y las terminales aereas

del ATC:\I, no provoco ninguna sustitucion de unidadcs ni de ramales ya cxistcnrcs. Siguiendo

con el argumento que se ha planteado sobre el aumento de usuarios de :\letrobus debido al

reriro de otros ramales, la llegada de la linea 4 rcfucrza csrc planteamiento, ya Llue de 2012 (a110

en que se inauguro csta linea) a 2013 solo hubo un muy ligero aumento de pasajcros, como sc

pucdc notar en la grafica 4.1, puesto que no hay una rnigracion masiva de un ramal

previamente establecido, hacia la nueva rura del Metrobus.

�Que tanto los usuarios de automovil han cmpczado a usar el Metrobus? De acucrdo

con la EOD 20n7, con solo la linea 1 en scrvicio, del total de personas en la CD:\IX con auto

Grafica 4.2: Vehiculos retirados de servicio por la instalaci6n del Metrobus
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Fuent�: Elaboracion propia con base en los datos proporcionados por el Organismo Publico Desccntralizado del
Gobierno de la Ciudad de Mexico "Metrobus",
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disponible en su hogar, 1.06% reporta haber usado cI Metrobus en al menos uno. de sus viajcs.

Para 2017, ya con scis lincas en servicio, este porcentaje se eleva a 3.86 %, un aumcnro de 2.8

puntos porccntualcs en diez arios, el eual es significative, despues de haber heeho una prueba

de diferencia de medias. Casi tres puntos porcentuales como avance en diez aries es sin duda

un crecimicnro anual mlly limitado de 0.3% en uno de los aspectos fundamcntales de la

movilidad sostcniblc. 1<:1 Mctrobus cs un medic de transporte (!ue proyecta una imagen de

modcrnidad en la ciudad, con flotas y cstaciones que se mejoran constanternente. Los carrilcs

confinados y cl servicio constantc y regular, a pesar de los periodos de alta dcrnanda, son

aspectos de atraccion importantcs con los que cumple el Mcrrobus y no parecen tcncr un

fucrtc cfccto en los automovilisras de la Ciudad de Mexico. En 2007, del total de personas (!ue

manifesraron usar cstc rncdio de transportc, 44.72 % cuenta con autornovil en el hogar, y cstc

porcentaje disrninuvc dicz anos dcspucs a 36.03%, segun las mcdicioncs de la Eon 2017.

I':stas cifras dibujan un primer csccnario en cl (Jue sc cncucntra cl Mctrobus. respecto

a su avarice en contra del autornovil particular. Sin embargo, los aurobuscs arriculados, con

panrallas en su interior, mucstran csradisricas inforrnativas sobrc los bcncticios (ille osrcnra cl

sistema en materia de movilidad sosrcnible. !-:J primer anuncio expone (Iut: gracias al sistema

se dcjan de haccr 230 mil viajcs en auromovil privado al dia. ,\1 respccro. sc cucsriono al

organismo desconccnrrado sobrc la mcrodolojria llue sc urilizo para ]a obrcncion de l'Stc daro.

p{)r mcdio dt· una solicitlld publica de informacion. En 1<1 respucsta se especifica tllle sc ticncn

esrimatios cnr rc 1 3'=; \ 1 .. ) rnilloncs dc pasajcros diarios .. \dicionalnwnre, de aCIIl'rdo con

"cncucsrus (IUl' leali/a cl organismo de muncra individual, sc ticnc csrim.ulo <.JUt' 17(1,,, de los

bcndlcitls cn C{)sto \ riemp{) tlliC otrccc." En csra kJgica cl orga1l1sll)() rc.ilizn un c.ilculo,

mulriplicundo I .. ')'=; milloncs de pasajcros diarios poria rasa de (l.I-, COl] 10 tlllC obricncn 229,
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500 usuanos "que dejan de viajar con autornovil al dia." Sin embargo, cxiste un vacro en la

procedencia del porcentajc de usuanos que rnanifiesta dejar cl autornovil por eI Mctrobus y,

sobre todo, se incurre en cl error de igualar dos conceptos difercntes para la rcalizacion del

calculo: pasajeros y usuaries. EI universe de usuaries es cornplctarncntc distinto al universe de

pasajeros diaries 0 anuales. Un usuario de cualquicr transporte cs aquclla persona que

simplernentc manificsta incluirlo en sus elccciones rnodalcs, sin imporrar la frecuencia de su

uso. Los usuaries de los transportes publicos solo pucdcn conoccrsc por medio de una

encuesta de origen - destine en los hogarcs 0 con metodologias t)ue no pcrrnitan la rcpcticion

de observaciones. Sin embargo, la cifra de pasajeros anuales, to que en vcrdad reporta cs cl

numero de pasajes anuales, puesto tJue una persona usua na pucdc llcgar a disponer del

Mcrrobus mas de una vez al dia y /0 al a110; cada UIlO de sus pas;qes pm los torniquetcs

rcprcsenta una unidad de csta cifra. En cstc scnrido, cs obvio tItle los cast 370 rnilloncs de

"pasajcros" tlue rcporto cl Xlctrobus en 2018 no corrcspondcn a 3 i() milloncs de usuanos

Cuadro 4.1: Porcentajc de usuaries de Mctrohus por variable sociodemografica
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distintos (como presume la mctodologia del calculo que presenta el Merrobus), sino al total de

pasajcs gue hicicron sus usuaries esc afio. La exposicion de cstos datos sin duda rcflcja un

intcres del Organisrno por rnostrar avances con caracter sostenible en los ultimos dos anos, a

pesar de no establccer en sus declaratorias de necesidad clararnentc el objetivo de cornperir

contra cl autornovil. Sin embargo, los indicadorcs y sus rnctodologias sc mucsrran

inconsistcntcs, poco transparentes y poco rigurosas."

El cuadro 4.1 rnucstra en resumen cl porccntaje de uso de Mctrobus de las distinras

poblacioncs que correspondcn a las variables indepcndientcs del modelo 2 (Iue sc prcscntani.

,\Clui sc pucde obscrvar llue las cifras para los diferentes cstratos estrin casi crnpatadas en 2007.

":n las cdadcs, los jovcncs adultos son cl grupo crario que mas manifiesta usar el Mctrobu«

con 1.36�'(), seguido de los adultos con casi 1.19% para esc ano. La poblacion dcscmplcada cs

la ocupacion Clue presenta cl mayor porcentaje de uso, y csta tcndcncia se rcpirc en 2017, don de

rodas las catcgorias aurnentan su porcentaje. En carnbio. los trcs prirncros nivclcs dc

cscolariclad ticncn casi cl rnismo porccntajc en 2007, pew dicz anos dcspucs sc haccn mas

claras las difcrcncias. :Iunclue todos los porccnrajcs aumentaron. SeglJn la informacion de este

cu.idro. cl porccntajc de personas que usan e1 Merrobus �. Clue ricncn auto en cl hogar aumcnro.

al iglJ;l1 tjue :Hjucllas sin vchiculo 0 con moro. 10 cual es un hucn signo para el .\ktrobllS en

arracr sccrorcs tille usan vchiculos privados.

l'suarios .\lctroblls - ,\Iodelo 2

COil cste moclclo Sl' rrara de distinguir las parricul.uidadcs de los usuaries del .\ktroblls \ SI

l'StO:' han rambiarlo a II) largo del ricrnpo y de la cOJlstrllcci,')1l dc nuevas lincas. I-:n 2()O-, ('1)11

." :'l" rl"l1dri:l 'ilil' II1L1ag:lr en las mctr IJ"I. 'i->';:lS dl' l.i-. "L'neue,!:l,;" Lltll' t'l',lirl.l cl :\klr()bll�;' ,lsi c. 'lll" ,11

t"'I'n";l"lll.lll\·I,LJd v 1:1"; clt'acrl'ri";lica..; dl' su mucstr.i. 1,,1 1'l'..;pLll"1.1 \. l'r"'t'I1L1cl,'>I1lk l',I'''' c.ilculo- I,,>r 1'.llIl ,lei
\klt'lll>t'", ", pucdcn consuh.rr en d ,\I1l'''''-.
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una linea en funciones del Mctrobus, la poblacion de cstrato sociocconornico medio y alto

tienen una mayor probabilidad de usar el Metrobus tlue cI estrato bajo. Resalta que el Metrobus

muestra una tendencia contra ria al modelo del transportc publico en general, pues al mejorar

la posicion cconornica aumenta la probabilidad de usar estc transporte. La diferencia

significariva entre las probabilidadcs al margen del cstrato bajo y alto son de casi 4 puntos

porcentualcs, pOl' 10 tlue hay cvidcncia csradistica suficicntc para conduir que cl Metrobus

atrajo usuaries de altos ingrcsos, las cualcs tarnbicn sc distingucn pOl' cI uso del autornovil.

La variable de cdad solo presenta una catcgoria con coeficiente significativo: los

adultos mayores, quicncs correspondcn al grupo eta rio tlue mas lisa eI Mctrobus, seguidos de

los jovcnes adultos, los adultos y, por ultimo, los mcnorcs de cdad. Respecto a la variable

ocupacion, la mayor probabilidad al margen con significancia cstadistica corrcsponde a las

rnujcres cstudiantcs, seguidas de las mujcres rrabajadoras y los hombres csrudianrcs. La

ocupacion tlUl' mcnos usa cstc transporte publico son las amas de casa, seguidas de Ia

poblacion jubilada. ,\ pesar de tlUl' la mayor parte de las probabilidadcs son signiticativas,

ninguna de las difcrcncias respecto a la carcgoria base 10 cs. pOl' 10 lille no l'S posiblc hablar de

un mayor 0 mcnor uso entre las ocupacioncs, �' solo se pucdcn asumir rcndencias.

I-:n relaci('JI1 con la variable de cscolariciad. sc presentan cocficicntcs significativos en

rodas sus categorias cornparadas. ,\delll:ls. scgllll cl cfecto llue mucsrran. rnicnrras mavor es cl

nivcl de cscolaridad mayor cs Ia probabilid.nl dc us.u el Xlcrrobus. La propcnsion de las

pnsonas con nivcl posgrados es 2,29 \'CCl'S m:1s grandc lluC la del gJ"UJ1O con cscola ridad basica.

De igualmancra, la ultima variable rnucsrra todas sus cltegorias con codicientes signiticati\'os.

aUlllllie con signo negati\'o. PUl'S si Sl' cucnr a c(,n 1111 alltoJ11("\'il en cl hogar hav mcnor

probahilidad de usar cl .\ktrobllS, I-:n el Siglliclltl' cu.ulro :'l' tcndr.i lille pOller especial arcncion

en la \':1 riablc dc l'S tra to sociodelllogr:i tico y en h disp( 1Il il»l idad del .iurornovil privado, pa ra

I I')



Cuadro 4.2: Usuarios de Metrobus 2007 - Modelo 2

Variable

(Catego,;a de refel'!Dcia)
Coeficiente

RazOn de momios

(ElTOr EstiDdar)
Pl1lbabilidad marginal en las medias

(ElTOr Estind.r)
Efectos marginales
(ElTOr Estandu)

Estrato socioecorulmico
(Estrato bajo)

Alto 0.3224'

1.3046"

(o.lm)
1.3804'

(0.2094)

0.0105'"

(0.0007)
0.0137'"

(00008)
0.0145'"

(00018)

00031"

(0.0011)
00039'

(00020)

Medio 0.2629"

Edad

(:\Ieoor de edad)

Adulto (40-59 alios)

0.8482 2.3356

(L0908)
0.8457 2.3298

(10979)
1.11 54' 30150'

(15084)

0.0052'

(00024)
0.0121'"

(00007)
0.0120'"

(00008)
0.0157'"

(00025)

00068'

(00024)
0.006S·

(00025)
0.0105'

(00035)

Joven Adulto (18-39 anos)

Adulto Mayor (60 0 mas alios)

Ocupacion
( Hombre estudiante)

Ama de casa

03106 1.3643

(07859)
OA661 15622

(11618)
0.3484 1.4168

(15745)
-0.0999 0.9048

(04193)
0.1277 11361

(05278)
-03123 07317

(04183)
-03367 0.7141

to 4(89)
-05169 05963

(03585)

0.0125'

(00056)
0.0170"

(00061)
0.0194

(00111 )
0.0176

(00176)
0.0113'"

(00006)
0.0142'"

(00010)
0.0092"

(00030)
0.0089'

to 0041)
00075"

(00028)

00044

(00082)
00069

(00125)
00051

(00184)
-00011

(00057)
0.0016

(0005;)
·0.0033

(00064 )
·000.. 5

(00070)
-0.0050

(00064)

Mujer estudiante

Hombre desempleado

Mujer desempleada

Hombre trabajador

Mujer trabajadora

Hombre jubilado

Mltier jubilada

:'i ivel de escolaridad
(\h·el Basico)

1061111

0.0090'"

(00006)
UOI52'"

101)1)121
0.01 '6'"

tOOOl41
00205'"

to 00511

0.0061'"

to OUI4)
() OOS,,,·

tOOOI'1
I).U114'

t00051)

Nivel Medio 0.5287'" 1.6968'"

to 1852)
I. 9593'"

tOlI9;)

Nivel Superior U6726'··

U S29�'"

Disposicion de vehiculos paniculares
(Sin \ ehiculo disponible)

Aulomo\ il disponible en el bogar .(J 5180*" I) '956'"

(00'-4)

04016"

tll 13681

1I0IQ'"

IOOOOS)
00092'"

10000-)
(lOO(J2"

III (1120)

·00061'"

tUlIOll1
·00091'"

1000221

Motcciclera disponible en el lngar ·09120'"

Consrante (J ()()45*"

(011026)
Prob / chi2 � 0 (10m)

CIa"fKado ccrrectaneue 9868°.

4.1.991

Fuente: I ],I\J"facu·)!1 prop"l CI,n hIS,· ,n b 1.I1(U,·,I,1 dl ()n_L:,·n - I )<·Qlll" dc II" \·UI" d, I", 1\,·"d,·nll' dl b /., 111;1

\kln '1" ,liLln:1 del \·alle de \ll-.\ie<' 21" ,-

- J.:!tl-



poder vislumbrar y comprobar si cl Mctrobus ha logrado atraer los scctores de la poblacion

(lue ticncn mas arraigado el uso del autornovil entre estes dos afios,

En el cuadro 4.3 se pucde notar (jue la variable sociodernografica vuelvc a mostrar cl

estrato mcdio y alto con un cocficicnrc significativo. Ahora la propcnsion de usar Metrobus

del cstraro rncdio paso de Se1' 1.30 a 1.78 vcccs mayor (jue el cstrato bajo, y la propcnsion del

cstrato alto disminuyo de 1.38 a 1,16 vcccs mayor que la catcgorfa base. Sin embargo, la

probabilidad al margen aumcnto para todos los cstratos y para este afio ronda entre 3 y 6 por

ciento, adcmas, en esc ano, quicncs ticncn la mayor probabilidad de usar el Mctrobus es cl

cstrato medic.

POI' otra parte, todos los adultos ganaron signiticancia estadistica en sus cocficicntes, y

ahora se distingucn POf tcncr una mayor probabilidad tlue la categoric de mcnores de cdad.

Las probabilidadcs al margen rnucstran tlue los adulros mayo res sc consolidan como el grupo

crnrio con mayor probabilidad de usur cI Mcrrobu«, casi con la rnisrna (jue los jovcncs adultos,

En tercer lugar, sc cncucnrran los adulros y por ultimo los rncnorcs de cdad. Todas las

carc..'gorias ganaron entre 3 v 5 PUJ1tos porccntualcs, sicndo los j(')vcnes adultos y adultos

may orcs, quicncs aumcnraron rn.is su probabilidad de usar cstc transporte, En la variable de

ocupacion, las unicas categorias tillt' ganaron signiticancia corrcspondcn a ocupaciones (Ille sc

distinguen por usar automovil: la poblucion trabajadora (incluvcndo las rnujcrcs), Ia poblacion

jubilada y las amas de cusa. ,\ pesar de las difLTl'ncias signiticativas, las probabilidadcs almargen

aurncnraron para rodas las categorias entre 3 y S PlintoS porccnrualcs. I,a categoria base de

hombres csrudianrcs fill' la llul' :lIcl11z(') un numcnro dr .=; pOI' cicrro, la cual, tarnbicn

corrcspondc a Ia catl'g()ria CI)11 la 11l:1\'O1' probabilidad de usar cl .\lctroblls, segllido de las

mujcrcs l'S rudia n tl'S y dl'sl'mpie:ldas, I ,:1 S umas dl' ca sa son cl sector tllle mcnos usa ,\ lctrobus.

:ldl'l1l:'ls de I()s homhrc« t1':1 hajadoll''; \ jubilados. 1':11 201"7, se consolid.i cnronccs una

I.:?I



Cuadro 4.3: Usuarios de Metrobus 2017 - Modelo 2

"ariable

(Calegoril de referencial
Rallin de mom iDS

(Ermr [sllindu)
Efeetes marginales

(Ernr ESlandar)
CoeflCienle

Escraco sodoedemognifico
(Eslral. bajo)

Medio 0.5i71··· 1.7809'·'

(00604)
1.1673"

(00623)

Aho 0.1547"

Edad

(Menor de edad)

Joven Adulto (18-39 aiios) OSIOI'" 1.6655'"

(01205)
0.4067'" 15019'·'

(01195)
0.5631'" 1.7561·"

(0 1(59)

Adulto (40-59 alios)

Adulto Mayor (60 0 mas alios)

Probabilidad marginal en las medias

([rnr ESlandar)

0.037\0"
(0.0008)

0.0643···

(0.0014)
0.0431··'

(00019)

0.0299'·'

(0.0019)
0.0488·"

(00010)
0.0442···

(00012)
0.051)'"

(00028)

0.0617··'

(0.0030)
0,0555*··

(00029)
0.0531'"

(00082)
00568'"

(0.010;)
00422'"

(00010)
0.0501'"

(0.0014)
00346'"

(0.0041)
0.0426'"

(00059)
0.0175'"

----_--
(OOOIS)

0.0271'"

(00016)
0.0059"

(00021)

0.0189·"

(00022)
0.0143'"

(00025)
0.0214'"

(00036)
Ocupadon

( Hombre eSludianle)

o or:-o·**

(00010)
(U28;'" 1:>891'" o 050-'" 0.013i'"

(00;(>41 (00013) (00017)
0.4066'" 1.501;**· 0.0546'·' O.OliS'··

(00,,;81 (00015) (00019)
0.0.'08 ) 0; I.; O.O.'S2**1!< 00011

(0 12421 (OOOHl (O.OOH)------_ --�------

Mujer estudiarae -01123 08937

(00605)
-0.1598 08522

(01474)
-0.0878 09158

(O 1901)
-04013'·' 0.6693'"

(0 0�07)
-0.2218·" 08010'"

(00498)
-06070··' 0.5H9'"

(00048)
-0 3895' 06773'

(0.1071)
-084Q'" OA293'··

(00390)

Hombre desempleado

r.lujer desempleada

Hombre Irabajador

MUJer lrabajadora

Hombre jubilado

Mujerjubilada

Arna de casa

:'iiHI de escnlaridad

(:'iinl Basico)

Ni, el � ledio

Nivel Superior

NiHI Posgrado

Disposiritin de \ rhirulos panicula�s
(Sin vehiculo disponihlr)

Automovil disponible en cl hogar () )9.]'"

(0020.)
Motocicleta dispouihle en cl hOllar -O.6!S�'"

10lH081

-00062

(00037)
-00086

(00088)
-0 00�9

(00111)
-0.0195"·

(0.0033)
-0.0116'"

(0 003�)
-0.0271'"

(00051)
-0.0190"

(00068)
-00:141'"

(OOOn

() O)S]'"

100(11)
o 03��*:t* -00127'"

100009)
00"9·"

100021)

iOOOI�)
-00261'"

(0 002�\
Consranre (101-... •

I(J (02))
PHIl> > c11l] 0 00000

Clasificado conectamerae

Observaciores

Fuente: I .l.il» 'f:lC"·'11 I'n 'PI;] e, '11 b'I"· cn Lt 1 :ncIIC·'u lit ()ngul 1)1 '11111' .II I", \·1.111' .Iv I", Rl·"IJcnl..- Ill- l.t 1.1'11;1
"ktn 'I" ,li1.1I1;1 IlL-I v.u, Ill- \lnlCl' :' '1-
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difcrcnciacion entre las ocupaclones gue usan significativarnentc menos este rnedio de

transporte, sin embargo, csta diferencia aparece al rnisrno tiernpo gue d Mctrobus gana terrene

en cada una de elias, por 10 (jue cl hccho de gue aparezcan coeficicntes significativos no quiere

dccir gue csras ocupaciones cstcn usando rncnos estc transporte.

I.J nivcl de cscolaridad rambicn tuvo aurnentos en la probabilidad al margen de todas

sus catcgorias. 10 cual hizo guc casi sc empatcn los porcentajcs del nivel posgrado eon el nivcl

basico, por 10 <-)ue cl cocficicntc de las personas con posgrado perdio su significancia

estadistica. Dcspucs de cstos carnbios, cl grupo con nivcl superior ticnc la mayor probabilidad

de usar cl Mctrobus. seguido del nivcl mcdio y, en ultimo lugar, cl nivcl basico y posgrado.

I :inalmcnte sc pucdc obscrvar que rarnbien hay un aurncnto en las probabilidades al margen

en las personas con vchiculo disponiblc en cl hogar, pues ganaron entre 3 y 4 puntos

porccnrualcs, allnque cl cocficicnte pcrmanccio negative. Las personas sin vehiculo disponible

ruvicron cl mavor aumcnro �. sc colocan como cl grupo con la probabilidad mas alta de usar cl

Mctrobus. Dcspucs de cllos sc cncucnrran las personas con autornovil disponiblcs en cl hogar,

2.27 PUIHOS porccnrualc- ab.ijo v, al finaL las personas con motociclcta, 2.62 puntos abajo de

la carcgoria base.

EI .\lctn IhllS cs cnronccs un mcdio de tran�portc <-Iue gan{) terrene en absolurarncntc

rodas las variables v cltegoria� dd rnodclo. Las catcgorias dondc tuc mayor cl aurncnto son cl

,

cstraro mcclio. I( IS j(')\"l'ncs .rclultos. aduln » maY01Ts' personas con nivcl superior de cducacion

�. sin vchiculo dispol1ihk en el hogar. Las personas con mayor probabilidad de usar cl

.\lctrobl'IS son cl l'strato tncdio alto. los aduln » m:IU)!'l'S junto a los j{)\'Cl1es aclulros. los

csrudianrc» homhrcs. los profesionist:ls y las personas sin vchiculo privado. l-inalmcntc, la

probahilid:ul lit- u-ur .\ktrohlls de los hombres adulros rrabajadorcs. de csrraro alto. con

- I �.) -



•

un media de transportc que sf ha podido aurncntar eI uso del transporte publico en eI perfil

que mas sc distingue por usar cl autornovil , aunque de mancra cscasa.

Corredores Concesionados de Transporte Publico para rutas y ramales constituidos

en sociedades mercantiles

Fundamentos y principales cifras

La figura de corrcdorcs concesionados de transporte publico surgi6 con la lIegada del

Mctrobus en 2005, y para cl arlo 2010, csta figura sc rctornaria para poncr en orden otras rutas

y rarnalcs sin cstar obligado a consrruir mas linens. I .os corrcdorcs concesionados de colectivos

funcionan sin autobuscs articulados. sin carrilcs confinados y sin csracioncs fijas; consistcn en

cl csrablccimicnro de una ruta precis a con paradas cspccificas, las cuales determinan can el

gobiert1o de la Ciudad de ;\kxico. Dcspucs, sc concede la cxclusividad de la ruta y las paradas

a una persona moral que debe csrar constiruidn como socicdad anonima de capital variable, la

cual ticnc l]lle conrar con una flora dd ramano y cspccificacioncs que solicita cl gobierno de

Ciudad en las Dcclararorias de Necesidad de cada Corrcdor, publicadas en la Caccta Oticial

de la Ciudaddc \Il'xico. COil csro Sl' husca l'Il1])l'l,ar a disrninuir d sistema de un "un ducrio

.. L11l carnien". l]Ul' vuclvc cornplicada la ll'gllbril,:lci(')11 y cl control de las asociaciones de

dcrrorcros. ruras v ramalcs por pane dl' hs :llItorid:Hics de movilidad y transitu. I-:I sisrcma "un

dueiio .. un carnion" diluvc la respons:lbilidad lk cumplir con la normarividad vigente por parte

de los rarnalcs, \'a l]lIl' son asociaciones muv grandes y 0pl'l'an individualmcnrc 0

cokctivan1l'l1tl' dq1l'1ldil'lld() dl' la c01l\'l'nicllci:1 lllll' se cncucntrc, para cvadir () incumplir COil

los H'ljlll'l'imientos v I:Js lll'g()ciaciol1l's COlI cl g()hiel'lw de la ciuclad .. \1 conforrnarsc las

ma\ ()r control Sf )brc una pnS()n:l ddinid:l. Cf)n rl'sp()nsabi]id:H.. les juridicus. y Sl' pucdc

implcmcnrar SanCl( Jill'S y control de form:1 1I1:1S concrrra .. \dcm:is. sc obliga a manrcncr una



flora moderna y a incluir trabajadores que anteriorrnente conducian las unidades de los tamales

y rutas rctirados de circulaci6n. En la argumentaci6n que se presenta en las Declaratorias de

Ncccsidad de los Corredores Concesionarios, sobresalen las mismas directrices que en la

argumentaci6n del Mctrobus sobre cl rcmplazo de unidades y vchiculos obsoletes, por una

flora mucho mas modcrna, con tecnologias actualcs, (lue rcducen el numero de ernisioncs. Sin

embargo, en csras dcclaratorias sc establcce la poblaci6n objetivo de cstc tipo de

intcrvcncioncs de manna cxplicita, y sc encuentra (lue cstos Corrcdores tienen cl "proposiro

de brindar a los usuarios del transporte publico un servicio cficiente, scguro y de calidad,

con mcnorcs ticmpos de rccorrido y rncnor gcneracion de ernisiones contarninantes, 10 eual

implica la modcrnizacion del scrvicio c inrroduccion de nuevas tecnolog1as."X(, Este tipo de

dcclararorias confirrnan la hipotcsis de la definicion de las poblacioncs objetivo por scparado

en las poliricas de movilidad de la ciudad: aquclla (Iue corrcsponde a los usuarios de transporrc

publico. Y aquclla de los usuaries del autornovil."

.vsimisrno, no sc plantca en las Dcclaratorias de Ncccsidad cl proposito de atracr a los

usuari.» de aurornovil hacia los nucvos corrcdorcs v trarar de inducir un eambio modal en los

habiruntc« de la Ciudad de .\kxico, para disrninuir asi la conrarninacion v volvcr cficicnrc eI

CI insurno l'I1lTg�tico, Las nuevas floras y cl ordcnarnicnto que sc produce a partir dl' la

conccsion de corrcdorcs a empresas con paradas dcfinidas, aticndcn algunos de los aspl'ctos

lille vuclvcn arractivo cl transporte publico para los aurornovilisras. Lntrc csros puntos St'

cncucnnn Ia mcjora en la imagen del transporte publico, ya que las lin idades no pucdcn scr

:Ilbptadas 0 "runcadas" a gusto del propicrario. Los conductorcs dcbcn curnplir con un dJdigo

", ,\\'I'" pilI' C') CllIC' 'C cst.tblccc» l.is \'ulicbdc, cn la, CllIl' 'c implcmcntnr.i cl servicio liL- ILltl,P"rtc'

1'1'lhlle, , C' ,kl'l iy, , dc' i',\,;11Cr(), del cO!TeO"r C' ,nee,I' Ill;lll" c," n'd"r COllCl'SI011Jd() "audi t oru r-rc: form;l-;;,l11 L1 I't''',

(;;l(L'Ll (111(1:11 ck Ll <:1UcLtd de \k"ic<', \'lgl"I1lU "':1"'(;1, 2()IX, p,I,)').

- I:?S -



de vestimcnta y de conducta, y varios corredores cuentan con comunicaci�n por equipos

radiof6nicos y camaras de vidcovigilancia al interior de las unidades para atender aspectos de

seguridad, Las mejoras atienden directamente la calidad del servicio respecto a la imagen y el

orden del servicio, sin embargo, quedan varios puntos que no se han podido resolver con estas

intervenciones, contrario al Metrobus. Uno de ellos es la velocidad del servicio, ya que, al no

con tar con carril confinado, las unidades quedan a cxpensas del transite que encucntren en las

vialidades que recorren, el cual tambien depende de los horarios de circulaci6n. Otro punto

que se relaciona con el anterior es la fiabilidad 0 regularidad del servicio. Los servicios no

pueden asegurar un tiempo fijo entre corridas, ya que el aumento del transite en las vialidades

tambien ocurre de forma imprevisible, dado el alto indice de motorizacion en la ZMVM, por

10 que no se tiene la seguridad de poder abordar una unidad cada periodo de tiempo especifico.
Tambien la comodidad es un tema que queda muy poco atendido. Las horas pico en muchos

corredores, como COPESA S.A. de C.V. 0 COREVSA S.A. de C.V., son periodos de muy

alta afluencia, y las unidades se encuentran completamente saturadas, por 10 que transportarse

en estos corrcdores se vuelvc un reto por dernas dificil.

A pesar de 10 anterior, los corredores concesionados de colectivos han logrado

empezar a mejorar la imagen y el orden en el transporte publico, y el gobierno de la Ciudad de

Mexico ha continuado establecicndolos y concesionandolo a las empresas que se crean de las

anteriores asociaciones de ramales. En 2012, por ejemplo, fue cl ano donde mas corredores

se pusieron en marcha (cinco corredores), sin embargo, con esto solo se cubrieron 135.9

kilometres con las rutas en las que empezaron a dar servicio, como se puede apreciar en la

grafica 4.3. Este ana tampoco fue el periodo donde se saco de circulaci6n un mayor numero

de unidades obsoletas, pues con sus cinco corredores solo se retiraron 554 vehiculos obsoletos,

en comparaci6n con 2017, donde solo se instalaron tres corredores, pero gracias a estos se
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Grafica 4.3: Cobertura de los Corredores Concesionados
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos proporcionados por la Secreta ria de Movilidad de la Ciudad de

Mexico

logro retirar 1,509 vehiculos obsoletos, para cubrir tan solo 95.8 kilometros con las rutas

concesionadas. En 2015 se instalaron 4 nuevos corredores (el segundo afio con mas corredores

establecido) y en este ario se cubrio la mayor cantidad de kilometros en rutas (cerca de 500

kilometres), aunque solo se logro retirar de las vialidades 637 unidades obsoletas, casi un tercio

del total de unidades retiradas en 2017 con tan solo tres nuevos corredores. Por esta razon, el

numero de corredores inaugurados al afio es un indicador incompleto, respecto a los avances

en la disminucion de contaminantes, ya que no todos los corredores provocan una sustirucion

masiva de vehiculos viejos, y las rutas que cubren varian en longitud. Los avances en

rernodelacion c instalacion de nuevas tecnologias deben centrarse mas en el numero
'

de

vehiculos obsoletos retirados y en el alcance que tienen sus rutas, asi se podra saber si cada

vez mas el territorio de la ciudad esta cubierto por colectivos de alta capacidad, con tecnologias

de bajas emisiones y con estandares de calidad y capacitacion fijos. La sustitucion de vehiculos

viejos, 10 cual debe continuar hacia mas rutas y ramales, provoca una reduccion de emisiones

contaminantes y ordenamiento del espacio publico. No obstante, esta estrategia no

desencadena cambios en conductas de movilidad 0 en la eleccion modal de los automovilistas,
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Grafica 4.4: Taxis colectivos retirados por Ia instalaci6n de los Corredores Concesionados
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la Sccrcraria de Movilidad de la Ciudad de ;\[cxico

puesto que es una intervencion dirigida unicamente a la poblacion usuana de transporte

publico, como 10 confiesa su documentacion, y a los concesionarios de los derroteros que se

intervienen.

Con las encuestas Origen - Destino de la ZMYM es dificil tratar de dimensionar de

forma individual el posible efecto que tengan los nuevos corredores en los usuarios del

autornovil, ya que los datos se encuentran mezclados dentro de la categoria "Taxi Colectivo"

como medio de transporte, donde tambien se incluyen los microbuses, autobuses y vagonetas

de ramales que siguen sin ser intervenidos, y conforman la mayor parte de esta categoria. A

pesar de esto, se puede echar un vistazo a su avance (donde se incluyen los nuevos corredores)

en personas que tengan disponible un automovil en cl hogar.

En 2007, como se puede apreciar en cl cuadro 4.4, sin algUn corredor concesionado

de colcctivos, del total de personas con auto disponible en su hogar 38.88% manifiesta haber

usado un colectivo en al menos uno de sus viajes. Despues de 10 afios, en 2017 con 21

corredores concesionados establecidos, cubriendo un total de 1,216 kilometros, con 1,769

nuevas unidades en servicio y habiendo sustituido 4,507 unidades obsoletas, solo 34.54% de

las personas con auto disponible en cl hogar manifesto usar cl colectivo en al menos uno de
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Cuadro 4.4: Porcentaje de usuarios de Colectivo por variable sociodernografica

Po .....,....
VlI'ilbl� 2007 2017

r..r..o ..doeconOmko

Bajo 62.51 60.84

MOOio 53.55 46.10

Alto 30.42 2R.64

F.dad

Menor de edsd 55.64 47.21

Jo\<I1 Adulto (18-39 anos) 58.24 57.29

Adulto (40-59 anos) 50.39 49.45

Aduho Mayor (60 0 mas anos) 47.42 43.62

O<upldGa
Hombre CSludiante 64.27 60.86

Mujer esudienre 66.61 60,48

Hombre dcscmplcado 59.73 59.85

Mujcr desemplcada 66.83 66.59

Hombre trabajador 49.34 49.41

Mujcr trabajado", 59.22 56.31

Hombre jubilado 44.20 36.56

Mujcr jubilada 41.21 35.81

Am. de casa 57.2R 53.08

N lvel M """llIidad

Ni",1 BOsioo 59.76 55.46

Ni",1 MOOio 59.56 5950

N i",1 Superior 40.11 40.37

N i\C1 PosgnIdo 15.R5 18.89

1>I!po1id6n d. vmf<ulo. p8t1<UI...
Sin ""'iculo di'l'onible 71.17 69.38

Automo>il disponiblc en cI hogar 38.R8 34.53

MOfocidcra di'l'oniblc en cl hogar 39.51 35.68

Fuente: Elaboracion propia con base en la Encuesta de Origen l' Desrino de los \'iajes de los Residcnres de 1.1 Zona

Metropolitana del Valle de Mexico 2007 y 2017.

sus viajes. Esto representa una disminucion significativa, despues de una prueba de diferencia

de proporciones, de 4 puntos porcentuales. De acuerdo con estas cifras se puede empezar a

notar que el colectivo no ha tenido exito en acercar a las personas con autornovil disponible

en su hogar hacia el transporte publico, a pesar de las mejoras en la imagen y modernizacion

de las unidades, con la politica de corredores concesionados de colectivos.

EI cuadro 4.4 muestra tambien que los jovenes adultos es la poblacion con un mayor

porcentaje de uso de este medio de transporte. Asimismo, la ocupacion que tiene un mayor

porcentaje de uso de colectivo son los estudiantes y las mujeres desempleadas. Poco mas de la

mitad de la poblacion con educacion basica manifiesta usar este transporte y 70% de las

personas sin vehiculo. De acuerdo con estos porcentajes parece haber una disminucion en la

poblacion usuaria en el estrato medio, en las personas con estudio de nivel bajo y en los
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hombres jubilados. En la siguiente scccion se probaran estas tcndencias y el poco avance (Jue

ha tenido el colcctivo en los usuaries del autornovil.

USllarios de Colectivo - �Iodel() 2

En 2007, como sc pucdc obscrvar en el cuadro 4.5, hay una rclacion ncgativa entre cl uso del

colcctivo y cI cstraro sociocconornico. Micntras mejor cs la situacion cconomica, menor es la

probabilidad de usar cl rransportc publico. Solo la diferencia entre el cstrato bajo y alto es

significativa. La difcrcncia l'll la probabilidad marginal entre las catcgorias extrema es de 14

puntos porccntualcs, en consccucncia, si en 2017 cl colcctivo habria de ganar terreno en los

scctorcs Llue usan el auto, sin pcrdcr a sus usuarios frccuentcs, csta difcrcncia tend ria lllle venir

a la baja.

Rcspccro a Ia variable cdad, tarnbicn sc pucde norar una rclacion negative con el uso

del colcctivo, plies micntras mas avanzada, mcnos probabilidad de subirsc a uno. EI colectivo

sc mucsrra C0l110 lin mcdio lille sc distingue por rccibir poblacion joven, aunLIue las

probabilidadcs de lI�O pm pane til' adultos y adultos l11ayorc� �igucn sicndo clcvadas. La

variable ocupacion mucsrra ditcrcncias significarivas respecto a las catcgorias base unicamcnrc

l'll las ocupaciorics llUl' St' distillgllt'll pOl' cl uso arraigado del auromovil (Ia poblacion jubilada,

los hombres trabajadoJ'l's v I:IS a mas dl' casa) 10 cuaJ tarnbicn succdio en 2007 para cl Mcrrobus.

1,:1 poblacion csrudiantc. Jt)S lkst'mpkados �' las rnujcrcs son las carcgorias '-Juc mas usan cI

colcctivo. y son lin COn)llllto lllll' n() Sl' disringuc �ignificati\'aml'ntt' de la probabilidad de la

catl'gorfa base, Sin cmb.iruo. cnr rc elias. las rnujcrcs dcscmplcadas son cl grupo con mayor

probabiJitbd dl' LIsaI' t'Sll' transp' Inc [unto a las mujcrcs csrudianrcs Y en tercer lugar las mujcrcs

rrab:ljadoras, Las oClIpaClt ) Ill':' con ]a nu-nor probabilidad til' viajar en colccrivo son los

homhrcs rrahajadtll'l':' \ bs 11lll1l'I'l'S jllbiladas, I'm otra partl'. ]a variable nivcl de cscolaridad

ti1'11t' todas SliS cltl'gori;ls COli C()dICil'lltl'S significati\'() � v COil sigll() lll'gati\'o. por lo llllt:
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Cuadro 4.5: Usuarios de Colectivo 2007 - Modelo 2

Variable

(Categoria de referential
Coeficiente

Razon de momios

(Enor Estindar)
Probabilidad marginal en las medias

(Enor Estandar)
Efectos marginales
[Error Estlindar)

Estrato socioeconomico

(Estrato bajo)

Medio -0.0417 0.9591

(0.0220)
0.5565·"

(00224)

0.5780'··

(0.0036)
0.5678'·'

(00040)
0.4325'·'

(0.0089)

-0.0102

(00056)
-O.1�54···

(00099)

Alto -0.5860"·

Edad

(Menor de edad)

Adulto (40-59 anos)

-0.0131 0.9868

(0.0773)
-0.2125'· 0.8085"

(0.0642)
-OJ 102'" 0.7332···

(0.0646)

0.5856'·'

(00186)
0.5824'"

(00034)
0.5333'"

(00044)
0.5089'"

(00103)

-00032

(00190)
-0.0523'·

(00193)
-00767'"

(00215)

JOI en Adulto (18-39 anos)

Adulto Mayor (600 mas anos)

Ocupacioo
( Hombre estudiante)

Ama de casa

0.1705 1.1860

(01774)
-0.2385 0.7877

(01650)
0.1915 1.211

(04176)
-0.4260·'· 0.6530·'·

(0.0724)
0.0939 1.0985

(0.1227)
-OJI57· 0.7292·

(00978)
-OJ625' 0.6959·

(01078)
-0.2624 • 0.7691·

(01012)

0.6188'"

(00259)
0.6581" ,

(00245)
0.5612···

(00438)
0.6628'"

(00730)
0,5146'"

(00033)
0.6407'"

(00044)
0,5421··'

(00185)
0.5304'·'

(00268)
0';553'"

Mujer estudiante

(00)75)

0.039.1

(O.O.1H)
-00576

(00510)
0.0440

(00il5)
-0.1041'··

(00261)
00218

(00263)
-00767'

(00321 )

-00883·

(00375)
-00635'

(00.114)

Hombre desempleado

Mujer desempleada

Hombre trabajador

Hombre jubilado

Mujer jubilada

Nivel de escolaridad

(Nivel Basico)

(00249)

0.6008'"

(000.16)
05749'"

(00053)
0.4748·"

(00056)
o 2i94'"

(00191)

-00258·"Nivel Medic -0. )066'"

Nilel Superior -Oj094···

0.8988··'

(00241)
0.6008'"

(00169)

(00065)
-01259'"

(00069)
-0.1214'"

1061961

Nil el Posgrado -JJ562'" O,25i6···

Disposicion de vehiculos particulares
(Sin vehirulo disponihle) 0.6866" •

'\lIlonxil Ii drspomhle en eI bogar -I 1797'·' OJ073···
(000.12)

(J 4024'"

(000.18)
0.1846·"

(00142)

-02842'"

1000;1)

-0.;020""

1011146)

Motocicleta disponible en el bogar
(00069)

02851·"

(OOI!'i)
Constante 13795'"

(04619)
Prob 0 chl2 0 00000

Clasificado correctamcnte

F991

Fuente: Lbb< )Llci,·)n pn )1'1;1 C' '11 h;l,,, en b I·:ncllotl ,k (lrigcll - Destin» dc III, \·l.Ijl·' dc I", Rl·",kllll·' dl' Lt /., '11.1

\l<-rr"I'''],I:III:l dd Y:llk· dl' \k'K() 21111'.
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rnientras mayor sea la forrnacion, menor cs la probabilidad de usar cl colectivo. La probabilidad

de a usar cl colectivo del grupo con educacion basica cs de 60%; el doble del grupo contrario.

Solo las personas con nivcl basico y medio basico ticncn valorcs superiores a 50 por ciento.

Dc igual forma. todos los cocficicntcs en la variable sabre disposicion de vehiculos en cl hogar

sc mucsrran �ignificativo�, pues rcncr vchiculos reduce la probabilidad de viajar en colectivo.

] .a catcgoria con mcnor probabilidad de usar cste rncdio son las personas con una motociclcta

en cl hogar con 38%, scguidos de las per�onas con automovil disponiblc, con 40 por cicnto.

La difcrcncia entre la carcgoria con mcnor probabilidad y la categoria base sc fija en 30 punto�

porcenrualcs. pm 10 tlue en 2017 tendria t]ue disrninuir, si cl colcctivo cstuviera ganando

terrene cspcciticarncntc en las pcr�onas con vchiculo privados en cl hogar sin pcrder su

publico rc.:gular.

Dcsa forrunadamcntc en 2017, como sc obscrva en cl cuadro 4.6, la probabilidad del

csrraro alto de usar cI colcctivo disrninuyo 4.5 puntos porccntualcs y cl cstrato mcdio pcrdio

8 puntos. Solo hubo un aurncnro de 1.7 puntos porcentualcs en la probabilidad al margen del

cstrato bajo. Sl' cspcraria tlue la difercncia de probabilidadcs al margen entre los esrraros

cxrrcmos disrninuvcra. al ganar terrene cl colccrivo, sin embargo, csra no hizo 111aS llue

aurncnrnr (> pllnr()� porccnrualcs. l .a probabilidad al margen de los grupo� ctarios pcrrnanccio

pr.icticanu-urc iguaL �olo en los mcnorcs de edad disminuvo drasticamcnrc. pucs pcrdio ccrca

de :20 pUl1tl)� pi »)"Cl'l1tllail's.

1':11 LIs ocupncioncs. rodas las categorias mucsrrnn Si,L."l()� I1cgativos ell sus cocficicntcs,

PIl)" I() llUl' l'xi:'tl' una tcudcncia en cllas a usur 111t'l1()S cl colccrivo tjue los hombres csrudianrcs.

!"l1iclllll'ntl' b pobl.icion dl' hombres csrudianrcs tU\'O lIl1 aumcnro cnsi (> PUl1tos porccnrualcs

en SllS prllb;lhdilbdl's al marucn. Ln contrustc. las disrninucioncs sc hicicron prcscntcs l'11 d

!'l'stl) dl' b:-: cltcgorias: las mujcrcs jubiladas pcrdicron casi 10 PUl1tos porccnrualcs l'11 csrc
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Cuadro 4.6: Usuarios de Colectivo 2017 - Modelo 2

Variable
Coeficienle

Razon de momios Probabilidad marginal en las medias Efeetos marginales
IC.legom de referencia) IError ESlandar) (Error ESlandar) IError ESlandar)
Eslralo sociodemognifico

(Estrat« bajo) 0.5956'"

(0.0024)
Medio -0.4384'" 0.6-150'" 0.4872'" -0.1084'"

(0.0106) (00032) (000-10)
Alto -0.8433'" 0.4302'" 0.3879'" -0.2077'"

(00105) (00051) (00058)
[dad

(Menor de edad] 0.3965'" 0.176-1'"

(0.0075) (0.0081)
Joven Adulto (18-39 alios) 0.7139'" 2.0420'" 0.5729'" o 1348'"

(00694) (00027) (00089)
Adulto (40-59 alios) 0.5458'" 1.7260'" 0.5313'" 01085'"

(0.0639) (0.0034) (00107)
Adulto Mayor (60 0 mas alios) 0.4403'" 1.5532'" 0.5051'"

(0.0681) (00068)

Oeupacifm
( Hombre estudiante) 0.6747'"

(0 006�)

Mujer estudiante -00516 0.9496 0.6632··· -00114

(00320) (0.0064) (00074)
Hombre desempleado -0.5691'" 0.5660'" 0.5400'" -0.1346'"

(0.0521) (00216) (00226)

Mujer desempleada -0.1220 08851 0.6473'" -00213

(01060) (00265) (00272)
Hombre trabajador -0.8426'" 0.4305'" 0.4717'" -02029'"

(0.0141) (00028) (0 007�)

Mujer trabajadora -0.4697'" 0.6251'" 0.5645'" -0.1101'"

(0.0212) (00037) (00076)
Hombre jubilado -1.0647'" O. �448'" 0.4169'" -025 rr»

(00220) (OOm) (001;2)

Mujer jubilada -0.9873'" 0.3725'" 0.-I�:i9··· -02,88'"

(0.0298) (00180) (0019-1)
Ama de casa -07642'" 0.4656'" 0.-1913'" -O.18��**·

(0.0188) (00063) (00094)

Nivel de esrolaridad

(Nivel Basiro) 05616'"

(0.0029)
Nivel Medic 0.0837'" 1.0874'" 05822**· o 020�"+*

(0.020�) (0 OO��) (00(101')

NI' el Supenor -03977'" 0.67IS··· 04626'" -00990'"

(0.0139) (0 00�7) 10 (10' I)

Nivel Posgrado -1.0917'" O.:;�:'6··· 03007'" -0 �609'"

(00205) 100125) 1001291

Disposicien de vehiculos particulares
(Sin vehiculo disponihle) o 685�···

(0 (Jon)

Automov II dispomble en el bogar -1.2621'" 0.2830'" 03SI�·** -0 .�O_'�O" � *

100044) 100025 ) (000.;' 1

Motocicleta disponible en el bogar -1:'7416'" 0,1:'29··· o �"'" , ••• -0.;:;0)'"

(0007b) (00064) 10 OOh�1

Constante I 1761'" .� 1-1�O··"

(00%4)

Proh c· du2 � 00000

Clasuicado correciamente 68 .. '4".

Observ aciones 91.0?O

'1' II� ......
" pi .....

P unl

Fuente: I J;lboLlc,,·,n propu (on base U1 la 1·�n(lIl·stl ()ngl·n - 1)<:>11110 vn I I, ',t;.lfl" ,lL- b I., ))1;1 "kif' 'I" ,ituru llc-I \-.11IL- ,It

\1l-�1C0 �III"

- L)_) -



pararnctro, junto a las rnujercs trabajadoras, quienes perdieron 8 puntos y, por ultimo, las arnas

de casa con 6 puntos rnenos, Los hombres jubilados tuvieron una disrninucion de 13% y los

hombres trabajadorcs de 4 por ciento. En resumen, el colectivo perdio terrene en todas las

categorias, mcnos en los grupos de estudiantes, donde gan6 (hombres) 0 se manruvo constantc

(rnujcrcs). La poblacion jubilada ahora cncabeza la lista de ocupacioncs tlue rncnos usan cl

colccrivo, junto a los hombres trabajadores. Del lado contrario, ahora los dos grllpos de

csrudianrcs son las ocupacioncs (Iue mas 10 usan.

J .as catcgorias de nivcl cducarivo pcrrnanecieron significativas, S10 embargo, cl

cocficicnrc del nivcl mcdio carnbio a signo positive, por 10 que ahora sc diferencia del nivcl

lxisico por usar mas cstc transporte publico, y la rclacion invcrsa perfccta que sc tenia entre

llla�'OI' cscolaridad y mcnor uso de colectivo dcsaparccio. Este fenomcno succdio pOftllle cl

nivcl basico tuvo una disrninucion en su probabilidad al margen de 4 puntos porccnrualcs. 1·:1

nivcl mcdto y superior conservaron casi las mismas probabilidades, puesto que solo variaron

:t1gunas dccimas. EI nivcl posgrado mucsrra un aumcnto de 2%, 10 cual tarnbicn sc cncucnrra

en sinronia con cI l11odelo de usuaries de transporte publico en general. dondc tarnbicn sc

docurncnra un avarice del transporrc publico en csta carcgoria.

Finalrncntc, en las carcgorias clave para la movilidad sostcniblc. sc obscrva tlue las

personas llue vivcn en hogan's con aurornovil disponiblc disrninuvcron su probabilidad clc

usar l'I colcctivo en 3 por cicnro. De igual forma, las personas con morociclcra en cI hogar

disrninuvcron sus probabilidadcs Cll 2 PUIHo,; porccntualcs. I .as perSOlla:: sin ningtll1 tipo de

vchiculo conscrvaron su probabilidad dc LIsaI' cl colccrivo en 68 por cicnro. 1-:1 colcctivo no ha

rcnido lin a\,:lllCe concreto en los usuaries de auromovil. Por ultimo. al obscrva r el perfil

cspccific() lk los hombres aclultos. trah.uadorcs. con una cducacion supnillr v autOIl1/l\ il cn d
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hogar, se observa que la probabilidad paso de 17.73°;() a 16.46% en 2017, 10 cual rarnbicn

confirma el fracaso del colectivo para atraer al perfil <.Jue mas sc distingue por usar cl autornovil.

Conclusiones

De las intervenciones estudiadas, sc dcmostro llue cl Mctrobus sf ha logrado arran usuaries

con caractcristicas sociodcmograficas asociadas al uso del automovil, Esre rransportc, con su

aparicion en 2005 y crecimicnto hacia 2017, es cada vcz mas dcmandado. Todas las variables

presentaron aumcntos en la probabilidad de usar csrc mcdio. Tanto cl cstrato sociocconornico

alto, como las personas con vchiculo disponiblc en su hogar mostraron incrcrncntos en cstc

pararnctro. La linea 1 sigue sicndo, por una difcrcncia considerable de rnilloncs. la mas usada

de todas. Aun cuando este transporte cs cada vcz mas dcmaudado por todo tipo de poblacion,

las difcrencias pcrsisten entre quicncs 10 usan mas y mcnos. ] .as personas con mayor

probabilidad son cl cstrato mcdio, los jovcncs adultos v adultos mayores, asi como los

cstudiantcs hombres, personas con nivcl superior de cducacion y sin vchiculo en casa .

. \1 contra rio, los colcctivos estrin inrncrsos en los congesti()namicntos v las

cvcntualidadcs de las vialidadcs, adcmas de llue. en su mavoria, conrinuan en un sistema de lin

carnion-un ducno, 10 cual provoca llue no hava csr.indarcs de calidad, como ern la imagcn de

las unidadcs, de los opcradorcs, cl mancjo.Ja scguridad. \Tlocidad y la fiabIlidad .. \dl'1l1:is.los

corrcdorcs concesionados de colccrivos no han avnnzado de mancra COIlSI;l1ltC CIl numcro de

corrcdorcs por ano, ni en disrancias cubicrras. ni CIl numcro dc microbuse-s I"clir:,dos dc

circulacion. La siruacion dcrcriorada de csrc transporte ha provocado lllll' inrluso SlIS usua rios

hisroricos, como cl csrrato s()ciode!l1ogratlc() bajo. lCllgall una disminucion cn 1:1 probabilidad

de viajar en {'J. I':sto 110 irnpidc llllC los colccrivos sigall siclld() d mod,) de tr:1I1sp' )rtL' j1llblico

111:1S usado dc rodos. Sin cmbarg(). Il() ricnc ni h m;is minima atracci/)Jl dl' LIs P' ,hbci, 'Ilt'S tllll'
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sociodcmograficos altos, las personas con mayor nivel de cscolaridad y disponibilidad de

vchiculo en cl hogar disminuyeron.

Por su parte, cl Metrobus ha incrcmcntado la probabilidad de usar cI transporte publico

en estos sccrorcs, gracias a sus atributos como frecuencia, fiabilidad y vclocidad, Las zonas

que rccorrc y su proxirnidad a las poblacioncs que se caractcrizan por usar eI autornovil, como

cl sur de la ciudad y la Avenida Insurgentes es un aspl:cto clave. En cl siguientc capitulo sc

hablara de la importancia crucial que ticnc cl analisis de las caracteristicas del cspacio urbano

y del uso del aurornovil, para cl diserio de politicas de movilidad sosrcnible.
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Capitulo Quinto
Analisis geoestadistico y propuesta de directrices para una politica de

movilidad sos tenible

ara podcr discfiar politicas de movilidad sosrcniblcs ljlle busqucn dcsinccnrivar cl

uso del autornovil es neccsario, en primer lugar, ubicar a las poblacioncs lille mas

10 usan, como sc ha hccho en las scccioncs anrcriorcs. Sin embargo, cl analisis

debe ir mas alia, pues cs neccsario ubicar cualcs son las zonas dondc habitan cstas personas,

(.i<'lIltle hay un mayor porccntaje de usn del auromovil, y cualcs son sus principalcs ncccsidadcs

de movilidad en terminus de traycctos, disrancias y zonas de origen y dcsrino. I,::-;tc capitulo
csra dcdicado a prcscnrar y cxaminar csta informacion, pues couoccr cstos aspectos pcrrnitc
focalizar las inrcrvcncioncs que tcngan csrc objcrivo y. sobre toclo, rcalizar csruclios mucho

mas profundos en cstas poblacioncs, litH,' pcrrniran pensar en cstrategias para tlllC dcjcn dc

obscrvar al transporte publico como algo lille quita csrarus social :1 quicn I() lisa, a las zonas

clondc sc insrala. .vsimisrno. en cstc capitulo sc rnosrrani como ha c.unlnado estadisticall1l'IHl'

la poblacion tllle ticnc acccso a lin auromovil CI1 cl h()gar " tille t.unhicn lisa cl trallsp! nrc

publico. Lsto pcrrnirir.i confirmar lltle 1:1s zonas COil cstc ripo de h:i.blTos "l1loclado<' 11(1

corrcspondc a las regiolles de la /.;\1\';\1 dOllde 111:1S sc conccnrr.m los usuario- hist('ll'iu)s del

.iurornovil. ni ell las zonas dondc hay lIll ma�'()r porccnrujc de "iajl's realizad()s ell l-l.

l-inalrncnrc, a partir de csrc an.ilisis propol1go cjcs inicialcs p:lra nuevas 1I11lTn'IlCJ( Jill'S "

program:ls dc movilidad s()stclliblc. tltlC busqucn p rornoc iona r cl liS!) dcl transp' irrv pl'lblic!) "

dcsinccnrivar cl lISO de mcdios privados.
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Viajes en autornovil por distrito 1994-2017: La diagonal del automovil

Como se ha cxplicado en capitulos antcriorcs, un punto clave para cualquier politica de

transporte que quicra osrcnrar cl caracrer de sosrcnible en urbcs caracterizadas por altos indices

de motorizacion cs csrudiar a los usuarios del autornovil dcsde las miradas social y cultural. EI

objctivo consistc en rrarar de inducir una conducra de movilidad dondc cl transporte publico

se ariada a sus rutinas de rraslados. No solo sc trara de ubicar y scrialar los costos arnbicntales

del aurornovil. actualizar las regulacioncs como la vcrificacion vehicular, mejorar las

tccnologias, las gasolinas y los csracionarnicnros. Esto sin duda son mcdidas que, como sc ha

scnalado y Jocumentado arnpliamcnrc en las scccioncs antcriorcs, han dado resultados. Sin

embargo, para continuar con una disrninucion en los conrarninantcs de la atmosfera, se debe

buscar que la gente aeepte y adoprc cl transporrc publico, y no 10 abandonc en cuanto tcnga

Ia solvcncia cconornica para adquirir lin vchiculo privado. Esto cs un rcto cicrtamcnte

cornplicado. ya que cl automovil cs un bien ultra valorado ell la socicdad mcxicana; cs un

simbolo, rctlcja cxiro, ascension social. idcnridad y csrarus."

Por csrc morivo. sc debe en primer lugar. integral' al analisis la cvolucion del tcnorncno

dcl uso del autornovil cn la 1.\1\',\1 de rnancrn ,!'l'ogr;itlca. 10 eual implica identificar cualcs son

las zonas de la urbc dondr se haec un 1l1a�'m porccnrajc de "iajes en csrc mcdio, para iclcnrificar

las potcncialcs ;ireas de inrcrvcncion. con cl objcti\'() precise de prOI11O\'l'1' cl uso del transportl'

en csos sccrorcs .. \ partir de las rrcs H'rsicl11l's de ]a l'llClll'sta (higen-Destino en los' j()gares

del \'alle de .vlcxico. las cualcs nurrcn eSle cst udio. se idcnrifican los disrriros con mavorcs

porccnrajcs dl' US() dd nuromovil cu Ires :l110S distillt( )s. :\0 hay s()rpn:sas al respect(): las

misrnas z()nas con un alto uso de auromovi] Pl'l'11l:llll'Cl'n ell cl ticrnpo. ":11 1994 los cuar ro

"\. Kaufm.mn, "\1 ••hdllc 'jU' 'lld'llllll l.1 lIYll:l11l1lIU(' lJrh:III1l'':. h llue,,,, III du lTj1' Iff l))I'Ll.ll".
(,<'I), ,/11,'/1)111'. 211112. num. 2. I'. I (,II.
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Mapa 5.1: Porcentaje de viajes hechos en autornovil POf distrito en 1994

o

Dernarcaci n Territorial

D AIuIJi" \I)�\X

Divivion Terrirorin EO!) 1994
o Disniros [O[J J�91

Porccnrric de vi.ties en automovn

D 3.9"'\, - 13 . .3%

c:J 13.3":, :U.6IV,)

_ :!.'.6% - .,',>,9�"

_ 3?'1{\.,) _ ")4 1')"

_ )4,50n. -I 9!1;)

Fuente: l Jaboracion propia Coo base eo b lncuesta Origcn - Destin() en Ilogares lie- b /., IILl i\ktr"!',,ltt;lILl del Valle de
Mexico 1 'J'J-t

distritos con un mayor porccntajc de viajcs en aurornovil son la colonia del \'alk (71 % de los

viajcs), la zona de Las Lomas (69_9%), Ciudad Sarclin: (65%) y I':chl'garay y San .\ngcl-Inn en

cmpate (58%), Por otro laclo, los disrriros con los mcnOITS porccnrajcs corrcspondcn a

Chimalhuacan, Chicoloapan y :\Iilpa .Vlta con una citra alrcdcdor dl' -t pm cicnro del rornl de

los viajcs. Como sc pucdc aprcciar en cl mapa L las zonas con mavor 11:'0 del nurornovil sc

cncucnrran en cl ponicntc de la /,:\ [\' ,\ I Y corrcspondcn a zon:1s til' hoga n':, de alt()s ingre:,os
en las acrualcs alcaldias dl' Covoac.in, Benito _,WilTZ .. \Ivan) ()bn'g(')11. \Iigut'l Ilidalgo y el

municipio de Naucalpan. \liel1tras 1ll:IS :'l' avail/a hacia eI oriente dc la /\1\' \1 cl 11:'0 del

habiran en csras zonas. I,os distrin » l)lIl' St' cncucntran en municipio, lil-I 1,::,t;JLi() Lil' .\Il'xico
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Trecc anos dcspucs, las zonas de mayor uso del autornovil �iguen sicndo las mismas:

cl ponicnte de la Z�I\, :\1, con ligero� aumenros en la parte norte y poniente de la alcaldia de

Coyoacan donde ahora sc usa entre 38 y 54 por ciento. Al igual en el mapa 2 sc obscrvan mas

oscuros algunos distriros del norponicntc de la alcaldia de Iztapalapa. Ademas, hay un aurnento

considerable en cl disrrito de I Iuixquilucan, eon 41% de viajes en auto, y en cl distrito de la

/.ona Esmeralda, contigua a ] .ornas Vcrdcs. Esta zona, gue en cl pcriodo anterior sc mucstra

alramcntc motorizada, rcrorna y fortalccc su caracter autornovilistico at extenderse bacia cl

norponicnrc y al sur ponicnrc. E�te aumen to tambicn sc haec prescnte en las actualcs alcaldias

de Tlalpan, cl sur de .\1\':11'0 Obrcg(')11 y Cuajirnalpa, con alrcdcdor de 30% de viajcs, en

cornparacion con 20% de viajcs l]lIC mosrraban en cl periodo anterior. Por otra parte, resalra

Mapa 5.2: Porcentaje de viajes hechos en automovil por distrito en 2007
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cl aumento de la rnororizacion en 10:; distritos pcrifcricos del (mente de la .Zl\IVl\f que

pertcncccn al E:;tado de Mexico, 10:; cualcs pa:;aron a tener cifras entre 13 y 23 por ciento. EI

avance de la mancha urbana y el aumento de las distancias crnpieza a hacer nccesario cl uso

del aurornovil en csras zonas que carcccn de concxioncs hacia la parte central de la ciudad con

rncdios de tran:;porte rnasivos. Sin embargo, no ocurre un aumcnto exponencial 0 veloz en

esta zona dcbido al estrato sociodcrnografico bajo de sus hogarcs.

Como sc pucdc obscrvar, la cartografia de los distritos en la cncucsta Origcn-Destino
de 2007 cambia en la dcmarcacion de los distriros pcrifericos de la /:1\1\'1\[, Esto se debe al

avance de la mancha urbana, al cambio de forma del territorio y a 10:; rcqucrirnicntos

mctodologicos sobrc muestras rcprcscntarivas a este nivcl de regionalizaci(H1, Para la Eon

2017 los disrriros vuclvcn a cambial' su forma, 10 cual afccra principalmcntc la distribucion de

la alcaldia Tlalpan y su aprcciacion en el mapa, .Yhora la parte sur de csta alcaldia, llarnada

Pueblo dcl Ajusco. pertenece al intervalo de porccnrajcs mas bajo, plies picrdc las altas cifras

de viajcs lJue correspondcn a la regi(')!1 de Tcpcpan. la cual cs ahora una zona indcpcndicntc,

al igual lltle San Pedro Martir. .vdcrnas. muchos disrritos ccntralcs sc dividcn y forman

rcrrirorios 111:1S pcqucnos y hctcrogcncos. Lsta cartogra fi:t sc distinguc por distritos de mellor

tarnano. cambiando las forrnas principal mente en las .ilcaldias Covoac.in, Izrapalapa, Gustavo

,\, :\Iadcn), cl municipio de Naucalpan y Lcatl'pec. l.a pcrccpcion del mapa cambia, pero sigue

norandosc tlue la z oua COil mayor llSO del auromovil corrcspondc al ponicnrc y norponicnrc

de la /.:\1\',\1. I] distriro COil mayor lIS0 del aurornovil corrcspondc a I.as Lomas con 78°'0 dl'

viajcs en auto, scgllido de Ciudad Satl'lite con -::-7"". v cn rcrccr lugar cl rccicn crc.ulo distriro

de Ciud:ld Univcrsitaria. en la alcaldia Coyo:lcill Coil --I por cunro. I':ste ultimo sc convicrrc

Cilia mczcla dcl anterior disr nro de (:iud:ld L'lli\'lTsiLII'I:1 1ll:!S l'l disrriro de .Iardilll's de Pedregal:

1·1 I



Mapa 5.3: Porcentaje de viajes hechos en automovil por distrito en 2017

Dcmarncion Tcrriror ial

o Ak.,ldf., CDM':'
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Fuente: I .Lrboracion proP"1 con base en la lmcucsta Orig.:n - Destine en Iloga.-.:, de b Zona Mvrropolit.ina del Valle dl'

i\il-'\\C[) :11)':-,

IJ plinto en comun tille sc debe dcsracar de cstos rrcs mapa:; sobrc porccnrajcs de vinjcs con

auromovil. l'� tlllC. en rcrrninos generall'�, las misrnas areas de la :/.:\[Y:\I tille son apl'gada� al

aurornovil pn�l�tl'll dc:;Je 1994, E:;tc fcnorncno crca una cspccic de diagonal tlUt' ITCOITl'

dc�dl' la :fun:1 norponicnrc en Cuaurirlrin y .vtizapan, F�tado dl' \Il'xico. pasando por l .orn.is

\'ndl':;. Cilld:ld �atl'litl'. Santa ;\I<'mica hacia cl surcsrc. IIcgando a la zona dl' Chnpulrcpcc.

Polanco. J ,a� Lomas. ) .omas .vlras c lntcrlomas. La diagonal �igllC l.k:;ccndil'ndo hacia Ia

alcaldi.. lknit,) .lll:lrcz. en Ia� zonas de la Colonia del Valle. :":lp()k�. illtcgrandu ) ,a� \gllila:;.

�all,kJ'(')1li1ll(). pa�alld() pI)r \,i\'tT()�. Ciudad l 'nivcrsitmia. Culhunc.iu. (:oapa. \'illa ())1111)11(;1
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y terminando en Tepepan, alcaldia l1alpan. A este eje Cuautitlan-Tepepan, �ue dibuja una

diagonal en la Zl\fVM, nos referiremos en este trabajo como la diagonal del automovil. Si se

observan ahora los porcentajes de usuarios de autornoviles por distrito, es decir en que zonas

de la ciudad habitan los usuarios de vehiculos privados, la diagonal del automovil vuelve a

aparecer de forma mas clara, como se puede apreciar en el mapa 5.4. Los distritos donde hay

un mayor porcentaje de viajes en automovil son aquellos donde vive un mayor porcentaje de

automovilistas. Las periferias, en particular al sureste de la urbe hacia Chalco y Amecameca,

son las regioncs con un bajo porcentaje de usuario de vchiculos privados, con la excepcion del

distrito de San Miguel Tlaixpan, y Tcxcoco, al oriente del Valle de Mexico.

Mapa 5.4: Porcentaje de usuarios de autom6vil por distrito en 2017

Dernarcacion Ierritorial

o Alcaldias C[)�IX

Division Ierrirorial EOD 2017

o Drsrruos LOn 2017

Porccnraje Usuarios de Auromovil

0"%-19,0,
.19%-2')ou
• 29%-4.�nn

• 43%-�9%

• :;')CYi)-7"'�l

Diagonal del autornovil

Fuente: Elaboracion propia con base en la Encuesta Origen - Destine en Hogarcs de la Zona Metropolitana del
Valle de Mexico 2017.

- 143-



Principales ejes origen-destino del autom6vil

Una vez identificados los lugares donde viven mas automovilistas, y se hacen mas viajes con

este medio de transporte, el siguiente paso es identificar cuales son los flujos de automoviles

mas fuertes en la ciudad, para tratar de caracterizar los patrones y la demanda de movilidad

para aquellos que usan el medio de transporte mas contaminante. Con esta informacion se

podria empatar los proyectos de politica publica de transporte con los grandes corredores de

automovilistas, y analizar si en estos recorridos hay una oferta actual de transporte publico que

pueda responder a estas necesidades y eventualmente atraer a estos usuarios por tener

prioridad y mayor espacio destinado a mejorar la velocidad del servicio, en cornparacion con

la velocidad en las vialidades. De igual manera, al identificar estos corredores del autornovil,

es posible observar las diferentes demandas de recorridos respecto a distancias y zonas clave,

para los estilos de vida y movilidad de sus usuarios. Con esta informacion se puede pensar que

tipo de transporte puede ser mas viable para cada tipo de patron de movilidad, dadas las

condiciones estructurales de la ciudad y los destinos recurrentes de los automovilistas. En el

mapa 5.5 se muestran los principales ejes origen-destino entre los distritos de la EOD 2017

para este publico. En efecto, estos ejes coinciden con las zonas que componen la diagonal del

automovil, por 10 que la mayor parte de los viajes que tienen como origen un distrito dentro

de la diagonal, tienen un destino dentro de la misma.

Algunos grandes ejes que no cumplen este patron conectan distritos de las alcaldias

Milpa Alta, Tlahuac, Iztapalapa, Xochimilco hacia Ciudad Universitaria. Tambien hay dos ejes

importantes fuera de la diagonal, que conectan los Heroes Tecarnac con el distrito

Chapultepec-Polanco, y otro entre cl centro de la alcaldia Iztapalapa y el distrito de Cuajimalpa,

los cuales son los flujos de mayor distancia junto a los ejes Tulyehualco - Ciudad Universitaria

y Joyas de Cuautitlan-Ciudad Satelite. Muchos de estos flujos conectan la periferia de la
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ZMVM con zonas centrales desde el oriente, sureste y noreste de la Ciudad, desde distritos

que tambien se caracterizan por hacer un clevado uso de transporte publico. Sin embargo, su

desintegracion con el centro y largas distancias hace que muchos de los habitantes opten por

el uso del autornovil, como 10 justifica el ultimo PROAlRE 2012 - 2020, aunque sin proponer

medidas que inhiban estc fenomeno, a partir de ofertas mas amplias y masivas de transporte

publico.

Los distritos nodos mas importantes, donde convergen varios cjes automovilisticos

corresponde, en primer lugar, a Ciudad Universitaria, el cual recibe viajcs desde la zona norte

de la alcaldia Tlalpan y Xochimilco. La zona norte de esta alcaldia sc distingue por fuertes

flujos de viajes en automoviles, aunque cortos en distancia, entre las zonas de Tepepan, San

Mapa 5.5: Principales ejes origen-destino del automovil en la ZMVM para 2017

Dernaracion Terrirorial

o Ciutbd de Me"i o

D Alcaldins y funicipios
Via;", ell .iurornovil entre distriro-,
_ 461-1 00

_ 1300-2100

_ 2100-3400

3400 - "> 100

5100 66!1"'

Fuente: Elaboraci('l11 propia con base en la Encucsra Origen - Dcstino en Hogarcs de la Zona Metropolitana del Valle de
Mexico 2017.
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Pedro Martir, Padierna, Villa Olimpica y Coapa, teniendo como nodo principal Ciudad

Universitaria. Muchos viajes en automovil se concentran en esta zona de la ciudad, entre cl

norte de la alcaldia Tlalpan, y el sur de Coyoacan. Otro nodo importante es cl distrito

Chapultepec-Polanco donde se intersecan ejes origen-destino del noreste de la ZMVl\I, con

los Heroes Tecamac, del norponiente con Ciudad Satelite, Lomas Verdes, Atizapan y Mundo

E, del sur poniente con Las Lomas, Cuajimalpa y al oriente con la zona centro de la Estacion

Buenavista y Avenida Reforma. Por ultimo, Cuajimalpa y Club de Golf Hacienda en Atizapan

constituyen nodos importantes en este tipo de flujos, al poniente de la ciudad. La mayor parte

de los ejes que se congregan en el Club de Golf provienen de distritos vecinos. Por otro lado,

Cuajimalpa tarnbien se conecta con sus demarcaciones aledanas y la zona centro de la ciudad

en la alcaldia Cuauhternoc y con Chapultepec-Polanco.

Algunas redes independientes 0 clusteres, alejados de la diagonal del automovil, se

observan en el oriente de la Zl\fVM, en zonas contiguas a los municipios del Estado de

Mexico, como 'las alcaldias Tlahuac y Gustavo A. Madero. Al norte hay una red entre los

distritos de Aragon, los cuales tienen mucho intercambio con la zona del Deportivo los

Galeana, en Gustavo A. Madero, y de la Terminal de Autobuses Poniente (TAPO). En el

oriente, pero mas hacia el sur, se encuentran dos pequenos clusteres, que refleja la referencia

hacia la centralidad de las alcaldias Iztapalapa y Tlahuac, cuyos ejes conectan su cen�ro

geografico con las periferias de la misma alcaldia. Por ejernplo, en Izrapalapa, los ejes parten

del nodo formado por Santa Cruz Meyehualco y el Desarrollo Urbano Quetzalcoatl, hacia la

zona de la Central de Abastos y el Cerro de la Estrella. En Tlahuac, el nodo de estos clusteres

se encuentra en el distrito de Mixquic, y sus ejes parten hacia el noreste rumba al Reclusorio

Oriente, y hacia el sureste, rumbo a Tulyehualco en Xochimilco. Este patron demovimiento

refleja como la zona oriente de la Ciudad de Mexico puede tener caracteristicas de movilidad
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como una zona urbana independiente, pues los pueblos de Tlahuac e Iztapalapa son territorios

alcanzados por la mancha urbana, mas que surgidos de ella. En consecuencia tienen dinamicas

de traslados autocontenidas y una fuerte presencia de sus propios centros, ahora urbanos.

Poder observar y dimensionar estos fenomenos es crucial para disefiar estrategas tid hoc a las

dinamicas sociales propias de cada territorio dentro de la Zl\IYl\I, pues es un cspaclo

heterogcneo y el uso del automovil y los recorridos varian de region en region.

Densidad de transporte del Sistema de Movilidad Integrada

Despues de identificar los territorios donde se haccn mas viajes en automovil y los principales

ejes origen-destino de este medio de transporte, en cl mapa 5.6 se muestra un indice de

densidad de transporte publico, del ahora llamado "Sistema de Movilidad Integrada" por el

gobierno de la Ciudad de Mexico, el cual incluye todas las estaciones, paradas y terminales de

Corredores Concesionarios, Metrobus, Ecobici, RTP, Tren Ligero, Trolebus, y del STC Metro,

divididas por cl area de cada distrito, expresada en kilornctros cuadrados. Con una

categorizacion a partir de cortes naturales de Jenks, las zonas se dividieron en 5 grados de

densidad. Se tomaron unicamente los transportes pertenecientes al Sistema de Movilidad

Integrada, porque contiene los medios supuestamente mas organizados y ordenados en la

ciudad, que cuentan con constantes remodelaciones y modernizacion de flotas, por 10 que se

trata en especifico de un mapa de densidad y acceso al sistema mas regularizado y estructurado

(a pesar de sus amplias areas de oportunidad, que se han documentado mas arriba). Todas las

rutas y ramales que no han entrado al esquema de Corredores de Transporte Concesionado,

no son tomadas en cuenta para este mapa, dado que no cuentan con paradas establecidas y se

trata del sector menos regulado del transporte. Estas incluyen camiones urbanos, microbuses

y vagonetas, tanto en la Ciudad de Mexico, como en el Estado de Mexico. Un objctivo es
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Mapa 5.6: Densidad del Sistema de Movilidad Integrada, de acuerdo con el numero de accesos por distrito

Demarcacion lerrirorial
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Fuente: Elaboraci()n propia con base en datos de la Sccrcraria de Movilidad del Gobierno de la Ciudad de Mexico

analizar que tanto acceso hay en los distritos al sistema de transporte mas estructurado de la

Ciudad de Mexico, pues es la red de transporte publico con la que se podria comenzar a atraer

automovilistas, por los niveles de calidad y organizacion, que cumplen con algunos atributos

que se han demostrado atractivos para ellos.

Si se observa el mapa 5.6 pensando en la diagonal del automovil, se puede notar que

pocas zonas que pertenecen a ella tienen una densidad de transporte publico entre media y

alta, en comparacion con otras partes de la urbe. Esto ocurre en las alcaldias Benito Juarez,

Miguel Hidalgo y Cuauhternoc, en sus distritos como la Colonia del Valle, una parte de

Buenavista-Reforma y la Condesa, respectivamente. Estas alcaldias, dentro de la diagonal, se

distinguen por tener mas accesos al Sistema de Movilidad Integrada, aunque no quiere decir
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que cstc sistema no sc cncucntrc saturado 0 sea suficiente. En este sentido, este mapa no debe

interprctarse como una rnucsrra de las zonas <.Jue sc cncucntran bien dotadas de transporte

publico, sino unicarncntc en tcrminos de numcro de accesos al Sistema Transportc Integrado.

Queda. claro (Iue, para rnuchos automovilistas habitantes y transeuntes de la diagonal, cl

problema no es la falta de acccso a csrc sistema de transporte, EI problema tiene que vcr con

la prioridad que lc asigna al automovil y la falta de atraccion (Iue ticne este sistema, por diversos

motives cstructuralcs, adcmas de las construccioncs sociales c imageries ncgativas, (lue

dcscrnpcnan un papel imporranrc en la clcccion modal de estos sectorcs. Es claro que los

distriros de la EOD 2017 como Polanco-Chapulrepcc, La Condcsa, Colonia del Valle y

Napoles son zonas con rnuchos acccsos, y d uso cxccsivo de! autornovil en estas zonas no

ricnc que vcr con la fait a de proximidad 0 alcance del tramporte publico, Otra obscrvacion

que surge de juntar cI analisis del mapa 5,6 con cI mapa 5,5 cs que cl transporte no sc posiciona

como un mcdio arracrivo porque no cubrc de forma masiva 0 contundcntc los ejcs origcn-

dcsrino de los automovilisras entre la alcaldia .\figucl l lidalpo y los Disrritos del Estado de

.\Ic."':\ic() como Lomas Verdes y Ciudad Sarclirc. ni los disrriros de la alcaldia '\figllel I fidalgo,

Cuajirnalpa y .vlvar» Obregon. dondl' b clcnsidad del transportl' publico cs mlly bajn.

POI' orra parte, una regi(')(1 rn.is cririca , continuando con cI analisis cruzado del mapa

5,6 \ 5.5. corrcspondc a los disrriros en cl sur de la alcaldia Covoaoin y a los distriros en cI

norte dl' b alc.ildia Tlalpan, ya ljUl' ricncn una dcnsidad baja y ITIuy baja de acccsos al Sistema

de .\fm·ilidad lntl'grada (S'\II) �. son ZOllas domk sc cncucntra una acumulacion de grandl's

l'jes origcn-dl'sriJ1() dc auromovilisru» ljUl' conccran l'stas dos areas, Las inrcrvcncioncs ell l'St:l

partl' dl' la urbc, COil pcrspccriva umbicnral. ricncn ljlll' buscar cubrir las ncccsidadcs de

tra�'l'cr()s dl' los auromovilisra» aUllll'llt:l11do cl :Icceso al S'\lIen cstas alcaldias. pen> COil base

ell las dcrnandas dc ncorridos de l"LI Pi )bbci'·)Il. 1-:1 nnrrc de la /''\f\,'\1 Sl' cucucnrra en un.i



situacion similar, pues en los rnunicipios del Estado de Mexico no hay acccso al Sl\II y los

rncdios de transporte son reconocidos por su inscguridad, fragrnentacion y baja calidad. Varies

cjcs autornovilisticos robustos podrian scr atendidos por una politica de movilidad sostcniblc,

como los traycctos entre Lomas Verdes y Satelite con el centro de la alcaldia Miguel IIidalgo.

al iguallJue los Heroes Tecarnac y la region de la salida a Pachuca con la zona de Chapultcpcc.

La unica parte atendida con transporte publico rnasivo cs la regi('m de Cuautitlan con la

Lstacion Buenavista, gracias al Tren Suburbano. Sin embargo, este recorrido no corrcspondc

a ningun gran cjc origen-destino de los autornovilistas, ya sea porlJue de inicio no busco cubrir

ncccsidadcs de recorridos para autornovilistas, 0 su existcncia ha provocado llue sc forme un

cjc autornovilistico robusto entre esta region y el centro de la Ciudad de Mexico. J ':n cualquicr

caso, los rcrritorios con mayor potencial para instalar transportc rnasivo () de rncdiana

capacidad, con todos los arributos importantcs como frccucncia, buena vclocidad c

inrcrconcctividad para tratar de inducir un cambio modal, son los distritos en cl municipio dl'

0:aucalran. Tlalncpantla de Baz ,
Cuauritlan lzcalli.. vtiznpan de Zaragoza, Tccarnac. �. los

disrritos en las alcaldias Coyoacan, Tlalpan, y Cuajimalpa.

La diagonal del autornovil no csra dotada de transportc publico intcgrado. salvo los

disrriros de la Colonia del \. aile, Condcsa y Napoles, lJlH' forman pam: de db. pew las ruras \

linea- (Iue en elias sc pucdcn cnconrrar dificrcn mucho de los patroucs de rccorrido« mas

mnrc.ulos en csras zonas. pues cl rransportc publico no responde a su dcrnanda dl' movilidad.

L n rcrrninos pr.icticos, los acccsos al S;\ II en la diagonal son cscasos v Il1U\' j10C() lniles pa ra

I()s automovilisras. �o obstante. COIl)O sc ha cxpucsto antcriorrncnrc. cxisr« pobl.icion

c:ll'lI:1lina �llIl.'. a j1l:,-ar Lll' tcncr <\utOl11/)"il. SIIIl nsu.uios Lll: transportc publico. pllr \() lJUl' Sl'

p()dria suponcr lllll' hav traYl'ct()s lllll' sf son lIll bien susriruro del auromovil. LJ1 consccucncin.

\'aldria b pella ubicarlos gcogr:lficamclltc,



Automovilistas que usan el transporte publico

Si tornaramos cl mapa 5.4 sobre la ubicacion de los usuarios del autornovil que sc prcsento

anteriormenrc para ubicar ahara las zonas dondc habitan los usuarios de transporte publico,
solo haria falta cambiarlc el titulo, pues es practicamcnte idcntico al mapa 5.7. Las zonas donde

hay pocos usuarios de transporte son las zonas donde habitan los usuarios del autornovil, y

viceversa, El mapa de los usuarios de transporte publico vuelvc a resaltar la diagonal del

automovil (ahora en color amarillo y verde), a pesar de no ser un mapa de autornovilistas, pues

cs la zona donde hay menos usuarios de transporte publico. Ambos mapas son

representaciones de la segregacion territorial del Valle de Mexico alrededor de la movilidad y

del territorio. Las zonas en azul y mas oscuras corresponden a los distritos con mayor

porcentaje de usuarios de transporte publico, respecto a su poblacion total; cstos sc localizan

mayormcntc en los municipios de las periferias 0 en las alcaldias al oriente y sur de la ciudad.

La alcaldia Cuauhternoc sc distingue por scr un territorio central y tambicn contar con un alto

Mapa 5.7: Porcentaje de usuarios de transporte publico por distrito en 2017

J)t\hII1U Iernrori I' l Oil "Inl

n Ulltos FOil "0 I

Fuente: Elaboraci{JIl propia con base en datos de la Secrcrana de Movihdad del Gobicrno de la Ciudad de
:\ll-xico
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porcentaje de usuarios de transporte publico. Otra alcaldia, que no esta al oriente, con

bastantes usuarios de transporte publico es Azcapotzalco, donde mas de la mitad de los

habitantes de sus distritos 10 utiliza. Todos estos usuarios pueden contar 0 no con autornovil,

como se analizo en la seccion de intervenciones de movilidad, ya que el porcentaje de personas

con disponibilidad de automovil que manifestaba usar el transporte publico aumento en

transportes como en el Metrobus. El mapa 5.8 presenta donde se encuentran las personas que

usan el transporte publico y que tambien manifiestan tener acceso a un autornovil en cl hogar.

Con esto se puede observar si corresponden a habitantes del territorio mas automovilistico de

la ciudad: la diagonal del autornovil.

Este mapa demuestra que el mayor porcentaje de personas con auto en el hogar, que

tambien incluyen en sus habitos de movilidad al transporte publico, habitan en los distritos al

oriente de la Zl\IYM, en las alcaldias Milpa Alta, Xochimilco, Tlahuac, Iztapalapa, y en los

distritos perifericos del Estado de Mexico al norte y oriente, como Nezahualcoyotl, Ecatepec

y Texcoco. En contraste, donde menos personas tienen habitos "mezclados 0 variados" son

los distritos de la diagonal del autornovil y del poniente de la ZMVM, en las alcaldias

Magdalena Contreras, Alvaro Obregon, Cuajimalpa, Miguel Hidalgo y los municipios de

Huixquilucan, Naucalpan y Atizapan, Esto quiere decir que es menos probable encontrar a un

automovilista que tarnbien use el transporte publico rnientras mas se avanza hacia el poniente

de la ciudad desde la altura de Calzada de Tlalpan y, al contrario, mas probable que los

automovilistas tambien usen medios en comun, cuando se avanza hacia el oriente, sureste y

norte de la ZMVl\L Se debe resaltar que, en el mejor de los casos, poco mas de treinta por

ciento de las personas con autom6vil disponible en casa tambien usan transporte publico en

algunos distritos, sin embargo, este porcentaje es aun muy bajo, y solo sucede en 23 de 153

distritos representados en el mapa. La mayoria de los distritos pcrtcneccn al segundo, tercero
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Mapa 5.8: Porcentaje de personas con autornovil en su hogar que usan transporte publico en 2007

Demarcacton Ierri rorl.tl

o k.,ld;." C[)�IX

Divisi6n Icrrirorial ron 2007
Dlsrruos COD 2007

Pon. .crn.qc
['71% 1';';%

CJ I';. >% - 20.6%

.. 20.61vo- 24.0"'0

.. 1 .oof. _ 1"'T Sou

_ 27 >% _ .l,\.10"

Fuente: lJaboracion propia con base en la Encucsra Origcn - Destine en Hogarcs de la /:ona Metropolitans JcI \"aile
de ;'\Icxim 2017.

y cuarto intcrvalo, con alrededor de 40 distritos en cada uno, por 10 que en trcs cuartas partes

de los distritos entre 15 y 27% del total de personas con automovil disponible en cl hogar usan

tambicn el transporte publico.

Diez anos despucs, si todas las intervcncioncs de movilidad en la Ciudad de Mexico,

que se han documcntado anteriormcntc, empezaran a obtener nuevos adcptos en la poblacion
de autornovilistas, en un mismo mapa, pero de 2017, sc veria como mas distritos se tcnirian

de un verde mas oscuro. Si entre estas dos fechas los porccntajes por distrito aumcntaran, se

podrian vislurnbrar dos hipotesis para este fenomcno: 1) las personas que usan transporte

publico, ahora estan adquiricndo un automovil en el hogar, pew no dejan de usar el transporte

publico por completo y sigue prcscnte en sus habitos de movilidad; 2) las personas que usaban

unicamcntc cl auto para trasladarsc cstan empanzando a optar par cl transporte publico, 0

bien 3) las dos anteriores. Par cl contrario, si cl porcentaje disminuyc, se tendrian las siguientes
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hipotesis: 1) las personas que usan el transporte publico estan adquiriendo vehiculos privados

y abandonando el transporte publico, 0 bien 2) las personas que mezclaban auto y transporte

publico ahora solo estan usando sus vehiculos privados. Lo que muestra el mapa 5.9 es que,

diez anos despues, en realidad el porcentaje de personas con acceso a automovil que usa

tambien transporte publico disminuyo en casi todo el territorio de la ZMVM, por 10 que este

mapa se pinta de un verde mas claro, pues 10 poco de caracter verde que tenia la urbe, se esta

desvaneciendo. La diferencia entre oriente y poniente, que se podia notar en 2007, comienza

a ser poco perceptible, ya que los municipios y alcaldias del oriente tienen ahora distritos

pertenecientes a los primeros intervalos. De la alcaldia Iztapalapa solo resta el distrito del Cerro

de la Estrella y el distrito UPIICSA para la alcaldia Iztacalco en el ultimo intervalo. Ahora el

primer intervalo comienza tres puntos porcentuales abajo, y el porcentaje mas alto disminuyo

1.2 puntos. Las tres cuartas partes de los distritos pertenecen al segundo y tercer intervalo y

solo siete de 193 pertenecen al ultimo intervalo. Adernas, el porcentaje de distritos del primer

intervalo se duplico, pasando de 6.5% en 2007 a 14% diez anos despues. Este mapa revela que

la gente que ya tenia auto 0 ha adquirido uno recientemente esta abandonado el transporte

publico en favor de su vehiculo privado. Sin embargo, las personas que siguen integrando el

transporte publico en sus habitos, aun teniendo auto, estan prefiriendo transportes como el

Metrobus, dados los resultados de esta politica, que se han detallado en secciones anteriore>s.
Se trata sin duda de un escenario desolador para la movilidad sostenible en la CD�LX y resto

de la ZMVM, pues el automovil sigue ganando terreno en detrimento de los medios de

transporte en comun, por mas que muchos medios de transporte, como el Metrobus, ostenten

el numero de viajes en auto evitados gracias a sus servicios. En terminos macro, el transporte

publico se presenta mas como un expulsor, que como un atractor de nuevos usuarios.
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Mapa 5.9: Porcentaje de personas con autornovil en su hogar que usan transporte publico en 2017

Dcmarcacicu Ierru n.,]

o �'-..JJ,�. ('I). I.
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Fuente: Elaboracion propia con base en la Encuesta Origen - Destine en Hogarcs de la Zona
Metropolitana del Valle de Mexico 2017.

Las politicas actuales de movilidad han tenido muchos logros en terminos de modernizacion,

integraci6n, y ordenamiento territorial. Muchas unidades viejas y contaminantes estan ya fuera

de servicio, y el avance de los Corredores de Transporte Concesionado trae consigo un

acomodo de las rutas y ramales y transporte de mayor capacidad y calidad, ya sea con el

Metrobus 0 con las empresas que se forman a partir de la asociaci6n de los derroteros.

Continuar con esta politica seguiria trayendo beneficios a la sociedad, en particular a los

usuarios de transporte publico, y reduce la aportaci6n de contaminantes a la atmosfera de este

sector. No obstante, este eje rector desatiende uno de los principales objetivos de la movilidad

sostenible: disminuir el uso del automovil, induciendo un cambio en las percepciones y habitos

de movilidad para incentivar el uso del transporte publico.
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Ejes rectores para una politica de movilidad sostenible

Un eje rector de la politica de movilidad que atienda este objetivo debe centrar las

intervenciones y definir como poblaci6n objetivo, de manera puntual, a la diagonal del

autom6vil y a las personas que en ella habitan y transitan. Una vez que se han identificado las

personas y territorios mas automovilisticos, se puede desarrollar la noci6n de "estilos de

movilidad" relacionados a la sostenibilidad para aplicar politicas que promocionen el

transporte publico en segmentos especificos de la poblacion.?" La identificaci6n de una nueva

y mejor definida poblaci6n objetivo responde a la necesidad por "una mejor comprensi6n de

las estructuras de los estilos de movilidad como una base para apuntar al cambio de actitud y

comportamientos hacia una movilidad sostenible."?" Una vez ubicados la poblaci6n y el

territorio a intervenir, es necesario desarrollar un estudio mas profundo sobre aspectos

culturales, sociales, creencias y actitudes, que permita disenar una estrategia para lograr instalar

transporte publico su aceptaci6n y uso. La diagonal del autom6vil presenta grandes retos

culturales, estrucrurales, regulatorios, politicos y hasta topograficos; implica combatir una

estereotipo y valorizaci6n negativa del transporte publico, en los sectores de mayor ingreso,

ademas de tratar de despojar la necesidad de denotar un estatus social elevado a partir de la

propiedad y uso de vehiculos privados. Los disenos de politica publica deben tener en cuenta

que la transformaci6n de las practicas de movilidad de los individuos se produce por u!l

cambio en sus representaciones sociales."

Por otro lado, atender la diagonal del autom6vil implica una coordinaci6n politica

y administrativa muy fuerte, pues gran parte de la diagonal pertenece a municipios del Estado

89 Jan Prillwitz y Stewart Barr, "Moving towards sustainabiliry? Mobility styles, attitudes and individual
travel behavior", [ourna! of Transport Geo,�rapl!y, 2011, num, 19, pp. 1590-1600.

'XI Lot. cit.
91 Ruth Perez, EI Sistema de biciclctas publicas "Ecobici": del cambio modal al cambio social",

Especialidarles, 2013, num. 2, pp. 104-124.
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de Mexico, cuya regulacion del transporte publico es muy diferentc. EI gobierno del Estado

de Mexico y de la CD:l\1X deben consolidar una base de acuerdos y priorizacion del transporte

publico, donde ambas adrninisrraciones esten cornprometidas por igual a invcrtir en proycctos

coordinados c irnpulsar cl uso del rransporte publico, a pesar de las distintas respucstas y

consccucncias <.Jue tcngan antes sus gobernados (jue habitan la diagonal. De csta forma sc debe

buscar una gesri(')n del transporrc cornpartida, trasparenre, "claramcnre cstructurada, conrraida

ccnrralmcnrc. y facil de modificar, con los diferentes modos y tarifas intcgradas y con

excelcntcs conexiones entre la CD:l\lX \' cI EDOMEX, como si fuera una {mica ciudad"')�: la

:l\1cgal{>polis del \' aile de Mexico. La vision de una sola ciudad no solo debe adoprarsc de

forma rcgularorin, como rcaccion a las contingencias arnbientalcs, sino aplicarla al desarrollo

dc infracsrrucrura analisis c irnpulso del transporte publico. Acrualmente, las divisioncs con cl

Estado de \1Cxico son muy pcrceptibles en la esfera del transporre publico. rcspccto a las

tarifas. calidad de scrvicio, fragmentacic'm, seguridad, entre otros aspectos.

Un tcrritorio cspccifico dondc sc debe poner atcncion en los habiros autornovilisras,

tlue forma parte de la diagonaL cs la zona sur de Coyoacan �. norte de la alcaldia Tlalpan. Como

sc pcrcibio antcriormcnrc. cl tlujo de vchiculos privados entre csros dos territories cs mlly

fucrtc. �. los rccorriclos de automovilistas suclcn scr cortos. en comparacion con la zona norte

de la diagollaL dOJlde los rccorriclos suclcn scr mas largos entre los municipios dell])O,\ILX

y las alcaldias .\h·aro ()bn'g(')Jl, Cuajimalpa y ,\liguclllidalgo. La diagonal del aurornovil cs. en

si misrna. un tcrritorio socialrncnrc y culruralmcnrc hctl'rogl'neo. asi como en h.ihitos y

": :\')r.l :'llllfL'l' \ !);I\lJ B'J1lllh. "BlIlIJ11lg sust.unablc Irall'p'lrl huurcs 1")1 Ihe ;\Il";l(') (uv

\lurnp(lllI,11l \1<,,1". /1:1il'/,"li /'''//,1. :2III('.1ll'lIn . .')2, pp. 121-1.;.1.
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nccesidades de movilidad. Estas particularidadcs dcben scr tornadas en cucnta para el diserio

de politicas e inrervcncioncs en cada una de sus partes y grupos de autornovilisras.

Otro eje rector irnportante de politica publica para disrninuir cl uso del auto, cs la

mejora radical del servicio de transportc publico actual y, sobrc todo, de su imagen. Un

argumento principal de estc trabajo cstablccc llue cl transporte publico time dos irruigcncs, la

fisica y la social, las cuales pucdcn estar conectadas en rnuchos casos. La imagen fisica ricnc

llue ver con el dcterioro en si de las instalacioncs, los vchiculos, cl dcsordcn de paradas,

tcrrninalcs y estaciones. J .a imagen social son todos las valorcs, csrcrcotipos y generalizaciones

que sc lc asocian, como su ineficiencia, lentitud, inscguridad, su funcion para los scctorcs de

bajos ingresos, ser el transportc de los csrudiantcs, entre orras. l .a mavoria de cstas

generalizacioncs y /0 cstercotipos ticndcn a scr negatives, aun cuando algunos mcdios de

rransportcs hayan mcjorado drasticarncntc su imagen fisica, con rcmodclncioncs 0 vchiculos

de ultima gencraci()n. ) ,0 cicrto cs llue, para mcjorar la imagcJ1 social. primrro ticnc <-ILll'

rncjorarsc la imagen fisica en arnplias dimcnsioncs, pues a partir de la pcrccpcion visual sc

pucdc ir cambiando la imagen social de ideas negativas lllll' sc It- aSl)cia. Sc llcccsita una buena

imagen fisica en los mcdios de transporte llUl' conrradiga sisrcmaticarncnrc la imagen social

negativa. Si el transportl' sc vc bien. amigablc. ordcnado, v modvrno. dl' forma m:ls 0 menus

gencralizada en la 1.\[\',\1, cada \TZ sera mas dificil asociarlo a algo J1cgati\'o, v las

probabilidadcs de lille algunos nurornovilisras expcrimcnrcn Cc 111 l"stos mnlios por mcra

curiosidad cs 111:IS clcvada. :lulltluC claramcntc csto J1c) es Ull ekllll'l1tc) sutlciclHl' para inducir

Ull carnbio modal masivo del auromovil :11 transporte publico. pno SI un Il1ici() l1eces:lI'io y Ia

base sobr« la cual t()do debe consrruirsc. I':ste es 1Il1 punto fllnlbmcl1t:d. SIl1 cmbargo. se dcbe

dc abundonar ]a idea dc lllll' d transporte publico moclcrno pOI' :'1 :'ol() cambinr.i la dccci(')J1

- I �x -



modal'", como se ha venido haciendo en los programas y accioncs gue se han docurncntado

en este trabajo. Adernas, como explica Sandip Chakrabarti, para promover el cambio modal

no cs suficientc haccrlo de forma racional y argumentada, hablando de las vcntajas objctivas

de los modos colcctivos e individuales no motorizados frente a las desventajas objerivas del

automovil, sino que cs ncccsario convertir a estos transportes en una cxpericncia grata.'J4 Lsro

incluve la imagen, cornodidad, frecuencia, y cambiar los significados negativos atribuidos a

via jar en transporre publico, d cual pueda pasar de representar el rransportc para los scctorcs

de bajos ingrcsos y dcnotar un cstatus social bajo, a significar cornprorniso, rcsponsabilidad y

conciencia social en favor de la atmosfera capitalina, del rnedio arnbiente, de una ciudad m.is

viviblc y de la salud de todos. Dado que la movilidad se convicrtc en una accion caractcrizada

por eI scnrido tJue las personas Ie atribuyen," las politicas dcbcn ser el punto de partida para

provocar cl carnbio en esos significados gue inhabilitan el cambio modal hacia transportes

sosrcnibles. Sin duda, como 10 concluve Sandip Chakrabarti, "mientras la frccucncia y

con tiabilidad del scrvicio son aspectos importantcs, los arriburos mas cfcctivos para ar racr a

los usuarios del aurornovil son arnpliarncntc afccrivos y conectados a las pcrccpcioncs

individualcs, morivacioncs y conrcxros. Las accioncs tlue buscan incidir ell cstos aspect()s

deben csrar dirigiJas a las poblacioncs cLlyas pcrccpcioncs 110 penni ten dark una oportunidad

al tr:lJlsp0rfC publico. No sc pucdc empezar a vender la idea de un trnnsporrc publico plural

modcrno \ cficicnrc. si 110 coincide con 10 tlue sc pcrcibc en las c.illcs de la Z�I\·.\1. I':n efc(to.

"�1 cI rr;JJ)sporte publico quicrc arracr nucvos usuaries l'StC debe proven un slT\'icio

.; ( h.ikr.ib.nu, .';111dir. "1,,,\\' c.m public rrall�r()rt get rt.:oplc out I)f Ihclr CJr,;� .\11 �11:1h-'1� 01' 11:111'11

lllll,ie ch"lcc 1',,1' cr n u rnutv Inl'� III L,,� .\Ilgclc�", "Ji'III.'rfJJII'"I"r. 2111-.1ll·1111. 54./'" .....i/»,
'" (; LIllI. ,1:1 ( :'1)'1'<)11 \' 1{1I1 h I'l'rl'Z. "1.:1 c,(PCJ'lI.'I1CI:I cr ,lldi:lIl:1 del .iurr )111,',\'11 Y dcl 11.111,1" ,l'Ic' I'llilllC" Ul

'" /4111.1 \ ILl" )1" ,ll1.l1l;1 del \' ;llll' de \ k,(lCf)"., 1/"'17(/./(k,. 2111 ('. 11\1111 2(r, I'P' ,; .

.

;//;Id. 1" )().
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exccpcional c invcrrir en las corrcctas dirncnsioncs del scrvicio en los lugares corrcctos."?" "\1

atender de csta forma la diagonal del autornovil. 00 sc debe tratar de ofreccr I.' invertir con

medics de transportc de elite, ejecutivos y de muy alta calidad, como sc ha propuesto en

algunos PROAIRE. Se ticne que haccr llegar cl rransportc publico, pero homologando la

calidad y scrvicio cxccpcional para toda cl area metropolitana. De csta forma, todos los

sectores de la socicdad asegurao acceso a un transportc dicientc, y no sc cxaccrba la

segrcgacion territorial ni las dcsigualdades urbanas con rncjores rransportcs solo dentro de la

diagonal, y peores condiciones en cl rcsto del territorio .•\1 intcrvcnir la diagonal y cl rcsto de

la eiudad se debe poner cnfasis en la formula quI.' pareee tcncr cfcctos de atraccion y

mantenimiento de usuaries del transporte publico: la vclocidad, frccucncia, confiabilidad junto

a la poca nccesidad de transfercncia y trasbordcs.": .vdcmas, sc ha comprobado (Iue otro

aspecto importante para volver al transporte atracrivo ticne (lue vcr coo la inversion en

infracstrucruras de transporte inteligentes yen teellologias de la informacion, pues csto mcjora

en tiempo real las opcracioncs y provee de informacion uti] a los pasajcros'" para prever y

plancar sus viajcs. La informacion es un aspccto dan' para mcjorar cl scrvicio de rransporrc

y tcncr la comodidad de podcr plancar viajcs ell nita �. ricrnpos dc forma confiablc a partir de

plataforrnas mas acccsiblcs y modcmas. como los tell'fonos intcligelltcs. Luis Rivas COnChl\T

tlue los sistemas de transporte publico nunca compitcn COil 1.'1 transporte privado cuando los

tcrminos de calidad v la doracion del scrvicio nil rcsult.m accprablcs rn rcrrninos de la

trccucncia. cl ticmpo, cl confort y la informacion clltltiabk.'!';

'" (.lUkLlb�Ir1I, �;ltlJlp, "I 1,)\\, C\Il puhllc IL111'1")I'I .�1I l'l'''l'k I,Ul 1)( i luu C.H'� ,\11 .111;\1",1, I)f IUIl,11

mode: choice for commute Inp' In I.()� ,\ngek"', 1i',III'l"li /"'/1.:, 21)1-,11[1111. 'i-I. PP: ss.
,,- I/;/(/., p, s- -ss.
'" Ill/(/" p, xx.

·"'I.UI' ,\. HI\;I" d. ,II., "Inccuuv-» v dl,IIIl:LllII\ I)'; III 1,), ';1,IUll;l'; Lie Ir.IIl'j1'I1'le pubhc» ell 1.1I1lllrc,;,
;\hdlld, \ (:Iud,ld de \IC"IC"'" l nunt.tr: 1<,,1/'/'/ J ,)0'/1,/,/, ,UI/;iI:I·/U!/I.I' i .o.t.tl.», 2"11-,11[1111. ,;0, I': 11(,.



Finalmcnte, el transporte publico y la construccion de nueva infraestructura debe

transforrnar cl cspacio publico sin dariar su calidad y respctando una I{>gica cstctica. De 10

contrario esto reforzaria la percepcion, a vcces atinada, de que csrc tipo de infraestructura

aporta desordcn, caos, dana el paisaje urbane, atrae la dc1incuencia y eI corncrcio ambulanre.

La inversion y construccion de tran�porte publico debe scr una herrarnicnta de

cmbcllecimicnto y ordenamiento urbano, rcspetando una logica arquitcctonica de sintonia y

rcspeto al entorno. EI desarrollo de grandes puentcs, distribuidorcs viales y �egundos pisos

para los autornovilistas ha perturbado de forma drastica el paisajc urbano los ultimos 20 anos,

crcando cntornos bruscos y aglutinados. Esras practicas sc dcbcn cvirar en hi consrruccion de

transporte publico, buscando que cl desarrollo de transporte clcvado no pcrrurbc cl paisajc
urbano de forma ncgativa, y el entorno de los hogares. Muchos rcchazos a la insralacion del

rransporte publico estan rclacionados con la dcsaprobacion de los grandes puentes y rrabcs

lJue implican los rransportes clcvados. Por ejcmplo, con cl trcn Toluca-Ciudad de \Il:'xic() hubo

una gran movilizacion de colonos en la zona de \'asco de (Juiroga para cvirar (ILle dicho

transporte pasara por csta zona.

Conclusioncs

J .as ;ireas donde hay un mayor porccnrajc dt' "iajes en :lllto111(')\'il no han \';Hiado dl' 199-i a

20F. Las colonias de la alcaldia Bcnito .lll:irez. como la colonia del \'alk. '\:;ipoks v '\al'\'arte.

:Isi como los disrritos dcnrro dt' la dclegacir'>Tl \Iiguel Ilidalgo. son las /.()nas de Ia (:illdad con

maYOITS porccntajcs de viajcs ell aurornovil. Para cl Fstado de .\Il·xico, los disrriros con rn.rvor

\ISO dd Carro corrcspondcn a Lilldad �atl'litc. I':chcgaray.�' \ti/.ap;in. ,llInto a cstos nsulrudos.

pLTcibc 1I11 patron cspacial quc Se ha llarnaclo la diagonal dd autornovil, pill'S Sl' trat.t lit- lIll eic

ljlll' r o rrc des de los disrriros al norponicntc de la /\1\'\1. hacia cl S\lr-U'1Hru lk b (,I )\1:\, I.a
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mayor parte de la diagonal del automovil no coincide con los distritos (jue ticnen mayor acceso

a transportes publicos intcgrados, ya (Iue en ella habitan poblaciones (Iue rechazan el desarrollo

de transporte publico (como sc vio en cl segundo capitulo), pues sus habitos de movilidad

estan ccntrados en el automovil, como un bien (jue corrobora su alto cstatus social y marca

distincion. Esto provoca (Ille la dcrnanda pm transportc publico sea baja y, en consecucncia,

(jue los gobiernos no dcsarrollcn grandes proyectos de transporte intcgrado en esas zonas,

pues, cuando 10 hacen 0 proponen, provocan la molcstia y rcchazo de la poblacion.

Por otra parte, sc obscrvo (Iue los cjcs origcn-destino mas frccucntcs para los viajcs en

automovil esran dentro de la diagonal del autornovil, aun(llie sccrorizados con grandes cjcs

(jue concctan cl sur de la alcaldia Covoacrin y cl norte de la alcaldia Tlalpan, asi como ejes (jue

concctan los distritos de los municipios del ponicnte con las alcaldias I\Jiguel Hidalgo, Alvaro

Obregon y Cuajirnalpa. 1·:1 conocimicnro de cstas zonas y sus patroncs de movilidad cs

indispensable para poder discnar mcdidas prccisas, a fin de dcsinccntivar cl uso del autornovil

dondc mas arraigado sc CllCUCI1 rra. . \ I igua I, sc rcsal ra n cjcs importan res (Iue conccran el

nororicnrc de la /,;\1\',\1 con la dclcgaci('m ,\Iigucl Ilidalgo. dcsdc la zona de Tccamac. asi

como los ccntros de ]a dckgaci('m Xochirnilco hacia disrriros de la dclcgaci{m Coyoacan.

Tambicn sc noto (llIC las zonas llUC r uhnn cstos cjcs origen-dcstillo de los autornovilisras

carcccn de transportes intcgrados l'sraciollcs v paradas fijas, Solo sc ticnc acccso a colcctivos.

Por ultimo, Sl' obSlT\'(') llUt' ci m:l� or porccnrajc clc poblacion con autornovil en casa

(IUt' tambicn usan cl rransportc publico Sl' cncucntran en los disrriros pcrifcricos de la Ciudad

dc :'Jl-xic(). en particular hacia cl oricnr«. none v sur, La zona ponicntc, en las alcaldias de

.Vzcapotzalco. :'ligul'1 Ilidalgo. ''''an> ()I)1q.!('m. Cuajimalpa v los disrritos del LDO:'''':�

conligllos. pOl' SlT dc las lon:IS dOl1lk halnr.m poblncioncs dl' altos il1grCS()s. sc rnucsrran como



porcentajes de esta poblaci6n que combina transportc publico y privado disrninuye

drasticarncnte en todos los distritos, aunque aqucllos con las cifras mas altas sc concentran al

norte, en distritos del EDOl\IEX, y al oriente en los distritos de las alcaldias Iztacalco c

Izrapalapa y el municipio de Tcxcoco. Estc fcnomcno cs prcocupante, pues cl autornovil

provoca que los intcgrantcs del hogar abandoncn el transporrc publico, ya tlue, como sc ha

notado, la adquisicion del autornovil ha tenido aurncntos en cl esrrato bajo, que sc cncuentran

en las perifcrias de la Zl\f"l\I.

Estudiar cstas zonas, al igual tlue las historicarncntc asociadas con Ia propicdad y uso

del autornovil, es indispensable para el diseno de nuevas poliricas tlue tcngan elementos tlue

atatlucn atributos afcctivos y pucdan atcndcr la pcrccpcion ncgativa del transporte publico,

una vcz idcntificando las poblacioncs y las zonas de intcrvcncion cspccifica. Por cso, cl primer

cjc rector de una nueva perspective en la politic a de movilidad rieur tlue vcr con ccntrar las

inrervcncioncs en dcsinccnrivar cI autornovil en csra poblacioncs y rcrritorios. 1·:1 segundo cjc

rector cs continuar y rcforzar mcjorando cl scrvicio de transporte pllblico v su imagen fisica.

para podcr carnbiar su imagen social. Sc trara de crcar una conrradiccion entre el aspecto fisico,

agradable. acccsiblc, arractivo del transporte publico y su :I�'rccro social. para podcr abonar a

dcs.uricular cl cstcrcoripo y valorizacion negativa del rransporrc publicu.v (Iue cstc dcjc de scr

una hcrrarnicnra para quirar cstarus. POI' ultimo. se considrra llcCl'sario llue cl transportc

publico y cl desarrollo de su infrnesrrucrura no dallc cl l'SpaCl() publico, v no sea un agcnrc

crc.nlor de dcsorclcn �. caos. 10 cual corroboraria SlI pnCl'pCIC')n negari\·:1. Cuidar cl paisaje

urhano LOS un pU11rn central. adl'1n:ls de cuidar llUl' d r rausport« Pllblic() no In rranstorrnr de

torrna ncgariya. \1 contr.rrio. cl rransportc pLlblico debe SlT una hvrr.unicnt.; para volvor 111:IS

no se rclacionc con cl dcsordcn. cl crirncn. d amhulanrujc , COlldicli >1H'S insalubrcs. como las



(lue sc encuentran en paradcros, 0 estaciones del STC Metro como Tacubaya, Observatorio,

Pantitlan, Indios Vcrdes, Tasqucna, U niversidad, entre otras. Tambicn ocurre (lue las

construccioncs de carninos clcvados son muy agrcsivas con cl cntorno urbano, como 1o ha

dernostrado los distribuidorcs vialcs y segundos pisos, pOl' 10 gue un transporte publico (lue

implique csta infracsrructura rosca y en contra de la cstctica urbana complicaria mejorar la

imagen del transportc publico y su intcraccion con cl cspacio urbano. Desgraciadarnentc este

tipo de infracstrucrura forma parte de los proyectos actuales, pm cjcrnplo, con los dobles pisos

llue sc buscan consrruir unicarncntc para la circulacion de nucvos corredores de Trolebus, cuya

cficicncia y cficacia podra mcdirsc proximarncnrc, una vcz '-Jue llcvcn un ticrnpo considerable

en scrvicio. . \simismo, sc podra obscrvar las graves perturbacioncs '-Jue causara csa

infracsrrucrura '-Iue dcscuida csrc punto importantc sobrc cl cspacio urbano, donde el arnbicntc

y csrcrica urbana ya cs un problema latcnrc.

- I ()-i -



Conclusiones generales
Las politicas de movilidad, relacionadas con rncjorar la calidad del aire eo la Ciudad de Mexico,

dcscstirnan vincular y confrontar cl uso del transportc publico y del autornovil. Esto quicre

dccir LlUC no cs uno de sus objctivos prioritarios dcsinccnrivar cl uso de los vchiculos privados

a partir de una fucrtc prornocion c inrcrvcncioncs conrundcnrcs en cl transporte publico. EI

analisis ljuc sc ha propucsto cn cstc trabajo sohrc los prograrnas de gesti('m dc calidad del aire

en la 1,;\1\'1\1, dcsdc el Programa Integral Contra la Conraminacion del .\ire (PICC\) hasta cl

PROAIRE 2011-2020, mostro que cxistc una falta de estratl'gias en contra del uso cxccsivo y

con stante del autornovil. I .o anterior sc tradujo en un fracaso de las politicas de movilidad

recientes en cuanto a atracr nucvos usuarios. para el transporte publico, COil antecedentes de

movilidad ccnrrados cn cl aurornovil.

,\ partir de las I(lgica�, elementos �. hcrramicnras de cstos projzramas sc obscrvo una

scparacion de grupo� objctivo, pucs 110 Sl' prc:;enta a la poblacion de Ia I,,\IV,\I como un solo

grupo de movilidad, si no con una sep;l racion bien dditllda entre dos publicos: usuaries del

trall�porte publico y del auromovil. I.e IS rncdios lk movilidad de cstos dos publicus. rcndrian

llue inrcrvcnirsc y regularse para disrninuir h conramiuacion llUC crnircn en la atmosfera, �.

cuyo:, cspacios de movilidad dcbian 1l1l'J0ra�l" para aumcntar la vclocidad de traslados y

disrninuir cl cOl1gcsriollamic1lto. Sin cmbargo. 110 sc profulllliza en b ncccsidad de disminuir

cl uso dcl auromovil. ell favor de una rnavor dicicllCi:1 Cl1lTgl,tica I' U11a mellor canridad de

vchiculos privados ell las calks par:) logr:lr men: )n'� nivc-k:s de conraminacion. I,os programas

c�r:'tll crntr.ulo« en una Ic')gica tcrnir». lllll' t.unliicn ha idcllrificldo losl' luis I.Clama. 10 cual

:1 fecta. como Sl' ha dcm()�rrado l'll l':, fl' rra b:1 jo. d ripo dl' :'01 ucioucs �. 111l'did;l:' llUl' :'c

prop()llCll rCSpCCT() a h movilidad. COil vi l'dtitll( 1 PR<) \ I RL 2012-2020. aLil'm;·I:'. Sl.' ailadl' una

1(1.'1·



Area Mctropolitana y justifica un mayor uso del automovil por las largas distancias entre

ccntros de trabajo y hogarcs. En los prograrnas, la logica y las respuestas tccnicas y/0

tccnologicas prcvalccen, con cnfasis en los aspectos estructurales de desarrollo urbano de la

ciudad y los gradns de en tropia urbana. Como sc comcnto en cl primer capitulo, cI problema

de hi contaminacion del airc sc cntcndio y conceptualize) como un problema industrial de

higicnc. J ':n los arios scscnra, la primcra instancia gubernamental en rccibir la tarea de cstudiar

y arcndcr csra problcmarica fuc la Dircccion de Higienc Industrial de la Sccrctaria de

Salubridad y .vsisrcncia. La movilidad sosteniblc fuc cntonccs atendida desde una perspective

industrial y de sanidad del transporte, y no a partir de una perspcctiva de habiros, dinarnicas y

clcccion modal. l .a industria de la movilidad, compuesta tanto por los usuaries de transportc

publico como por los autornovilistas y por la industria de autornororcs, tuvo que �eguir nuevas

mcdidas de higiene y adoptar tccnologias que rcdujeran los dcscchos que vertian a la atmosfera

tll-cadas mas adclantc .. \1 corncnzar a idcnrificar cI problema de contarninacion. de ninguna

forma Sl' husco frena r la mororizncion de la /i\[V i\1, 10 cual era complicado, cuando el

.nu ornovil rcprcscurnba un simbolo de modcrnidad. progreso tccnologico y cstarus social. De

inicio. ell los allos cincucnta, ni sitluiera sc suscitaron rncdidas urgentes, plies sc dudaba de los

cft'eros llegati,'os de la conrarninacion del airc en la salud.

I·J tk:,arrollo y expansion del transportL' publico, como �L' cxpuso en eI primer capitulo.

fuL' una rl'spue:'t:1 a la cab \TI. mas alta dcrn.mda de movilidad LIUL' gellcrarol1 las olas dl'

llligJ":ICic')ll h:lcia ]a Ciudad de '" lcxico. ]J modelc) de susrirucion de imporracioncs y b industria

tllll' sc in:'t:l].') cn la capital anajo mann de obra, obrcros Y llUL'VOS rrabajadorcs tarnbicn del

:'t'C!or tnciario de 10:' dl'lll:l:' csrados. quicncs mijrraron para mcjorar su siruacion cconornica.

\ dt'lll:lnd:lroll tr:lll:,porte publico tlul·los conccrara con sus ccnrros de trabajll LI aumcuto en

rax i- cokeri\'c):'. linru- dL' twkbll:'. \ m:l:' ackbllll' cI STC '\ktro. se dcsnrrollaron para cubrir

-IM-



esta dernanda cspccifica de la fuerza de trabajo en la Ciudad de Mexico. EI proyecto del STC

Metro, por cjernplo, csruvo basado en cstudios de movilidad de obreros y ernplcados, zonas

de habitacion popular y zonas industriales. H(I Dc esta forma, el transportc publico se desarrollo

acorde a la dcmanda de csra poblacion y no como un rncdio (.Iue rcspondicra a todo tipo de

nccesidades de movilidad. Por esrc morivo, cl avancc y rcrnodelacion de los rnedios de

transportc en cornun no coincide historicarncntc con un freno de la rnororizacion ni con una

disrninucion de la conrarninacion atrnosfcrica en cl siglo XX.

De 10 anterior sc consolido una valorizacion y esrcrconpo negatives alrededor del

transporte publico, rclacionada con poblacioncs econornicamcnrc vulnerables y de bajos

cstudios, la cual corrcsporulc a una imagen contra ria a las personas (JlH,' buscan ostentar un

cstarus social superior. J ,os mcdios de transporte publico sc relacionan cntonccs con

poblaciones ohrcras. asalariadas, csrudianrcs, dcscrnplcados y de bajos ingresos, 10 cual es un

hecho objctivo, como sc dcrnosrro con los modelos de cstc trabajo. I-:sto provoca (.Jue los

poblacioncs de altos inglTsos v automovilisras. en cspccifico. obscrvcn cl rransportc publico

como LIn insrrurncnro (Jlle quira csrarus social. no solo de quicn 10 LIsa, sino dcl cspacio publico

dondc sc ubica SLI in frat'�trllcrllra, ,\ I contrario, cl a uromovil y las zonas con alta plusvalia,

alcjadas de los rncdios de rransporte publico masivos. brindan un alto esrarus social, por 10 que

goz:ln de un estcrcoripo v vnlorizacion posirivas.

Lsr:ls COllstnlcCIOI1('S sf)cialcs St' rrtlcjan en cl pupcl (Iut' dcscmpcna I a movilidad en

los programas de gcsric')Jl til- calidad del airc. va (Iuc. en primer lugar, las nccioncs y csrrarcgias

para dcsinccnrivnr d uso dd ;lllt()ll1c')\'il SOI1 escasas v poco clams. 1-:11 curnbio. son muchas las

argull1t'l1r:lciones para 11Isriticar SlI US(). como las larg:ls disruncias. b mcjora de las gasolinas. y

I'''' \ "',I'C Ikm;) nl, > :\,1 \ ,11'1" >. I j 'I I'",hl" ,\ l.. .. inl d.. /..1 111('/':7" do' '/i"II,I/" ,I/" (.IIu/,1(/ d' ,\ I ..:--:i.-IJ. \I":",)C(). Plaza
\ \ :tld":'". 11):-;:-;. I']" 1:-:2,



las propuestas de apoyos para la renovacion del parque vehicular, asi como los programas de

insralacion de convcrtidores cataliticos. Dc igual forma, la mcjora de las vialidadcs, la

construccion de pasos a dcsnivel y la infracstrucrura vial como sernaforos y scnalizacioncs

rambicn se presentan como arnplios beneficios para los autornovilistas en los programas. En

csrc scntido, cl presente cstudio los idcntifica como gn/pos auentajados, con base en la propue�ta

tcorica de Ingram, Schneider y Deleon sobre las construcciones socialcs y cl discrio de politica

publica. Estos grupos se caractcrizan por tcner altos niveles de poder politico y distruran de

una pcrccpcion positiva, pues el autornovil confirma su estatus social clcvado y 10 rcfucrza. Sc

trata de personas mcrcccdoras de bcneficios, consideradas irnportantes en la jcrarquia politica

y social, tales como crnprcsarios, profcsionistas y comunidad cientifica. Los resultados de los

modclos de regresi<'H1 IO!-,>1stica <-Jue se han prcscnrado confirma csta a tirmaci<'m. ya lJue los

usuaries del autornovil pertenecen en mayor mcdida al estrato sociocconornico alto y poseen

un nivcl de forrnacion profcsional 0 de posgrado.

Por otra parte, cl cstcrcoripo y valorizacion ncgativas del rransportc publico Y sus

usuarios tarnbicn sc proyecta en los prograrnas de gesti()11 de calidad del airc. pues las

inrcrvcncioncs lJUl' prctcnclcn mejorar 0 crcar nucvos rncdios de transporte publico huscan

nrcndcr poblacioncs de bajos ingresos cconornicos, en situacioncs de vulncrabilidad con

rransporrcs mcnos conraminanrcs y de mayor capacidad. lstas no buscan integrar a los

auromovilisras al transporte publico con su publico usuario, puesto lJUC se ricnc concicncia de

la im:lgen \' sigl1i tica<.ios negaTivos de viajar en los mcdios de transporte CI1 comun. 1-:1

rr.mspurtc publico quita cstarus social, y cl disel10 de los prograrnas. sus accioncs y cstrategias

csr.in dclincadas p()r csrc csrcrcotipo. Como boron de mucsrra se ticnc la unicn propucsta llUC

plalltcaba inrroducir un transportc publico en los usuaries del aurornovil. Ln cl PR( ).\IRL

J <)().,-20()() v en cl PRO. \ IR J.: 2001-2012 sc propuso implcrncntar Ull transportc publico lJUC

- 1M-I -



no quitara esrarus social, con un tipo de carnioncs cjccutivos con servicio de elite para las zonas

rcsidcncialcs de altos cstratos socioeconornicos en la ZMVI\l, los cuales pudieran trasladar a

los hiios de estas poblacioncs a sus escuelas privadas, y a la poblacion economicarnente acriva

a sus lugarcs de trabajo. Sc trato, cntonccs, de confcrir explicitamcnte mayores beneficios a

csra poblacion llue a los usuarios hisroricos del transporte publico. Estc tipo de servicio

pcrrnitiria scguir manrcnicndo una scparacion con la clasc trabajadora y trasladar a esra

poblacion con los lujos y privilcgios que los distinguicran del resto de los capitalinos. Con esto

sc confirma (Iue los discnadorcs ticncn conciencia de que cl transporte publico quita csratus

social, y proponen crcar una version de elite llue no atcntc contra las herramicntas de

distanciamicnro social. Sin embargo, csrc tipo de propuestas ticncn una perspecttva

segregacionista y, por sucrrc, Ikgaron a scr cscasamcnre irnplernentadas. En consecucncia, las

propuestas para inrcrvcnir el transporte publico siguicron concentradas en el sector que

siernprc lo ha usado (sus usuarios historicos) a quicncs cstc trabajo idcntifico como gmpoJ

dl'jJflldil'II/I'.f-t/I'Jl'iadoJ. con base ell la propuesta rcorica de Ingram, Schneider y Deleon. Lstos

grupos objctivo solo se considcran como mcrcccdorcs 0 ncccsitados en tcrrninos de sirnpatia

o lasrima. �(l ricncn un podcr politico tan fucrrc ni rcnornbrc 0 prcstigio, 10 cual reduce la

pcrccpcion v Li calidad dc sus bcncficios. ":sro cxplica cl constanrc abandono y dctcrioro en eI

tlUC sc cncucnrrnn cinTOs medius de rransporrc, pUcs solo son prioridad del gobiertlo en

pniudos l'�I)l'ci fil'l IS. I) clI:llldo ya son muy ncccsa rias las inrcrvcncioncs. Los documcnros de

dc b:li()� illgn'S')s \ las p(lblaci(lncs tllll' sc localil.:lll en las pcrifcrias de la ciudad dondc, dcbido

a su C( Hlsr:IIHl' l'XP:lllSil·)I1. LIs concxioncs con imporrnntcs I.onas industriales. dc tlcgocios v

CI inurc io :'1)11 l'�CIS:IS. I.() :111 tenor c( in firma cl pa radigma de discnar P' )Ii ricas dl' transp< irrc
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con base en las necesidades de esta poblacion en espccifico, sin tornar en cuenta los patrones

de movilidad de los automovilistas.

Las politicas de movilidad mas recientes con enfasis en cl transporte publico, aumJue

cstan dirigidas a sus usuaries historicos, han atendido alguno de los aspectos (Jue en orras

cxpcricncias cxtranjcras parecen volver atractivo d transporte publico para los autornovilistas.

Lstas sc han concentrado en la modernizacion de los medics de rransportc, extension y

crcacion de nuevas lineas del STC Metro, ordcnarnicnto de rutas y tamales de colcctivos,

introduccion de autobuscs de transite rapido con carrilcs confinados V corrcdorcs

conccsionados, la sustitucion de microbuses y vagonetas obsoletas por nuevas unidadcs , asi

,

d d if d I' 1111
como rneto os

.

e pago uru rca os y mcnos comp cjos.

Sin embargo, a pesar de cste curnulo de politicas dirigidas tarnbicn a rncjorar la calidad

del airc en Ia Ciudad de Mexico, los modelos de regrcsion logistics dcmostraron (Jue cl

transporte publico en su conjunto no logr6 atracr usuaries (Jue tcngan acccso a un auromovil

en su hogar entre 2007 y 2017, por 10 que no hay avances en dcsinccntivar cI uso de la tucntc

movil mas conrarninanrc. I':n la mayoria de las variables (cstrato sociodcmogra tico, hombres

y mujcrcs rrabajadoras, personas con mayores !!rados dc cscolaridad), las poblacioncs

csrudiadas prcscnraron una mcnor probabilidad de usar cl tra11Sp()rtl' publico. 1-:11 tlTminos

gel1erales. los usuaries de transportc publico sigucn teniendo las rmsrnas caracrcristicas

s()cl()demogniticas. plies mas de SO(Yo de los usuanos pntenecen al csrraro S()Ci()eC01H'lIntCI)

bajo .. \1 conrrario. cl automovil rcgistra un carnbio en sus usuarios, plies ahora los csr r.ir os

baj()s ncncn una mayor probabilidad de usar csrc mcdio pnvado. Orro rcsulrado imporrnnn-

1"1 Yl';ISC vbrnrc, (; .. ct. :11.. "The impact of Inrt'gLlfl'J Tariff :-;�'srl'ms on public run'p,)f[
dcm.ui .l: I -vidcncc frl)m I raly ", I<e_giOllill J,ifll<C .uu] 1 'r/)<l1I L,rJII(JI)li...... 20( II). 11\1111. Y). pp. 12()- I 2--:.

- 17() -



cs cl aurncnto del uso del autornovil en los rnenorcs de cdad, quicncs abandon-an rarnbicn el

transporte publico de forma contundcnte.

Para los arios 2007 y 2017, sc calculo la probabilidad al margen de usar cada medio de

transporte para una persona con las siguientes caracteristicas: scxo masculine, adulto entre 40

y 59 a110s. pcrtcnecicntc al cstrato sociocconornico alto, trabajador y con un nivel de csrudios

superior. .vnalizar cstc perfil, caractcrizado por cl uso arraigado del autornovil, cs crucial para

valorar CI1 lJUe mcdida sc ha visto arraido por los medics de transporte en cornun. J':J cuadro

c:.1 resume los hallazgos ljue sc presentaron para los transportcs csrudiados en cl capitulo

cuarro, junto a otros transportcs, llue pucden rcsultar ilustrativos.

Como pucdc obscrvarsc, la probabilidad de las personas de usar cl transportc publico

no aumcnto entre cstos dos a110S. ,\1 contrario, cste perfil se consolidb como usuario del auto.

pues su probabilidad de utilizarlo aumento. Dc forma individual, solo dos medics de

transporte presentan una probabilidad al margen mayor en 2017 ljue en 2007 y. pOl" tanto.

parecetl rcvclar una arraccion del perfil que mas usa cl automovil: cl Mcrrobus Y cl Trcn Ligcro.

1-:1 primcro IIq!/) a la Ciudad de :'.Ii'xico en 2005 y continuo cxpandicndosc hasra contar con 7

line.is actual mente. I -:I segundo ruvo un cambio de imagen radical en sus csracioncs.

Cuadro C.t: Prohabilidad al margen de usar transporte publico para un hombre adulto,
trahajador, con altos ingresos, educacion superior y aurornovil en el hogar

Pon:entaje
:\no 21)07 2017

Transport c publico 21.& 20A

.uitomovil 77.9 81.5

\ktrobils 1 5 3.8

Colecnvos 17.7 16.5

Trolcbus o 5 0,4

Trcn Llg.:1O 0.2 O . .t

STC vlctro 15.6 13.8

RTP r.o () 7

Fuente: l.bb"f:IL1<'1I 1'r<'I'LI C"11 1);1,,' ell l.i I :n(lIl''':1 (Ingell' l)l·,rIlH. cn 1I"g.lrl·' liL- 1.1 /"IL1

\lllr<'I".],l.In.llkl \·.tllc-lk ,\"",,(,, �,,,,- \ �111-
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tccnologias, logos, y en toda su prescntacion durante cl 2012. Qucda claro yue la imagen, las

bucnas condiciones de los vchiculos, la vclocidad de los trayectos y la fiabilidad del scrvicio

son aspectos yue han vuelto muy atractivas estas dos opcioncs. Sin embargo, rarnbicn cs

probable que su exito estc relacionado con la proximidad a zonas con un clcvado lIS0 del

automovil y congestionamiento y, pOl' 10 tanto, algunos automovilistns sc vcan arraidos por

cstas opciones publicas, yue ascguran viajes mucho mas nipidos y scncillos en zonas de

. .

ncgocios y comercios.

EI estudio geoestadistico y espacial yue prcscnte en cl capitulo quinto dcmostro tlue

cxistcn zonas donde el uso del autornovil cs historicarncntc clcvado, v dondc tarnbicn sc

concentran los hogares de las personas yue mas usan cstc transporte. I':ste trabajo propuso

nombrar esta zona como la diagonal del autornovil, pOI' su forma de linea inc1inada tlUC pane

dcsdc cl norponiente, en Arizapan de Zaragoza, y sc dirigc hacia cI surcstc hasra Ilegar a la

zona de Tcpcpan en la alcaldia Tlalpan. En la diagonal del autornovil. rarnbicn St' concentran

los mayores cjcs origcn-dcstino de los aurornovilistas, aUllllue sc distribuvcn en clifcrcntcs

zonas 0 pOl' dnstere«, dcntro de ella. Uno de cstos nodos aparece entre la division de las alcaldias

Coyoacan y Tlalpan, asi como cl centro de la alcaldia .\Iigucl Ilidalgo. CiLldad Satt'lite v la

alcaldia Cuajimalpa.

Una particularidad del Mctrobus y del Trcn l.iglTO cs tlUC :illS trayectos cubrcn zonas

con un clcvado uso del aurornovil, como la linea 1 dclx lcrrobus, tlllC cruza just() p()r en Illl<lio

dl' varies disrriros al sur de la ciudad dcntro de la diagonal y tlue coinciclcn con los grandcs

cjcs origcn-dcstil1o, como sc obscrva en los mapas C.l �. 5.1. IJ .\letro!>t'ls. pa rrir ularmcntc su

linea L a di flTl'11Cia del STC .\ lcrro. cruza las zonas con mavor uso dd :IU t()!11(')\"il v 11() la,;
. .

rodca, II) cual sc punk aprcciar en cl m:lpa (:.2. .vdcmas. cl ST( � .\ krH) Ill) IIq.::1 a I()s n()d()s
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Mapa C.1: Lineas de Metrobus, Tren Ligero y porcentaje de viajes hechos en autom6vil por distrito en 2017.
Mapa 5.5 : Principales ejes origen - destino del autom6vil en la ZMVM para 2017

Fuente: Elaboraci6n propia con base en la Encuesta Origcn - Desrino en Hogarcs de la Zona Metropolitana del \'aile de
Mexico 2017. .

Por su parte, el Tren Ligero, a pesar de no atravesar los distritos con mayor uso de autornovil

en la diagonal, S1 coincide con una zona altamente transitada al sur de Coyoacan y norte de

Tlalpan, como se puede percibir comparando los mapas C.l y 5.1.

Por Ultimo, se observe que las personas con mayor acceso a1 automovil en el hogar y

que tambien usan transporte publico se concentran en las zonas perifericas de la Z1\[VM al

norte, sur y oriente. AI igual, entre 2007 y 2017, el porcentaje de personas que deciden viajar

en transporte publico, aun teniendo acceso a automovil en el hogar, disminuyo, 10 cual revela

que los distritos de la periferia estan desarrollando los mismos habitos de movilidad que los

distritos del centro y poniente de la Z1\fVM.

Para desarrollar politicas de movilidad sostenib1e en 1a Zl\fVM que desincentiven el

uso del autornovil, es nccesario estudiar a profundidad el uso del Metrobus y del Tren Ligero

para identificar con mayor precision los factores que han aumentado 1a probabilidad de que

los automovilistas los usen. E1 Metrobus y el Tren Ligero son las unicas intervenciones que
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Mapa C.2: Porcentaje de viajes hechos en autom6vi1 por distrito en 2017 y en el STC Metro

D ...rnaracion Tc-ruorlal

o ..>J"IJJ,,( ()\IX

f)tVj'ICIIl li.:rntlln •• 1 Fon 2(117
fD"lrIfll\I()[).!UI'
I)orcrnr.'llc de vi.liC'o; en ,lUfO ",;1
,_j "',I!\'!ou 19.1�

• �K .. �·41.l%

_41 i�J (,1.-.

_6.!.....� ""M,'It'\.

I mcav tit- Tr.ln'�'tlc.: Pllhlit.n
- I In"':'" del \Ie '\ictru

Fuente: Elaboracion propia con base en la Encuesta Origen - Dcstino en Hogares de la Zona l\letropolitana del Valle de
Mexico 2017.

revelan efectividad en las dinamicas y escenarios poco alentadores de movilidad nociva en la

Ciudad de Mexico. Asimismo, es necesario ahondar en la investigaci6n sobre los vinculos

afectivos entre la poblaci6n que usa el autom6vil y el rechazo del transporte publico. Estas

busquedas deben concentrarse en la identificaci6n de estilos de movilidad y sus estructuras,

como propone Lauren Redman et. al. y Sandip Chakrabarti. De esta manera las intervenciones

en las zonas mas automovilisticas pueden partir de un diagn6stico mas completo.

Es imperioso profundizar en estas investigaciones, ya que el automovil no solo gana la

batalla respecto a la practicidad para movilizarse, sino continua ganando la combate simb6lico,

como un bien que denota un estatus social alto, al contrario del transporte publico, cuyo uso

e infraestructura denotan un estatus bajo y no logra posicionarse como un simbolo positivo

en la sociedad capitalina. Es necesario cambiar la percepci6n del transporte publico. Como se

mencion6 en el capitulo quinto, la imagen fisica del transporte publico debe seguir
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rnejorandose al ordcnar y modernizar su infraestructura y servicio. Esto pcrrnitira transformar

su imagen social, la cual dcnota significados de desordcn, inseguridad, sucicdad, caos y cstatus

social bajo. EI transporte publico y cl desarrollo de su infraestructura debcn scr herrarnicntas

para mejorar cl espacio publico en terminos practices, de equidad y cstcticos. {�ste no debe scr

un elemcnto de scgregaci6n 0 empcorar cl entorno con puentes y vialidadcs lJue no respetan

una 16gica arquitcctonica urbana y vuelvan poco acccsiblc eI espacio publico para pea tones 0

ciclisras.

Comprcnder rncjor los cstilos de movilidadl'" y sus cornponcntcs culruralcs cs la base

para lograr un cambio de actitud, y avcriguar cuales son las formas de modificar drasticarncntc

la construccion social negativa que cxiste alrcdcdor del transporte publico, lJLle vaya mas alla

de mcjorar su imagen e invertir en su ordenamiento. Desafortunadarncntc, cI rcto ahora cs

mucho mas dificil, pues como se comprob6 en el capitulo rcrccro y sc documcnto en cI

capitulo quinto, en la Ciudad de Mexico y resto de la Zl\1Vl\I sc csta prcscnrando lin csccnario

don de eI aurornovil csta ganando terrene en nuevas poblacioncs, mas alia de sus usuaries

habirualcs. 1-:1 modclo 1 y 2 sobrc los usuaries de autornovil mosrro llLle rodas las poblacioncs

ruvicron una mayor probabilidad de usar cstc transporte en la Ciuclad de "kxico. I .os pertiks

sociodcrnogr.ificos rclacionados con eI uso de rransporrc publico, COll1O cl cstraro

sociodcmogratico bajo, v las personas con cducacion basica 0 media ahora usan 111:1s cl

autornovil. Lstos perfiles cstan adquiricndo vchiculos, 0 bien. las personas l!lIl' ya conraban

con aurornovilcs en SllS hogarcs y mczclaban transporte publico con auromovil en sus

l'stratcgias de movilidad. csran dcjando de haccrlo. ,\ cllos sc ddw surnar los usu.uios

habitllaks I) hisrorio » dd autornovil. l!lIe tambicn ricnc l!Ul' SlT lin sector intcrvcnido para

102 I;t11 J>,ill\\'I/}' :-:IC\\';tri Barr, "\IOY111.[; Il)w;lt"ds SUS(;lIl1.lhiIIlY� \1<)hdll\' stvlc-; ;lIIlIUJes and
lndIYllhl.l! I Lj\'ci bch.i \ 11 "" ,{flllnJ,i/ "/ '1IdJi ,t"li ( ;(f��lilt/Jr. 21'! I, 11[1111, 1 '), td,' '/Ill.

- J 7:; -



irnpulsarlos a usar cl transporte publico, Por esto misrno sc trata ahora de un rcto doblemcnte

dificil, a pesar de los avances gue mostraron cl Mctrobus y Trcn I -igero en le pcriodo de

estudio, gue sin duda son esperanzadores, pero rcducidos.

EI capitulo quinto pcrrnite scnalar y ubicar trcs zonas Importantes para focalizar las

intcrvcncioncs: 1) aquellas zonas dondc haec falta transporte publico, en cl sur, ponlcntc y

periferias norte de la mctropoli; 2) aquellas zonas dondc cl autornovil csra ganan<.Io terrcno en

el reparto modal y el nurnero de usuaries, como las perifcrias al oriente y norestc de la Zl\f\'l\I,

Y el transportc publico esta perdiendo terrene y 3) las regiones dondc hay historicarncntc un

uso elcvado del autornovil, la cual sc dcnomino como la diagonal del aurornovil.

Por ultimo, esrc trabajo cornpartio la argllmentacil')J1 sobrc e) papcl central c inhcrcntc

que dcscmpefian las construccioncs socialcs en las poliricas publicus. sus dcfinicioncs, discnos

y poblacioncs objctivo, sin (Iue csto pucda rcducirse unicarncnrc a cucstioncs de rccursos de

podcr, grupos de intcrcscs 0 coalicioncs, como cxplican Ingram. Schneider y Deleon, Las

politicas publicas, al identificar y definir poblacioncs, rcpresclltall una hcrrarnicnra central para

rcforzar construccioncs socialcs (Iue consolidan h.ibiros v acrirudcs. en csrc caso, de movilidad,

Asimismo. al crcar grupos. irnponcr conducras y pr0Jl10HT valorcs, l'stas pucdcn rcprcsentar

la fucntc de carnbio ncccsaria para promo"cr una ciudaclania acriva v comprornctida con cl

cuidado y respl'to al cnrorno. Por In anterior. ("stc trabajo exhort» a llUl' las poliricas de

movilidad scan cl principal agcf1te 0 hcrrarnicnta de cambio en las consr ruccioncs socialcs l)UC

acrualmcntc rcfucrzan los h.ibiros nocivos de movilidad en b (:illdad de .\)l-xico. ccnrrados en

la priorizacion y caracrcr aspiracional del aurornovil.
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ANEXOS

ANEXO 1: Cuadros de correlaci6n entre las variables de estudio para el afio 1994.

Estral 0
Estrato Medio E5I rat 0 All 0

Menor de Joven
Adult 0

Adulto Estudiante

Baio edad Adult 0 Mayor hombre

Est rat 0 Bajo I

Est rat 0 Medic -0.7297· I

Est rat 0 Alt 0 -0.3009· -0.2462· I

Menor de edad 0.0057 -0.0572· -0.0288· I

Joven Adulto -0.0019 0.0308· -0.0153· ·0.5085· I

Adulto -0.0129· 0.0273· 0.0378· -0.2390* -0.607S· I

Adulto Mayor 0.0197* -0.0248· 0.0122* -0.0998" -0.2536* -0.1192" I

Estudiante hombre -00335· -0.0268* -00106· 0.3173" -0.0621 " -0.1736" -0.0721' I

Estudiante mujer -0.0279· -0.0368· -00104' 0.3180· -00631* -0.1735* -0.0711" -0.1064*

Hombre desempleado 0.0095* -0.0252· -00102· -0.0100" -0.0061 0.0051 0.0393· -0.0257"

Mujer desempleada 0.0117" -0.0179" -0.0103" -0.0090· 0.0295" -0.0122" -0.0095· -00202·

Hombre trabajador 0.0753· 0.0190· -0003 -0.3468· 0.0916· 0.2016" 00000 -0.2812"

M ujer t rabajadora -0.0662· 0.0914· 0.0381 • -0,1913" 0.1416" 0.0271 • -0.0480" ·0,1539"

Hombre jubilado 0.0314· -0.0125" -0,015-'· ·0,0457' ·0 1135" 0.01-' I" 0.3195· -0,0:>37'

Mujer jubilada 0,0198· -0,0114· -00047 -0.0298" -00723· 0.0286· o 1649" -00217"

Estudiante Hombre Mujer l l ornhrc Mujcr Hombre MUJcr
mujer desempleado desemplcada I rabajador I rabajadora jubilado jubilada

Estudianie mujer 1

H ombre desempleado -0,0258" 1

Mujcr dcscmpleada -00202· -0.0044 I
-

l I ornbre trabajador -0.�SI9" -00681· -O.O5�4* I

Mujcr trabaiadora -0.1544· -00373· -0 n�9�* -() -W7S* I

I I ornbre jubilado -00338" -0.0081 -(10064 -0 0892· -0 0488* I

1\1 ujcr jubilada ·00217* -0.0053 -00041 -() OS74* -()()�14* -0.0069 1



ANEXO 2: Cuadros de correlacion entre las variables de estudio para el afio 2007,

Esrtao Bajo
Esrato Esrmo Menor de Jovcn

.-\dullo
Aduho Estudiaruc Estudiantc Hombre Mujcr

Media Alia cdad Adulto Mavor hombre muier dcscmolcado dcscmnlcada
Est ral 0 Bajo I

Earato Medio -0 294M- I

Estr.lo Allo -0 13�;' -0.1140- 1

Menor de cdad -0.2118- -0.1835- -1J.0890- I

Jown Adulto 11.O6�3- 0.06SI' 0.0089' -0.4120- I

.4,duho 0.0(,43' (J.085)' 0.05;0' ""' <.r eCLC'C'
I-(J.2697" ',I,II.o\liRL

.4,dullo Mayor O.()�98" -0.0167' 0.0109' -0.1269' -0.28411" -0.186;" I

ESI udiantc hombre -0.1531' -0.1297" -11.1)59;' 0.3270' -1l.1J244- -11.1835' -11.()862- I

Esrudiamc mUJcr -II 15117' -0.1362" -00614- n 32711- -0.OIl12' -0.1895- -llO1l85- -fJ IlBK7' I
Hombre dcscmplcado -00296' -0.0313' -00207' -0.0333' Il.0203' 0.0023 0.0032 -OOl78' -1)1)288' 1

MUJCI" dcscmplcada -I) 1l250· -(l.023S- -11.1) illS- -0.0239- 0.0402- -1).016S" -1).014(,· -(J.OI90' -lUll 97- -1l.DO(,2 1
Hombre trabaiador 0.2449' 1J.1743' 0.1J73,)- -0.30')4" 0.1041- 0.IS43' -0.0352- -0.233;' -0.2424' -1l.O7;'" -1).IlSI')'
Mujcr Ir.b'Jador. I) 0987' 1l156(,' 1)1)721)" -0.2223" 1l.I041l" 0.10(,0" -1l.1l7111l' -nI618' -1).167')" -00;2(." -1J()3(.O·
Hombre jubilado 0.1l480" IU)O')(," 00140" -0.1J544' -1J.1217" -0.0361" 0.355;' -00373' -1).1l3S7" -01l121' -I) 1)083'

:\ll1Jcr jubilada 1).1l267' 0.007,)' lUll 86" -0.11421' -1l.1I9201" 11.1)027 0.2210' -1).1l287' -1111298' -1J.OIl,)· -11110(.4'
Escolandod Basica I) 1351' -0 (1912" -1l.12,)9' 0.2929* -0.2433' 1).0027 0.0525' -0 1l:!6Il' -II 1)-161" -I) I)OH,' -flI)2M4'
Escolandod Media -0.1)162' 0.0143' -00277" �O. 0335· () 164;" -0.0924' -0.1042" 0.1005' I) 11153' 0111137 110037

Escolor and ad Superior .n 1523' (J.0733' Il 1521' -0.2200' 0.1582' 0.021l7" -0.0322' -fl.01l4N (J 1)12')' 110123' O.lIll3'
Escolandad Posgndo -00570' 1).0070' O.12N\I' -OOS3;' -1\.0117' 11.I)49S' O.OWI' -I) 0279' -II 031)-1* -(IOn,? -0 fl03
..'1l1lomo\il dispomblc -112314' IU)-l30' 1).14<)<)' 0.l)flS2" -0.03(,1' 1I1)3SX' -fll�)8,)" I) 1122M' I) 1)139' -II 1l124' -II 11I�5'

Morooclcra drsponiblc -00201' 00018 00177" o IlI)44 I) I)03K -0003'1 .o 0062 Il OOSH -I) 004(. -0 11021 -000R3'

Hombre MUJcr Hombre MUJct Escolai idad Escolandad Escoloraudad Escolandad :\U101l10\11 Morocicleta
trabaiador trabajadora iubilado jubilada Basica I\ledia Supenoi Pusurado disponible disponible

:\ ILlle, I rabajadora -04421' I

H omhre jubilado -0 lOIS' -0070" I

:\llIler .llIblbd" -00785' -00544' -0.012S· I

Fscolandad Ris"" -I) 0104' -0 122S' 0.0199- -00324- I

bcoialld"d'led.a n 0240- -003')\)' -00329' -I) 0336' -04771" 1

Fscoloraudad SUPCIIOf 00396' (I ORO,' o OOoS' 00113' -04894' -0100()" 1

E�otalld"Hi Posgi ado (,O·B?' Of)32'· 00026 o 0022 -0.1) 82' -0.0629' -OO()4(" I

uu omovil disporublc -00007 -00:74' 0.0180' 00102' -02208' 00107" 0:411' n 009-1' I

\llulll"ldL't;1 drspomble () 003� -000(, -0 ()Ol-l -() 0018 -0018i' o OO(J-l' () OJ is' CU1123* () Ol)71· I
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ANEXO 3: Cuadros de correlaci6n entre las variables de estudio para el afio 2007.

Estrato &JO
Esirato Esrrato Menor de Joven

Aduho
Aduho Estudiamc Estudiantc Hombrc Mujer

Medio A110 cdad Aduho Mavor hombre muter dcscmolcado descmnlcada

Estralo Bajo I

Esrero Medio -0.7S04' I

Esrrato Aho -0-1373' -026(,2' I

Menor dc cdad 0.049N' -0.0450' -0.0114' I

Jovcn !\duh 0 0.il395' -il.012R' -I) 1141l2' -I) 3577' I

Aduho -0.033X' O.OIXS' 00242' -0.278X· ·0.5942' I

Aduho Mayor -00689' 0,(1437' 0.0-110· -0.1-120* -0.3025' -O.23;K' I

Estudiante hombre 0.004 -0.0065' 0003 0.3243· n 0�2�' -0.2008' -1).1024' I

Eaudiemc mujer 0.011(,' -0.0122' -00004 0.32X5' 1).1J17X· -0. 1'J<J2' -1).1015' -OOK7S' I

Hombre dcscmplcado 0.0112' -0.0045 -0.111113' -IUHOS' 0.1l1-17' 0.001 -0.00('(,' -fll)23N' -(1.11237· I

Mujcr dcsemplcada l).n05N -I) IHlIl -11.1)1)70' -I) 0217' 01)41)(,' .f).0135- -I) 1121)2' -OOIHS' -001 N4' -I) Oil; I

H ombrc IrabaJador 0.0318' -n.ot 511* -II 112(,1)* -1131195' O.OS07· O.IHOI' -1).0-191' -02372' -023(,(,' -006-12' -() 0500'

Mujcr Ifab�iadora -0.0505' 0.0-125' 0.015S' -I) 2192· II.OH('(;· o 1267' -Il ONOS' -0 1(,36' -0 1(,32' -0.0-1-13· -O.034S'

Hombre jubilado -0.0438' 1).0276' 11.112(,3' -11.11597' -0.12(,5' -0.11(,211' II 36)(,' -11.11-132' -11.11431' -1)11117' -1)lJO') I ,

Mujcr jubilada -o.O(,n' 0.0-113' 0.0-147· -111)472- -11.1111)3' -0,02(,5- 1)25-10' -00341' -0.03411' -n.oon' -(U)On'

Escolaridad Bisica 0.24IJ,)' -0.1314' -(lIn)' 031 (d' -II 2X3X· 00071' f) I)K54' -I) 0222' -II 0273' -0 00(.5' -O.OIXI'

Escolaridad Media o.oon' 0.024'" -00-166' -01l5-1H' o I ilK' -0.0(,0(,' -0.1235' 00710' 0.0763' 0.0073' O.OI)6Z'

Escoloraridad Supcnor -024IK' 11.1061' n 20R,' .1) 2:;(1). II I')SR· -00054 -00-137- I) 0027 I) 0009 00022 0.1)1('1)'

Escolaridad Posgrado -() 1()52' 0.0)(,0' 0131(,' -O.05X2' -1111102' 004,(,' 110)(,7' -110,22- -11.0313' -IU)(13 -IUl1l35

Antomovil dispomblc -0219(,' (U)(,I(,' n 2;(,5- (llll(.-I' .n 11-1')7- n 4131)' II 41)3(,' 011142- n I)UX(,' -() ()20(,- .O.0Il2'

Morociclet a disponiblc () 1)2(,2' -1l1)1'JX' -II III 13' I) lilli' I) 1)�74' -II 01j4' -I) 11344' IIIII)K,)' -II 1I1)7H' -I) 1)1)37 -I). ()1l24

Hombre MU.lcr Hombre
Mujcr Jul:llbda

Escolandnd Escolandad Esco 101 ,. rd ad Escolandad Aulomlh,l � I orociclct a

IrabaiadOl rrabaradora iubrlado B.i�IC�l Media Suncnor POS!!Jado drsponiblc disponiblc

H ombre lrah�.iadm
M uicr trabaladora -n 4423'

II ombrc jubrlado -OII(,X' -II liMOS'

MUJ"r julnlada -00')22- -fl,O(I�H.· .(1111 (,K*

Escolaridad B.isIC" -(lOJ05· .0 123X· 1111(31)* ·0 fl25-r"

Escolandad Media 11_11331· -II 0251- .(11137)" -I) n:;xl,' -0..J')2IJ*
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ANEXO 4: Respuesta a solitud de informacion sobre todos los documentos y bases de
datos de las Encuestas Origen-Destino 1994 y 2007 que elaboro el INEGI para la
Secretaria de Movilidad.

GOBIERNO DE LA
CIUDAD DE MEXICO

SECRET,\IUA In; :'Il0VlI.Il)AO
nlRECCH)N Gf.Nf.RAL DE ASllNTOS Jl'RiDICOS

SI:80IRt:CClON llE L\ U,"II)AI) HE TRANSP,\RENCIA

..

Ciudad de Mexico, a 02 de abril de2019

Oficio SMJSUT/1660/2019

Asunto: Respuesta

C. MIGUEL ANGEL ORTEGA
P R ESEN.T E

En atencion a su solicitud de acceso ala informacion publica con nurnero de folio 0106500078719, me

permito inforrnar a listed que la Unidad de Transparencia adscrita a este Sujeto Obligado, remitio su

pcticion a la Direccion General de Planeacion y Politicas. Por 10 anterior, la respuesta ernitida por la
Unidad Administrativa en cornento a dicha solicitud que nos ocupa, se adjunla en formate PDF.

As! mismo, hago de SII conocimiento que, con fundarncnto en los articulos 233, 234, 235, 236 y 237 de la
Ley de Transparencia, Acceso ala Informacion Publica y Rendicion de Cueutas de 13 Ciudad de Mexico,
en caso de inconfonnidad con la presente respuesta, listed puede presenter recurso de revision de manera
directs. par 'corren certificado 0 por mcdios electronicos, ante cl Institute de Acceso a la Informacion
Publica y Protccci6n de Datos Personates del Distrito Federal, 0 ante la Unidad de Transparencia de este
Suieto Obligado. dcmro de los quince dins siguientes contados a partir de la notificacion de la respucsia a
su solicirud de informacion; de conformidad con los requisites scrialados en el articulo 237 de la ley en
cira,

No omito referirle que csta lfuidad de Transparcncia de la Sccrctaria de Movilidad, esia siernpre a sus
ordenes, para orientarle, pudiendo usted acudir al domicilio de la misma, ubicado cn A V. Alvaro Obregon
No. 26<), Planta Baja. Colonia Roma, c.P. 06700, Alcaldia de Cuauhtcrnoc, 0 al numero 52099913
I:x1.1277 en dondc con gusto Ie atcnderemos

Sin otro particular, aprovecho la oportunidad para enviarle 1111 cordial saludo.

ATENTAMENTE
..

suumu CrORA D� LA lJNIDAD DE TRANSPAHENCIA
OE LA S CRJfL\ �tA DE l\'IOVILIDAD

'� ---
./Wf�__

A()ALl1I'E VILLEGAS LO;\IELi

- 1')1 -



CIUDAD DE MEXICO

i. 'J t·A l,�: it �:)
Ciudad de Mexico a 28 de marzo del 2019

Folio: SM-SPPR-DGPP- 743 -2019
Asunto. Respuesta Solicitud de Informacion Publica.

j.: r; ; t •

LlC. EllA GUADALUPE VILLEGAS LOMELI
SUBDIRECTORA DE LA UNlOAD DE TRANSPARENCIA
EN LA SECRETARIA DE MOVILIDAD
Presente

En atencion a su oficio nurnero SM/SUT/1527/2019, de fecha 26 de marzo de
2019. en la cual envia la solicitud de informacion publica nurnero 0106500078719,
a nombre del C. Miguel Angel Ortega mediante la cual se solicita la siguiente
informacion:

"Con lundamento en el articulo 6' Conslitucional, souc ito alenlamenle la slguient_ informacion, que _IINEGI
no me 109ra peoporcfonar, aludiondo quo estos lu_ron trabaJos, que soncne I. SETRAIII ahora SEMOVl:
·MiG,odatos y documentos d.scriptivQS do I. Encuesla Ori9_n Oostino 2007.
·MiG,odalos y documanlos d4!Scriptivos dala Encuosla Orlgan Oe.lino 19,..
Como Mic,odaloll me refiero a loda. las ba.es d. dalos quo Inl.gran la. eneuasta. 'f IIU5 ballo. de datos, los
cualos o.plican las clave .. 0 nombre, de las variables en las bases y las delinen.
SoliGlto Que III. base. de dalos 10 micredatosl ..an onviadas en formatos ARCHIVO OBF a bMn en formatos
EXCEL.
Agradl!zco d. anlamano 01 cumplimiento de la sollcllud." (SIC)

Con fundamento en el articulo 6 de la Constituci6n Polilica de los Estados Unidos
Mexicanos articulos 211 y 212 de la Ley de Transparencia, Acceso a la
lntorrnacion Publica y Rendici6n de Cuentas de la Ciudad de Mexico. publicada en

la Gaceta Oficial de la Ciudad de Mexico el dia 06 de Mayo de 2016 y actualizada
en mayo del 2017, Ie comento 10 siguiente:
Se cuenta can la informacion que usted requiere, se transcribe el articulo 7 parrafo
tercero de la Ley en comento en donde menciona que la informacion se entrega
en el estado en que se encuentra: que se transcribe para mejor proveer:

Arlkulo 7 Para 8,orcor 01 Dcrccho de ACC850 a I.. Informacion Publica no .. nocesario ae,edila, der.cho$
$ubjeti�os. mteres Iogitimo 0 razones que motiven 81 roquorimiento, ni podra condiejonars8 el mismo por
motivos de dlscapacidad. salvo en al csso dol Dorecho a I. Proleeeion do Oalos Po,so""les, dondo debe,a
a.tarsl a 10 "stablecido on la ley de proteccton 00 dalos personales \figente y demAII disposiciones
aplieablos

La informacion do caract", per.onal "s i"enunciable, Intransfodble e i"delegable, por 10 que nlnguna
autoridad podra proporcionarla ° hacorla publica, salvo quo medie eonsontimlanlo exp,eso dol titular.

Ouienos sohci!"n info,maeion publica lienen derocho, a $U elecClOn. a quo esta 10& 5ea propo,clonada de
maner. verbal. por escroto 0 en 01 eslado en quo so .ncuontro y a obten., por cualqula, medio Ia
rcoroduccrco de los documeracs 4}n quo S8 c.ontenga. solo cuandc s.. encuentro dlgitaliz..ada. En c.aBO d. no

estar dlsponihlo on '11 medio solicitado, ta informaciOn S8 propon;ionara en 81 &stade &n que 10 encuontr. en

fo6. arcfnvos de 10$ sUJetos obhgados y cuando no imphque una carga exceslva 0 cuando sea informaciOn
cstadislitc1 $C proc..der� a su entroga,

I':

I '):2



608JERNO Of. LA

CIUDAD DE MEXICO

ATENTAMENTE
.>

��;}�;;��"<
..
/ ./

MTRO. SALVADOR MEDINA RAMiREZ
DIRECTOR GENERAL DE PLANEACION Y POLlTICAS

Derivado de 10 anterior Ie pedimos que aeuda a la Secretara de Movilidad de la
Ciudad de Mexico cita: en avenida Alvaro Obreg6n 269 octavo piso. en Ia
Direcci6n General de Planeaci6n y Pollticas. con el Lie. Fernando Diaz. Jere de la
Unidad Departamental de Medici6n y Seguimiento de Programas; en un horario de
Lunes a Viernes de 9 :00 a 15:00 horas, con una USB con eapacidad POf 10 menos

de 06 GB, para que se Ie pueda proporcionar, la informaci6n que solicito en Medio
Electronico de forma gratuita.

Por el sistema INFOMEX solamente se puede enviar 10 MB de informacion y para
este caso la Encuesta origen destino 1994 tiene un tamario de 262 MB Y la
Encuesta Origen Destino 2007 tiene un tamaiio de 4.63 GB.

Sin otro particular, aprovecho la ocasi6n para enviarle un cordial saludo

\. -: f' "'h!;) 4,nil:�, I �i""' :.�'_S" .... � .. lC'�.;.:I<· c'!" \t,q,j,J.;.;j Pal3 �v (.-.;:,·t;;C.f!i.C!:".lC

{.: t. ¥ Vtro H.,·�b :;'(} DUo" ('.<."U�:C-I ';.;i"'l:�:C';'" .. JI:' P;OJ.j't',1>. t,-"':. i'': ·�,h, p:(tt·,:�,;.'1"·· 1'11'''''':''
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ANEXO 5: Respuesta a solicitud de informacion sobre el nurnero pasajes anuales del

Metrobus desde su creaci6n hasta ellos datos mas recientes.

METROBUS
DIRECCION EJECUTIVA DE PLANEACION, EVALUACION
Y TECNOlOGiAS DE INFORMACI6N.
DIRECCION DE SISTEMAS DE PEAJE V NUEVAS TECNOlOGIAs

(JOB=t:Sf.JO DC: L{�_
CIUDAD DE MEXICO

Ciudad de Mexico a 27 de Marzo de 2019

Nota Infonnallva: DSPNT/009/2019

Asunto: Respuesta de Solicltud de
Informacion 0317000025619.

Para: Dlreccion Ejecutlva de Planeaclon, Evaluarlon y Tecno)ogfas de Informacion
De: Direcci6n de Sistemas de Peaje y Nuevas Tecnologias

Rcspuesta a la solicitud de informacion 0317000025619 donde solicitan:

Numero de usuaries espccificando los afios de carla una de las 7 Iineas de Metrobus, desde Ia fecha
de inicio de operariones basta cl registro IlIJS reciente,

11 112,322,116

I-l_2-+-__ .. �3,192,375
l3 31,668,509

3,157,914

A"'f''''.• dn (ua.uh:�rnoc !5, (O!UI'HiJ OOrlO'f�.
"1(.al<L� Cua,Jh:err;l)( CP. Jft7l0, G\:O.lC �t· MfJt:(:)
1 S151 Hi�,.:). 5;�1 686G, :,7hl &l!f.A. 'i S1fd (,&71)

CiUDAD INNOVADORA
V DE DERECHOS

LlvL),'>W INNUI/ADORA
Y DF DERECHO

,
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G081ERNO DE L,\
CIUOAD DE MEXICO

METROSllS
DIRECCION EJECUTIVA DE PLANEAClON, EVALUACION
V TECNOLOGrAS DE INFORMACION,
DIRECCION DE SISTEMAS DE PEAJE Y NUEVAS TECNOLOGIAS

48,946,595
L3 43,000,735
L4 18,572,161
L5 21,712,834

L1 145,052,049
L2 56,462,084
L3 54,083,248
L4 21,567,865
L5 28,525,858
L6 62,735,498

11 133,475,705 Ll 151,692,321
L2 53,817,841 L2 59,880,084
l3 45,777,156 L3 55,644,309

l4 20,551,340 l4 21,733,246

L5 22,835,365 l5 30,272,776
l6 67,382,354
l7 24,800,780

i---_...__. 2_6,819,199
51,077,791l6

l6 14,077,625
l7 8,510,334

6,431,747L5

Est a informucinn es con corte al 15 de rnarzo del presente ,11;0,

A.T�E.�.� ENT.
E,

"'--�,� , �.(.'-.'. ", '

��

����
GABRIEL REYES CURIEL: "'>�'--......
DIRECTOR DE SISTEMAS DE�JE "<,
Y NUEVAS TECNOLOGIAS

fIB Metrobus.
r"

... _

i 2 7 MAR. LOi9)
Olk.: "''''1(,) .... .t:JfCUTIVA ��

PlAH�ACION. EVAlUACION YTECHOLOOIAI Of IN'ORMAC.OH

RECIBIOO

/'lji,n
1;-. ,

,c.,'IPn.ida CuavhIF."':'".c( 16. cciCrl\'; G.;:,(!:.tf'�,

Alca!,j�� (vol"r,ti"l"('( (.r. vc·'o. C. .... d:td cc �.k,.._l(�

T. Sif,l oo�li. �7f.l68(\:> :;761 ��5-<!�' 5ifd b.,:O

CIUDAD INHOVADORA
Y DE DERECHOS

UU(J/\U INl'lu"ADORA
Y OF DERECHO

I'>:)·



ANEXO 6: Respuesta a solicitud de informacion sobre el nurnero de taxis colectivos

retirados de circulacion debido a la implernentacion de las lineas del Metrobus,

G(H:n(I�NO Dt: L�\
CIUOAO OE MEXICO

METROSUS
OIRECCION EJECUTIVA DE PLANEACION,
EVAlUAClON YTECNOlOGiAS DE INFORMACION

Ciudad de Mexico, a l' de abril de 2019

NOTA/DEPETI/ 028 /2019
PARA: Unidad de Transparencia de Metrobu5

DE: Fredy Velazquez Jimenez

ASUNTO: Informaci6n Publica Folios 0317000026319-001 y 0317000026419·001

Con fundomento en el Articulo 6' Constitucional, solicito otentomente 10 sigulente injormoci6n

Respecto a 10 solicitado se da respuesta 10 correspondiente a Metrobus, en los terrnlnos
siguientes:

• Numero de usuaries (espetiftcando los alios y/o meses) de cada una de las 7 lineas de
METROBUS, desde la lecha de inicio de operaciones de cada una hasta el ultimo registro obtenido.
En caso de que al inicio de las operaciones no se haya iniciado un registro estadlstico. soliclto la
informaci6n desde el primer registro estadfstico para cada una, hasta el registro mas reclente.
Respuesta En cuanto a esta informaci6n se adjunta como anexo, en archive de Excel el nurnero de
usuarios atendidos mensualmente. especificando el allo en el cual inicia el corredor
correspondtente, asf como los subsecuentes.

• Numero de camiones urbanos, microbuses y combis que fueron retirados de serVICIO

(especificando sus anteriores rutas) debido a la puesta en marcha de cada una de las rutas de
Metrobus ...

Respuesta Por 10 que se reflere a esta solicitud la misma se describe en el cuadro siguiente:

ATENTAMENTE

A-.v tJ"l�a.l (�a.._,·:t':�oc. if: (<;\or·-.a ccoc-es.
I,:, Ji�IJ (.UOI","tt-m(,'t :'_ P r::f? ;:;, (�,':1;:d ce M�"I"") (iUDi,D INNOVADORA

." Cf DERECHOS



ANEXO 7: Respuesta a solicitud de informacion sobre datos expuestos en las
pantallas de los autobuses articulados respecto al exito en desincentivar el uso del
automovil por parte del Metrobus.

G()8iERNC DE Lt.._
C1UOAO DE MEXICO

METROBUS
DIRECC16N EJECUTIVA DE PLANEACI6Nr
EVALUACIJlN Y TECNOLOG(AS DE INFORMACION

Ciudad de Mexico, a 25 de julio de 2019

NOTA/DEPETII 079 /2019

PARA:
Unidad de Transparencia de Metrobus

DE:

Fredy Velazquez Jimenez

ASUNTO: Informacion Publica Folio 0317000051219·001

Con fundomento en el Articulo 6° Constituciona', solieito atentamente 10 siguienteinformacion:
Soliclto los datos y 10 metodologio (desglosada y explicada) y/o calculos hechos (desglosodosy explicados) que se utilizaron para obtener los datos que se muestran, en las pontol/asinteriores de los autobuses, sobre los eiectos y beneficios del Metrobus en 10 reduceion del usadel outomovil privado y los emisiones de C02, en especifico de {as dos siguientes anunciostransmitidos:
• "Can MB se dejan de hacer 230 mil viajes en auto 01 dia. "

Respuesta: Por los terrninos del Articulo 219 de ta Ley de Transparencia, Acceso a la InformacionPublica y Rendicion de Cuentas, hacemos de su conocimiento 10 siguiente:Este valor es un valor redondeado que sale de multiplicar la tasa del 17% de usuaries que dejande usar su autornovil para usar Metrobus por los beneficios en costo y tiempo que ofrece, por e!nurnero total de pasajeros transportados al dia:
1,350,000 pasajeros en dia hab!l x 0.17 = 229,500,000Vale la pena resaltar que los pasajeros transportados es un numero conservador a utilizar pueshay dias que se alcanzan 1.5 millones de pasajeros transportados. Por otro lado, la tasa del 17%sale de aplicacion de las encuestas necesarias para dar cumplimiento ala metodologia ACM0016usada por Metrobus para realizar los reportes de reducci6n de emisiones ante el Mecanismo deDesarrollo Limpio de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre Cambio Climstico.Al respecto y en terrnlnos del Articulo 209 de la ley de Transparencia, Acceso a la informacionPublica y Rendicicn de cuentas, ponernos a su disposicion el siguiente enlace donde se puedeverificar la metodologia usada, es importante senalar que por ser publicado por un OrganismoInternacionalla informacion se encuentra en Ingles:

t1lli1lli0m.\.J.DJ_l:c.Llr!UrrL�tnod9JQgiRs!0�w?ref::6�{\>1001.G

j.·,��.. rJ.-, C""'L!h�t'��}�, H �oir:''',,,, :)·':;\!O,t=!,.,
l.j':4.!':'" ("',".;';·.�:r,(;, :_ r _:,: ;,�, ;' 1,;:1,),_, rte J).�;�IU�
r :-":'(.1 f';: r.,;;.

,

-. n � t:..f.'. �.-:-: f�,,!�� ) � 7(·1 t.t 1(� CUL),;[) INNOVADORA
Y f:E DERECHOS
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GGRIERNO DE LA

CIUOAO DE MEXICO

METROBUS
DIRECCI6N EJECUTIVA DE PLANEACI6N,
EVAlUACl6N Y TECNOLOGIAS DE INFORMACI6N

• "145,000 toneladas menos de emisiones de C02 01 aiio a 10 atmosfera."

los datos utilizados los solicito en formato Excel y la explicaci6n de la metodologfa y/o calculos

hechos en formato PDF. En caso de que existieran documentos metodol6gicos extras, tarnbien

solicito tener acceso a elias.

Respuesta: EI calculo de la reducci6n de emisiones contaminantes se reatiza de acuerdo a los

lineamientos establecidos en las metodologfas NM0258 y ACM0016 aprobadas y consolidadas

ante la Convenci6n Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico (UNFCCC) en

referencia a los Mecanismos de Desarrollo limpio (MDL) para proyectos de transporte. Dichos

documentos se pueden consultar en la pagina oficial del organismo, es importante sefialar que

por ser publicado por un Organismo Internacional la informacion se encuentra en Ingles:

https:/Icdm.unfccc.intimethodologies(view?ref=ACMOOI6

b.tt�m.unfccc.int(methodologies/PAmethodologies/pnm/byref/NM0258

Estas metodologias taman en cuenta para el calculo de la reduccion de emisiones por la

operacicn de los corredores de transporte Metrobus, los siguientes dos factores:

• EI cambio tecnologico. Derivado de la sustituci6n de un gran ruirnero de unidades

obsoletas y contaminantes, por menos unidades de alta capacidad y tecnologfa de

punta.

• El cambio modal. Usuarios que tienen vehiculo particular prefieren transportarse en

Metrobus, reduciendo el consumo de grandes cantidades de combustible y de emisiones .

• "Recuperacion de areas verdes y recreativas"

Respuesta: AI respecto, se considera necesario citar 10 establecido en los articulos 44, 46,

fracciones VIII y IX, 47 fracciones I y ll, 49, parrafo primero y 53, Iraccion I de la Ley Ambiental de

Protecci6n a la Tierra en el Distrito Federa; 3 apartado A fracci6n I y apartado B Iraccion I, 17,

fraccion IV y 18 primer parrafo de la Ley de Obras Publicas del Distrito Federal y; 38, fracciones I,

II, III, IV Y V de la ley Organica del Poder Ejecutivo y de la Adrninistracion Publica de la Ciudad de

Mexico, los cuales disponen 10 siguiente:
-

LEY AMBIENTAL DE PROTECCI6N A LA TIERRA EN EL DISTRITO FEDERAL

TiTULO TERCERO

A\'NII:;,\ Cuauhtemoc 16. (0/(11":;'; aocro-es.

A!(a:d;2 C�:alJht"ITl(..( ( P. flf, nc, (I;,;oad de Me:.:ico

t 5;:�·16:'�. )7616SO(', 576: te64 y Sn:.f67fJ

CIUDr.,D INNOVADORA

Y DE DERECHOS
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GOfl,EPNC DE u\
CIUDAO DE MItXICO

METROSUS
DIRECCI6N EJECUTIVA DE PLANEACl6N,
EVALUACION Y TECNOLOGfAS DE INFORMACION

DE LA POL/TICA DE DESARROLLO SUSTENTABLE

CAPiTULO VI

EVALUACION DE IMPACTO AMBIENTAL
Articulo 44.- La evaluociiin de impocto ombientol es el procedimiento 0 troves del cual 10outoridad evaltio los efectos que sabre el ambiente y los reeursos naturales pueden generar 10realizaeion de programos,obras y octividades de desarrollo dentro del territorio del DistritoFederal, a fin de evitor 0 reducir 01 minima efectos negativos sobre el atnbiente, prevenir futurosooiios al ambiente y propicior et oprovechamiento sustentoble de los recursos naturales.
EI procedimiento de evaluacion de impacto ambiental se inicia mediante 10 presentaeion delestudio de impocto ambiental en sus diferentes modalidades ante ta Secretaria y eoncluye con10 resalucion €) dictamen que esta emita. Lo eloborocitin del estudio de impocto ambienta/ sesujetar6 a /0 que estoblecen la presente Ley y su reg/amenta correspondiente a 10 materia.
Los modalidodes de los estudios de impocto ombiental son:

Articulo 46.- Las personas fisicas 0 morales interesados en 10 reatitacion de obras 0actividades que impliquen 0 puedan impliear afectacion del medio ambiente 0 generacion deriesgos requieren evaluacion de impoeto ambientol y, en su coso, de riesgo previo a 10reotizacion de los mismas. Los obras y actividodes que requieren autorizacion porencontrarse en el supuesto anterior, son las siguientes:

VIII. Las obras y actividades de cariicter publico 0 privado, destinadas a la prestaciiin de unservicio publico;
IX. Vias de comunicacion de competencia del Distrito Federal;

Articulo 47.· Para obtener autorizcclon en materia de impacto ambiental, los lnteresotios,previamente al inicio de cuolquier obra 0 actividod, debedm presentar ante la secretaria, etestudio de impacto ambiental en fa modalidad que corresponda, con forme 0 /0 seiiolodo en etorticulo 44 de 10 presente Ley. el coot debera contener, sequn corresponda por 10 menos:

Nombre, oenotninociot: 0 roroo social, nacionalidad, domicilio para oir y recibirnotiiicociones, personas seiiolados para tal eiecto, teleiono y correo eiectrotuco de quienpretence /levar a cabo /0 obro 0 octividad objeto de la manifestocion y nombre,

A,. to/lid" CU(luhtt>lnu( it> c"l;,:·,'!.) :)v(t('rf:'�.
!.:( ,,:d;G (I.;(lJ!i!errIO( C F :,( ;i(l. r-caec r e �.:(""(':;
! r) "':j:-l G�,)S:. e, ib2, t,:;(,r:, �":'(,.: U�I.A), � Ie 1-,.� :'(.1 CUDi't! INNOVAOORA

Y f,[ OERECHOS
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GOBIU�NO DE ;.A
CIUDAD DE MEXICO

METROBLlS
DIRECCI6N EJECUTIVA DE PLANEACr6N,
EVALUACI6N Y TECNOlOGrAS DE INFORMACI6N

aenominocion 0 razor. social, nocionalidod, domicilio, teieiono y cotreo elecuonko de la

persona ilsico a moral responsoble de eloboror 10 maniiestocion de impacto ambientaf, as'

como copio cotejoda de fa ceduta profesional a certiiicacion a ocreditacion en 10 materia

ambientoly/o riesgo;
II. Desaipcion de 10 obra 0 actividod proyectodo, desde 10 etopo de seteccion del sitio para 10

ejecuci6n de 10 obra 0 el desarrollo de 10 octivkiod, 10 superficie de terrene requerido,

incluyendo /0 monitestacion de los actividades previos reofizodos en el predio,; el

progroma de construccion, montoje de instafaciones y opetocion correspondiente; e! tipo

de octividod, volumenes de produccion previstos, e inversiones necesarias para 10 ejecucion

del proyecto y monto destinado a fa instrumentacion de medidos de prevencion, tnitiqocion

y compensocion de impactos ombientoies; 10 close y contidad de recursos naturales que

hobran de aprovecharse, tanto en 10 etopo de construccion como en 10 operacion de 10

obra 0 el desarrollo de 10 activkiod, el programa para el manejo de residues, tanto en 10

construccion y montaje como durante to operocion a desarrollo de 10 actividad; v. en su

coso el progroma para el abandono de los obros 0 el cese de los actividades;

Articulo 49.- Una vez ingresado 10 solicitud de outorizocion de impacto y riesgo ambiental, asi

como sus anexos se consideror6 integrodo el expediente y estar6 dispuesto para consulta del

publico.

Articulo 53.- Una vez evaluado lo manliestocion de impacto ombiental, 10 autoridad competente

emitira, debidamente fundado y motivodo, to resolucion correspondiente, en 10 que pedro:

I. Autorizor la instrumentocion de los progromos, asi como 10 realizaciiin de 10 obra 0

octividad de que se trate, en los term;nos solicitados;

LEY DE OBRAS PUBLICAS DEL DISTRITO FEDERAL

TiTULO SEGUNDO

DE LA PLANEACION, PROGRAMACION Y PRES UPUES TAC/ON

CAPiTULO UN/CO

Articulo 30.- Para los eiectos de esta Ley, se considero obro publico:

A. Lo obro, dentro de 10 cual podrot: ester:

I. La excavocion, construccion, instatocion, consetvacicn, montetiimiento, reporocion y

demoiicion de bienes inmuebles;

B. servkios relacionados con 10 obra publico, dentro de los cuoles podrim estor:

A\tf-nlda CL.:i'liJhtE;nO( 16. coroeta occtc-ee
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GOB!ERNO DE' LA
CIUDAO DE MEXICO

METROSUS
DIRECCI6N EJECUTIVA DE PLANEACI6N,

I .
.EVALUACION Y iECNOLOGIAS DE INFORMACION

I. Estudios previos» Investigaciones generales y de experlmentocion, estudios de tenencia de totierra a de uso del suelo, topoqraticos, bidrauticos, hidrol6gicos, geohidrologieos, de meeanieQ desuelos, sismoloqicos, botimetricos, oeroiotometricos, de impacto ambiental, de impaeto social yde impacto urbono, del media ombiente, ecokiqicos, socioloqicos, demograficos, utbotiisticos,orquitectonicos, otros del ambito de 10 ingenierfa y anteptoyectos diversos ...

Articulo 17.- Las dependencias, orqonos desconeentrados, delegaciones y entidodes elobotoronsus programas y presupuestos de obra publica, considerando:

IV. Los estudios tecnieos, financieros, de impacto ambientol, de impacto urbano y de impactosocial que se requieron para definir la faetibilidad tecnica, economica, ecol6gica, urbana y socialen /0 realizaeion de la obro;

Articulo 18.- Las dependencias, organos desconcentrodos, delegociones y entidades estariinobligadas a prever los efectos sobre el medio ombiente y el medio urbano que pueda causar 10ejecuci6n de /0 obra publico, con sustento en los estudios de impacto amblental, impactourbano, y los referentes a 10 materia de proteec/on civil, previstos en las Leyes aplicables en 10materia. Los proyectos deberon inc/uir las obras necesotias para que se preserven a restouren lascondiciones ombientoles cuando estes pudieran detetiororse, y se dora 10 intetvencion quecorrespondo a las dependencias, orqanos desconceotrodos, delegaciones y entidades canatribuciones en 10 materia. En cuanto a impacto urbane, se deberon prever los trabajos derestauracion de monumentos arqueoloqicos, historicos y artisticos, osi como que se tengan ellcuento los aspectos bosicos sobre factibilidad de dotocion de servicios, vio/idad y facilidades paralos discapocitodos. otendiendo los Jeyes y reglomentos respectivos, debietidose evitar las barrerosatouitectonicas que se pudieran producir can los proyectos.

LEY ORGANICA DEL PODER EJECUTIVO Y DE LA ADMINISTRACION PUBLICA DE LA CIUDAD DE
MEXICO

TfTULO TERCERO
DE LA ADMINISTRACION PUBLICA

CAPITULO III
De la Competencia de las Dependencias

Articulo 38. A la Secretaria de Obras y Servicios corresponde el despacho de las materiasrelativas a la normatividad de obras publicas, obras concesionadas, mantenimientos,restauracion y construccion de obras publicas, la ptaneacien y ejecucicn de servicios urbanos

J\.'P�'ltj..; CUo}'I""e�n:J� If (.C!(>�);J cocto-cs.
,(..It ;!'C, .. C:.Jt\lh'�'TlV ( r: :::'!�7�£', (:;;C<t<.! 0(' ,\!("i(c
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GCd3!FRNO DE L·t�

CIUDAO DE MEXICO

METROBOS
DIRECCION EJECUTIVA DE PlANEACION,
EVALUACION Y TECNOLOGiAS DE INFORMACION

e intervenciones que se realicen en vias publicas prlmarias de Ia Ciudad, incluyendo sus

espacios publicos y el suministro oportuno de los materiales necesarios para ella, as! como los

proyectos y construccion de las obras del Sistema de Transporte (olectivo.

Espedficamente cuenta con las siguientes atribuciones:

I. Planear, organizer. norrnar, gestionar y realizar la prestaclcn de los servicios publicos en

la red vial primaria y el mantenimiento de los espacios publicos de la Ciudad en el ambito

de su competencia, as! como la planeacion y ejecucien de obras y servicios clasificados

por la propia Secretaria como de alto impacto 0 especialidad tecnica en !a Ciudad, de

acuerdo con las clasificaciones que se hagan en las disposiciones aplicables;

II. Vigilar y evaluar la centratacidn, ejecucion y liquldacicn de las obras y servicios de

su competencia, conforme a las leyes aplicables;
III. Expedir, en coordinacion con las dependencias que corresponds. la normativa para la

ststematizacion, planeaclon, ejecucion y mantenimiento de los proyectos de obra

necesarios para la recuperacion de espacios publicos, incluyendo medidas de mitigacion

y equipamiento urbano; las bases a que deberan sujetarse los concursos para la

ejecucion de obras a su cargo, asi como, en su caso, adjudicarlas, cancelar!as,

suspenderlas y vigilar el cumplimiento de los contratos que celebre;

IV. Construir, mantener y operar, directamente 0 por adjudicacion a particulares; segun

sea el caso, las obras publicas 0 concesionadas que correspondan al desarrollo y

equipamiento urbanos y que no sean competencia de otra Secretaria 0 de las

Alcaldias;
V. Dictar las politicas generales en materia de censtruccien, equipamiento y

conservaclen urbana de las obras publicas 0 concesionadas, adernas del suministro

tecnologico que mejore el desempeiio de las obras y los servicios de la Ciudad,

tenlendo como eje las tecnologias limpias y de la informacion;

De la normatividad citada, se puede concluir:

• La Evaluacion de Impacto Ambiental es el procedimiento a traves del cual la autoridad

evalua los efectos que sabre el ambiente y los recursos naturales pueden generar la

realizacion de una obra dentro del territorio de la Ciudad de MeXICO.

• Las personas fisicas ° morales interesadas en la reatizacion de una obra que implique

alectacion del medio ambiente requiere Evaluacion de Impacto ambiental previo a la

realizacion de la misma, como €5 el caso de la construcci6n de las lineas de Metrobus, at

ser una obra referente a las vias de comunicacion de competencia del Distrito Federal

(ahora Ciudad de Mexico).

�"('"'!'l;Ga c.1;�uhti·mo( :6_ ('�:(I'1:.a ;.JOU<;If'�
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METROBUS
DIRECC10N EJECUTIVA DE PLANEACION,

I
I .EVAlUACION Y TECNOLOG AS DE INFORMACION

• Para obtener autorizadon en Materia de Impacto Ambiental, los interesados,previa mente al inicio de cualquier obra, deberan presentar ante la Secretaria de Medio
ambiente el Estudio de Impacto Ambiental en la modalidad que corresponda.

• Una vez ingresada la solicitud de autorizecion de impacto ambiental y sus anexos, se
considera integrado el expediente y estara dispuesto para consulta del publico.

• Una vez evaluada la Manifestacion de Impacto ambiental, la autoridad competenteemitira, de forma fundada y motivada la resolucion correspondiente, en la que podraautorizar la reallzacicn de la obra de que se trate.

• En dicha Resolucicn se establecen las medidas de prevenoon, minirntzacion,
compensacion y/o mejoramiento ambiental y, la manera y periodos de entrega de
informes de seguimiento de dichas medidas.

• Corresponde a la Secretaria de Obras y Servicios el despacho de los proyectos yconstruccion de obras oubticas en el Distrito Federal (ahora Ciudad de Mexico), teniendo
como atribucion la planeacion y ejecucicn de obras y servicios 'publicos, debiendo
considerar los criterios ambientales que garanticen un desarrollo sustentable.

Por 10 que, es pertinente orientar al particular para que presente su solicitud a la Secretaria de
Obras y Servicios, quien podra informar el nurnero y ubicacion de areas verdes y recreativas
recuperas, desglosadas por linea, gracias a la instalacion del Metrobus; como parte de las
medias de compensacion establecidas en las Resoluciones de las Manifestaciones de ImpactoAmbiental en la construccion de la obra de cada una de las 7 tineas de Metrobus,
Ahora bien, en apego al principio de maxima publicidad se adjuntan a la presente las
Resoluciones de Administrativas respecto de la construccion de la Uneas 6 y 7 de Metrobus, con
las que cuenta este Organismo.

hllQJLdata. m�trobus.cd.!J1x. gob.mx-ldocs/L6/PAP. pdf
http://data.metrobus.cdmx.gob.mx(docs(l7(MIA ptel.pdf

ATENTAMENTE

AVj'.Il,d .. Cu",uhtt-'no( .1{.. colonia Doctores,
';1(.):di,J (u,luh:emo( (_p. ()6710, (judad de Mekl(O
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ANEXO 8: Respuesta a solicitud de informacion sobre Corredores Concesionados.

o

o�
o

G08IERt-.J() �)E ./--..

CIUDAD DE f'1EXICO

Ciudad de MexIco, a 26 de rnarzo de 2019
Oficio CGORT/SAJ/JUDCUUT/07512019

SOLICIT ANTE DE ACCESO A LA INFORMACI6N PUBLICA
PRE S E NTE.

En atenci6n a su solicitud de Informacion Publica numero 0328500006019, mediante la cual requiere:
"Con fundamento en el Articulo 6° Constitucional. so/icilo atenlamente la sigulenleinformacion: -Numero de usuarios (especificando los airos ylo meses) de cada una de las
7 Iineas de METROBUS, desde la fecha de ;nicio de operaciones de cada una hasta el
liltlmo registro obtenido. En caso de que al inicio de las operaciones no se haya iniciado
un registro estadistico, so/icito la informacion desde el primer registro estadistico paracada una, hasta el registro mas reclente. - Numero de usuarios (especlficando los anos
ylo meses) de cada una de las 12 Iineas del SISTEMA DE TRANSPORTE COLECT/VO
METRO, desde la fecha de inicio de operaciones de cada una, hasta elultimo regislroobtenido. En C8S0 de que al/nleio de las operaciones no se haya iniciado un registroestadistico, so/Icito la Informacion desde el primer registro estadistico para cada uno,hasla el reg/slro mas reciente. -Numero de usuarios (especificando los an05 ylo meses)de cada una de las B rutas de TROLEBUS desde el inicio de operaciones de cada una
hasta elliltimo registro guardado. En caso de que al inicio de las operaciones no se hayainiciado un registro estadistico, solicito la informacion desde el primer regislroestadistico para cada una, hasla el regislro mas reciente. -Numero de usuarios
(especificando los alios ylo meses) del TREN LlGERO desde el inicio de operacioneshasta el ultimo reg;slro guardado. En caso de que al inicio de las operaeiones no se hayainiciado un registro esladistico, solicito la informacion desde el primer registroestadistico hasta el registTo mas reciente. Numero de usuetios (especificando los aims
ylo meses) de RTP (0 ahora M1) desde el ;nieio de operaciones hasta elliltimo registroguardado. En caso de que al inicio de las operaciones no se haya iniciado un registroestadistico, soilcito /a informacion desde el primer registro estadistico hasta el registromas reciente. -Ntimero de aulobuses (especificando los alios ylo meses) de RTP (0 ahora
M1) desde el inicio de la operacion del servicio hasta la fecha actual. En caso de que al
inicio de las operaciones no se haya iniciado un registro esladistico, solleito la
informacion desde el primer registro estetiistico hasta el registro mas reciente. -

Denominacion social, ruta, fecha de inicio de operaciones y tamano de la flotilla de cada
corredor concesionado en servlcio a la fecha actual, como COPESA 0 COREVSA. -

Numero de cemiones urbanos, microbuses y combis que fueron retirados de servick:
(especificando sus anteriores Tufas) debido ala puesta en mareha de cada una de las
rutas de Metrobus, de COTTedores Concesionados y de Corredores Cero Emisiones. Esta
informacion la solicito desglosada par cada ruta de estos medios de transporte.
Agradezco de antemano el cumplimiento de Ja solieitud." (SIC)

AI respecto, con 'undamento €" €1 3'hwlo 5° de 13 COC'S!'!\lCI('c (It 10> Estaoos L!nldos !\�exlcanos. 1 2.3.: i 13. :95
y 201 de la ley de Transparencra. Acceso a !3 infonn?Cton Put)!lC2 �. R(�nd'CI6'l Ct' Cu::::tas ce (3 C;,ld;H,1 de t·;;e:<lc0.
hago de SU aprecrabie conocmuento. de confor:;t�dad cen 1(',5 J:-tICi:JOS .:; i6 i J 1! de: Reg!amen:o In;(:[iQr de: Pc;J2r
Ejecuhvo y de ra Adminis!racion Publica de ta CI:;a�d de (.,1(;),;c::.' Y ?�;�l, (�e 'a U:y �:r' 1::1 :�:,w:-rj(;. nliS:T",CS que :1 SL: :etra
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GOBIERNO DF U'\
CIUDAD DE MEXICO

o

REGLAMENTO INTERIOR DEL PODER EJECUTIVO Y DE LA ADMINISTRACION PUBLICA DE LA
CIUOAD DE MExiCO

Articulo 316.- £1 Organa Regulador de Transporte es el Organa DesconcentTado que tiene par objetoplanear. regular v veriflear el Servicio de Corredores de Transporle. que no reguJe el Sistema de Corredoresde Transporte Pliblico de Pasajeros de la Ciudad de Mexico Melrobus. as; como administrar, operar,supervisat V regular los Centros de Transferenc/a Modal: v planear. gestionaT. realizar, v ejecular obras Viasestudios teenicos necesarios para el diseno, imp/emen/acion v operaeion del Sistema de Tral)sporte PublicoCab/eMs de la Ciudad de Mexico.

Articulo 317.- Para el despacho de los asuntos que competen al Organo Requlador de Transporte tieneadscritas: 1. Coordinac/on General del Organa Requlador de Transporte; 2. Dimeeion Ejecutiva de laCoordinac/on de los Centros de Transferencia Modal; 3. Direccion £jecufiva de Administraeion v Supervision"A": 4. Direcc/on Ejeeuliva de Administracian v Supervision "8"; v 5. Direceion General del Sistema deTransporte Publico CableMs de la Ciudad de Mexico.

LEY DE TRANSPARENCIA, ACCESO A LA INFORMACION PUBLICA Y RENDICION DE CUENTAS DE
LA CIUDAD DE MEXICO

Articulo 209. Cuando /a informacion requerida par el solicitante ya este disponible al publico enmedios impresos, tales como libros, compendios, tripticos, registros pilblicos. en formatoselectronicos dlsponibles en Internet 0 en cua/quier otro medio, se Ie hara saber por el medio requeridopor el solicitante la fuente, el lugar y la forma en que puede consultar, reproducir 0 adquirir dichainformacion en un plazo no mayor a cinco dias.

Que referente a: 'Denominacion social, ruta, fecha de inieio de operaciones y tamario de la flotilla decada corredor concesionado en servicio a la fecha actual, como COPESA 0 COREVSA Y numero decamiones urbanos, microbuses y combis que fueron retirados de servicio (especificando susanteriores rutas) debido a la puesta en marcha de cada una de las rutas de Corredores Concesionadosmisma que sollcita desglosada por cada ruta de estos medios de transporte.
Es iniorrnacion que podra consultar en el sitio de Internet de la Secretaria de MOVilidad de la Ciudad deMexico, a traves de la Plataforma Nacional en la siguiente direcci6n etectronica:

ht tps:/ !transpa rencia_ccdmx.gob.mxJsecretaria -de -l11ovj lid "oJe ntr acid! lQ.2 :'9

Asimismo, para mejor proveer, adjunto al presente los formatos que encontrara en dicho enlace

Derivado de 10 anterior. informo a Usted que si liene alguna ouda. sugerencia, 0 desea solcitar Informacionadicional; en esta Unidad de Transparencia contamos con eorreos electronicos para facilitarle dicho procedirmentoLos correos son: oip@cetram.cdmx.gob.mx y/o oipceirarn((i)gmall.com
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Asimismo me permito tambien informarle Que en caso de estar inconforme con la respuesla a su soIicilud podrainlerponer un recurso de revision ante ellnstituto de Transparencia, Acceso a la Informacion Publica, Proteccion de
Datos Personales y RendiciOn de Cuentas de la Ciudad de Mexico, ° ante esta Unidad de Transparencia, de
conformidad con 10 eslipulado por los Articulos 233, 234, 236 y 237 de la Ley de Transparencia, Acceso a la
Informacion Publica y Rendicion de Cuentas de la Ciudad de Mexico.

"Articulo 236. Toda persona poora in!erponor, por sl ° a !raves de su represenlanle legal, eI
recurso do revisiOn. media/Jte escrito libre 0 a traves de los formatos establecidos por e/lnstiluto
para tal efoclo 0 pOI medio del sistema habililado para lal fin. denlro de los quince dias
siquientes con/ados a paftir de:

V. La nOlificaci6n de la respuesla a su solicitud de informacion; 0
VI. EI vencimienfo del plazo para la ontroqa de la respuesta de la solicilud de informacion,

cuando dicha respuesta no hubiere sido entroqada.•

Cabe senalar Que los datos personales Que fueron proporcionados en su solicitud de informacion, seran tratados
por esta Unidad de T ranspareneia con absoluta confidencialidad y apego a la normalividad aplicable, de aeuerdo a10 estableci<lo por la Ley de Protecoon de Datos Personales en Posesion de Sujetos Obligados de la Ciudad deMexico.

Sin otro particular, reciba un cordial saludo

ATENTAMENTE

,

IQ.l'. .. �
f /'

lu. ANCY BELEN ALARCON MARTiNEZ
RESPONSABLE DE LA UNlOAD DE TRANSPARENCIA
DEL ORGANO REGULADOR DE TRANSPORTE
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2018 01/10/201S 31/12/2018
La ubicacion de los Modulos Moviles. Que .tienden tramttes de Conlrol Vehic

31/12/2010

2018 01/10/2018 31/12/2018
CORREDORES DE TRANSPORTE 31/12/2018

15/10/2018
2018 01/10/2018 31/12/2018

Fomentar una nueva Cvltura de Movilidad: EI contenido curricular de la
Cultura de Movl hda d, dirijida a los estudiantes de pr irner ia oil. y
secunda ria

28/03/2018
2018 01/10/2018 31/12/2018

Aviso a los Concesionarios para la sustitucion obligatorl;) de- los vehiculos
dest.nados al servic!o d. transporte de paSBjeros publico indiv.dual,

zors 01/10/2018

2018

2013

01/10/201S

01(10/2018

31/12/2018

Convccatoria. para la inscription al "Programa para el otorgemiento de

300'(0 para la susntucrcn obhgator ra de los vehiculos model a 2008 'J de
ano!;" aoter rcr es: asi como de fa sU5tlwc:ion vctuotarte para los demas

31/12/2018

31/12/2018

28/03/2018

2B/03/2018

28/03/2018

Acuerdo oor el que se estebtece cl procedirmento para fa realizaciof'\ de ta
revision documental y la mspe ccion ff5jca�
mecamce Y ecuipamlento au:dliar de las unidades Que prestan el servlr io de
tr ansp orte de p"s�jeros publico individual,
denominada Revist3 Vehicular. correspondiente at ana 2018
Acuerdo mediante el cual se convoce 8 los Concesionarios del servlcro de

tr ansporte publico individual de pasajeros para partic lpar en el Prozrama
Inlegral de Reemplac8miento del servtcrc de Tr ansporte Publico tndrvidual.
del elercrcto 2016
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Direccion General de Transporte Particular

DIRECCION GENEJV\l DEL ORGANO REGULADOR OE TRANSPORTE 31/12/2018 31/12/2018

http://modulos 5Iged.sep gob m,/propuestos_curricularrs/ otreccron General de Intelogencia y Culturn de Movilidad 31/12/2018 31/12/2018

http://data.conse)enacdm.gob.mx/portal_old/vploadslgacct.s/45f�

d907 9 23 f68Sf39�Of90 2a 2 f.Sf09c.pdf
Dorecclon General del Servlcio de Transpcrte Publico Individual 23/01/2019

httpl/data.conscjerla cd mx .gab.mx/porta 1_0 I d/uo I oa ds/ga cet a s/4 SI4

d90792 3.68513 940f902. 2 Jaf09c.pdf

http l/dala.consoJer I e.cdmx-l:ob mx/port.l_ol d/upla.dsf�.cet.s/4514
d9079231GaSf3940f902324Sf09c pdf

h tto:1/deta,can s e jer I a cdmx.gob .mxlPO rta 1_0 Idlup I oads/ga cera s]45 t4

d9D7923f68St3940f9D2a248f09c pdf

Direccion Genera! del servtcte de Tr ansoorte Publico Individual

Dlreccion Gener e l del Servtclo de Transporte Publico Individual

Direccron Gener.1 del servicio de Trnnspcrte Publico Individual

23/01/2019

23/01/2019

23/01/2019

23101/2019

23/01/2019

23/01/2019

23/01/2019
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ANEXO 10: Usuarios de Autom6vil Privado 2007 - Modelo 1

Variable
Coeficiente

Odds Ratio Predictive Mlllgins at MelDs Mlllginal Effects

(Catego ria de referencia) (Standanl EntI" (Standanl EntI" (Standani EntI"

Estnlto socioeconomico

(Estnlto bajo) 0.1462***

(0.0022)
Medio 0.7830*** 2.1881*** 0.2726*** 0.1263***

(0.0526) (0.0037) (0.0039)
Alto 1.9335*** 6.9140*** 0.5422--- 0.3959**-

(0.2385) (0.0073) (0.0076)
Edad

(Menor de edad) 0.09659-**

(0.0098)

Joven Adulto (18-39 anos) 0.8915*** 2.4388*** 0.2056*** 0.1096***

(0.2785) (0.0026) (0.0101 )

Adulto (40-59 OOos) 1.1703*** 3.2230*** 0.2548*** 0.1589***

(0.3709) (0.0034) (0.0104)
Adulto Mayor (600 mas OOos) 0.9414*** 2.5636·** 0.2138*** 0.1179***

(0.3127) (0.0072) (0.0123)

Ocupacion
( Hombre estudiante) 0.2300**·

(0.0235)

Mujer estudiante -0.3563 0.702 0.1730*** -0.0570

(0.1331 ) (0.0202) (0.0304)
Hombre desempleado -0.5124 0.5990 0.1518*** -0.0782

(0.1581 ) (0.0293) (0.0376)

Mujer desempleada -0.2949 0.7445 0.1819*** -0.0480

(0.2666) (0.0495) (0.0548)
Hombre trabajador 0.1974 1.2182 0.2668*** 0.0368

(0.1633) (0.0027) (0.0237)

Mujer trabajadora -0.4632*** 0.6292*·* 0.1582*** -0.0718**

(0.0849) (0.0028) (0.0237)
Hombre jubilado 0.1149 1.1218 0.2510*** 0.0209

(0.1749) (0.0147) (0.0280)

Mujer jubilada 0.0439 1.0448 0.2379*** 0.0078

(0.1735) (0.0176) (0.0296)

Ama de casa -0.5988*** 0.5494*** 0.1410*** -0.0849***

(0.0876) (0.0105) (0.0259)

Constante -2.6812*** 0.0684***

(0.0105)
Prob > chi2 = 0.0000

Clasificado correctamente 76.89%

Observaciones 49,523
• p<.05 "*p<.o I ... p<,oo I

Fuente: lIaboracion propia con base en la Encue�ta de Origen - Destine de los Viajcs de los Residcnres de la

Zona Mctropolirana del Valle de Mexico 2007,
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