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Resumen

El derecho a la ciudad y el derecho a la movilidad son dos derechos complementarios
garantizados recientemente por la legislacion mexicana. Entender la forma en la que las
personas ejercen estos derechos y las diferencias en su ejercicio nos da pistas sobre cémo la
sociedad se refleja en el espacio urbano. Para lograr lo anterior, el trabajo tuvo cinco etapas:
se realizd una Encuesta Origen-Destino y se aplicaron un total de 1,841 cuestionarios en
Ciudad Cuauhtémoc, Chihuahua. Segundo, se establecieron definiciones cuantitativas del
significado de movilidad y vulnerabilidad social, tercero, se correlacionaron estas dos
variables, cuarto, se determind si existe segregacion en los indicadores sociodemograficos y
de movilidad y finalmente, se entrevistaron a dos informantes claves para entender que papel
juega la planificacion urbana en esta relacion y ademas conocer como se puede ejercer el
derecho a la ciudad. Los resultados apuntan a que existe una relacion estadisticamente
significativa mediante diversas técnicas de correlacion, lo que sugiere que los habitantes méas
vulnerables, en condicion de mayor precariedad, enfrentan mayores problemas de movilidad.
También se descubrié que tanto la movilidad como la vulnerabilidad se encuentran
segregadas en el espacio, y finalmente, las entrevistas con los informantes clave nos revelaron
que el derecho a la ciudad se ejerce a través del alcalde. Estos resultados son coherentes con
los postulados de la geografia radical, que afirman que el espacio reproduce diferencias
sociales. Grupos menos favorecidos enfrentan desventajas para ejercer su derecho a la

ciudad.

Palabras clave:

Movilidad Urbana, Derecho a la Ciudad, Caracteristicas Socioeconémicas.



Introduccion

Capitulo 1: Alcances y objetivos

1.1 Planteamiento del problema: la desigualdad y la movilidad. El papel de

la planificacion en las desventajas sufridas por la forma de moverse.

Se sabe que el automovil es el medio de transporte usados por los grupos sociales
privilegiados en México y en el mundo, en contraste con medios mas precarios de moverse
como el caminar, el uso del transporte publico o las formas de micro movilidad (Medina
Ramirez et al., 2016). Sabemos también que los grupos sociales diferenciados tienden a
agruparse en el espacio, siendo los grupos sociales dominantes quienes tienden a ocupar los
espacios privilegiados (Alegria, 1994), asi pues, si sabemos que los grupos sociales
dominantes ocupan cierto espacio y tienden a usar cierto modo de transporte, entonces
deberia existir segregacion en las estrategias para conseguir movilidad entre los habitantes
urbanos. Esto es importante porque si estos espacios también reciben presupuestos
diferenciados que benefician a las estrategias de los grupos dominantes, entonces existen
dindmicas regresivas de discriminacion que atentan contra los derechos constitucionales a la

igualdad, movilidad y derecho a la ciudad de los grupos no privilegiados.

El transporte es uno de los procesos mas importantes de la ciudad segun William Alonso
(1964), para este autor la existencia de la ciudad se justifica como un intento por reducir los
costos en transporte, es decir, si los costos de transporte fueran inexistentes las ciudades no
tendrian razon de ser, la Unica razén para que las ciudades existan es para abaratar (tomando
en cuenta recursos como el tiempo, el dinero y la energia) el mover personas, animales,
recursos como el agua y la comida, puesto que reducir las distancias es la forma mas sencilla
de reducir los costos. Este es el segundo mayor gasto de los mexicanos segun la Encuesta
Nacional de Ingresos y Gastos de las Familias (ENIGH, 2018). En el 2018, el 22.5% del

gasto neto de los chihuahuenses fue en transporte, solo después de alimentos, bebidas y



tabaco; aun asi, pese a la innegable importancia del transporte publico urbano, este se ha

relegado a segundo término después de la inversion en infraestructura vehicular®.

Las tasas de desigualdad en México se han reducido menos en las ciudades que en las zonas
rurales, esto se debe a una casi inexistencia de subsidios a los habitantes urbanos quienes
dependen casi exclusivamente de sus ingresos (Banco Mundial, 2005). México es el tercer
pais mas desigual en términos de ingreso en América (Banco Mundial, 2020) y la desigualdad
tiende a ser mas grave en las ciudades (Florida, 2017). Pese a esto, la mayoria de los
programas sociales estan enfocados a un publico rural, segin calculos de Julio Boltvinik
(2018) la posibilidad de recibir un subsidio federal se multiplica por 2.3 si el recibiente es de
origen rural, y 11.6 de las 16.9 millones de personas en situacion de pobreza que viven en
una ciudad fueron excluidas del programa oportunidades-prospera-oportunidades. El
programa ‘“becas Benito Juarez para el bienestar” que lo sustituyd tiene un monto de
transferencia que se redujo en un 32%, y ya no esta enfocado en la poblacion de bajos
ingresos, sino que se enfocd en los estudiantes de educacion media superior. (Molina, 2019)
por lo tanto, seria dificil imaginar que tuviera mejores resultados en reducir la desigualdad

urbana que el programa anterior.

El uso del automdvil implica crear una infraestructura para sostener ese uso, y esta inversion
genera una mayor desigualdad. EI 40% de los automaoviles se concentra en el quintil mas rico
de la poblacion y la inversién en uso del automovil muchas veces supera la inversion en
infraestructura basica? es decir, hay una distribucion inequitativa del gasto gubernamental lo
que profundiza los problemas de desigualdad anteriormente citados. Esta infraestructura
también produce desigualdad espacial debido a que demanda una gran ocupacion del espacio
urbano, los resultados de las simulaciones hechas por grupo PTV implican que para mover a
la misma cantidad de usuarios los coches requieren 3.5 veces mas espacio que los autobuses,

6.5 veces el espacio que requieren los peatones y el doble que lo que necesitan las bicicletas.

! La distribuciéon modal de la inversion puede verse en el siguiente enlace:
http://invertirparamovernos.itdp.mx/#/mapa

2 En el 2015, la inversion con fondos federales en las zonas metropolitanas de México tuvo la siguiente
distribucidn: Infraestructura vial y pavimentacion 26%, educacion 17%, acceso al agua 8%, electricidad 5% y
salud 3%. (Medina, 2016)



Es decir, los sistemas de transporte sustentables llevan més personas y ademéas son mas

baratos que el transporte vehicular (Medina, 2016).

El automovil tiene una serie de externalidades negativas asociadas a éste. Accidentes de
trafico, saturacion espacial, altos costes de la infraestructura, problemas ambientales; entre
otras, Storchmann (2003) en sus estudios sobre las externalidades de los vehiculos
automotores privados, menciona que los costos de las externalidades son més altos que los
costos de la transicion a un modelo de transporte sustentable, entonces la decisién racional

es hacer la transicion lo antes posible.

Las externalidades ambientales negativas del uso del automdvil no son cubiertas por los
usuarios de los automoviles. Si bien existe un impuesto ecologico en México a los
combustibles fdsiles, el costo por captar de nuevo el monoxido de carbono producido por un
litro de combustible es superior al impuesto aplicado. Esto sin tomar en cuenta el costo de
capturar el carbono producido por la fabricacion del coche, que representaria 2/3 del carbono
producido (Irlam, 2017). Es importante decir que las personas en situacion de pobreza son
mas vulnerables a los efectos de las externalidades ambientales del uso del automavil, puesto
que es menos prevalente el acceso a la seguridad social entre las personas en situacion de
pobreza y ademas no cuentan con los recursos para contratar servicios médicos privados, ni

contarian con otra fuente de ingreso si por su enfermedad dejaran de trabajar (Medina, 2016).

Entre mas se gasta en infraestructura vehicular el nimero de vehiculos aumentara mas de lo
que la infraestructura generada puede sostener. Esto es conocido como la paradoja de Braess,
publicada por el matematico aleméan Dietrich Braess (1968). Esto se debe a diversos factores
conductuales de los usuarios, segun Mattioli et al. (2020) la dependencia generada por el
automovil es una caracteristica de la distribucion del espacio y las actividades economicas
en las ciudades capitalistas, y esta dependencia se constituye a partir de 5 elementos: 1-El
cabildeo proveniente de la industria automotriz; 2-La provision historica de infraestructura
hecha para el automovil; 3-La economia politica de la expansion urbana; 4-La erosién en la

provision de transporte publico y; 5-La cultura del consumo del automdvil.

Los subsidios federales para movilidad son insignificantes. Existen subsidios a la movilidad
urbana sostenible, pero éstos son acotados con base en la edad y ocupacion de la persona; sin

embargo, las categorias establecidas no estan basadas en los ingresos y no hay manera de



asegurar que estas exenciones impositivas se traduzcan en un servicio econémico para los
usuarios. Es posible el caso de que una persona en situacion de pobreza sea incapaz de recibir
el subsidio debido a su ocupacion, y un estudiante de una universidad privada esté en
situacion de obtenerlo. Ya varias ciudades medias han intentado politicas de movilidad
sostenible con resultados generalmente positivos®, no solo en reduccion de emisiones de
efecto invernadero (Reimal, 2017) sino que también se ha incrementado el gasto discrecional

de los usuarios, sobre todo los de menores ingresos (El-Geneidy et al., 2016).

A nivel federal, la inversién en movilidad sostenible no supera un 10% de la inversién en
movilidad vehicular. En su articulo “transporte, fabrica de inequidad” Salvador Medina
(2015) nos dice que si bien, la inversion puede ayudar a crear ciudades igualitarias, como se
ha hecho ha tenido los efectos contrarios y por lo tanto es regresiva en términos absolutos,
puesto que la inversion esta sesgada hacia favorecer la infraestructura vehicular y por lo tanto

a las personas que pueden comprar un coche, como se muestra en las figuras 1y 2.

Figura 1

Ingreso mensual familiar y modo de transporte en zonas metropolitanas de México, 2013

(pesos corrientes y porcentajes.
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Nota: Sumando no sabe conocer y no contestd es 100%. Fuente: Adaptado de Medina (2016)
con datos del Centro de Estudios Sociales y de Opinion Pablica (CESOP) (2014).

% Solo fue encontrado un estudio que determinaba un beneficio no concluyente, y Ginicamente fue no concluyente
en beneficios econdémicos en los negocios locales (Studenmund & Connor, 1982)



Figura 2

Reparto de la inversion destinada a movilidad urbana en las zonas metropolitanas de
México, 2013 (porcentajes)
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Nota: * Automdvil particular 22%, taxi 3% y moto 2%. Fuente: Adaptado de Medina (2016)

con datos del Instituto de transporte y politicas para el desarrollo (2014).

Las personas con un bajo nivel de ingreso en el estado de Chihuahua resienten mas la politica
actual de movilidad. No solo las personas de menores ingresos tienen un gasto relativo mas
alto en transporte, del 24% del total de sus ingresos en el decil mas bajo frente al 14% del
decil mas alto que el resto de la poblacion (ENIGH, 2018), sino que al vivir en la periferia
usan un 54% mas tiempo en transportarse (SEGOVI, 2012), tienen menos coches per capita;
usan el transporte publico en un 77% de sus viajes en contraste a solo el 33% del decil mas
rico (Centro de estudios sociales y movilidad, 2014) y por lo tanto, serian los mas
beneficiados de una politica de movilidad inclusiva, sin mencionar que existen incrementos
paulatinos del precio del servicio de transporte que no se relacionan con la inflacion ni con
el precio del diésel (Garcia, 2019). Todo lo anterior, termina por convertir al sistema de
transporte masivo en Chihuahua en una industria extractiva y por provocar mayor

desigualdad espacial y de ingreso en las zonas metropolitanas mexicanas.

Ciudad Cuauhtémoc, el area de estudio, es la tercera economia mas grande del estado, la de

mayor crecimiento absoluto en el nimero de empleos durante el afio 2020 y de mayor



crecimiento relativo en el tamafio de su economia desde el afio 2009 (Secretaria de
innovacion y desarrollo econémico de Chihuahua, 2020) y ademéas compra el 4% de los
coches que se venden en el estado, pese a contar con solo el 3% de la poblacién. (Inegi,
2018). Esta ciudad es notable por la presencia de tres diferentes grupos culturales
(tarahumaras, mestizos y menonitas) ademas de que tiene el tercer producto interno bruto
maés alto del estado de Chihuahua. Sus principales actividades son la agricola y los servicios,

seguidos de la actividad industrial.

El gasto gubernamental en el municipio de Cuauhtémoc favorece a la infraestructura
vehicular. Se sabe por los datos del Consejo de Planificacion y Desarrollo Municipal (2020)
que el gasto en obra pablica en la administracion 2018-2019 fue de $195,853,550.50 pesos,
de los cuales $165,549,844.90 pesos fueron en proyectos de movilidad; en otras palabras, el
84.5%. De esos, $165,268,890.4 fueron en gasto de movilidad vehicular (Pavimentaciones,
puentes vehiculares, puentes peatonales, bacheo, calles nuevas, carriles nuevos en calles
existentes, expropiacion de terrenos para dichas ampliaciones) y para movilidad no vehicular

el gasto fue de $280,954.49 pesos, es decir, el 0.16% del gasto en movilidad.

El presupuesto de movilidad en Cuauhtémoc es regresivo. Este fue en promedio 82.63
millones de pesos al afio (sin ajustar inflacion) del afio 2017 al 2020 (Consejo de
Planificacion y Desarrollo Municipal, 2020), lo cual se traduce en un gasto mensual de
301.76 pesos por familia que tiene por lo menos un coche®y, por lo tanto, se considera seguro
asumir que se encuentran en mejor situacion econémica que alguien que no lo tiene, quién
ademas recibe solo 1.67 pesos del gasto municipal en infraestructura mensualmente®. Esto

significa que las personas que se encuentran en situacion de pobreza, quienes se encuentran

4 De acuerdo con los datos citados, un crecimiento del 10% anual promedio; es decir, 4.5 veces el crecimiento
promedio del pais

® Esta informacion es de elaboracion propia del autor y proviene de una combinacion de los datos obtenidos de
la ENIGH (2018), los reportes anuales del Consejo de Planificacion y Desarrollo Municipal (2020), el indice
de motorizacién en México Publicado por el Instituto Mexicano del Transporte (2011) y los datos del Censo de
Poblacion y Vivienda 2010 (INEGI, 2010)

Con esto no se pretende asumir que el 32% de las familias Cuauhtemenses que no tiene coche no se benefician
de esta red de transporte, sino que ellos lo hacen -indirectamente-, es decir, su beneficio se ve supeditado al
beneficio de otra persona que se espera, eventualmente los beneficie a ellos: el duefio de la empresa de
transportes urbanos que gaste menos en mantenimiento por una calle en buen estado, por ejemplo. El ITDP
(2016) unicamente toma en cuenta al beneficiario directo por disefio; es decir, al usuario objetivo, por ejemplo
no toma en cuenta al peatén que baja a la calle porque no hay banqueta, puesto que el espacio no esta disefiado
con ese objetivo.



en desventaja natural por sus ingresos, ademas reciben una porcién injusta del gasto

municipal, lo que podria llevar a exacerbar su condicion de pobreza(Aguilar & Lopez, 2016).

El gasto publico en transporte deberia ser inclusivo y democratico, pero la realidad es
contraria a esta suposicion. Esto tiene varias consecuencias que provocan un circulo vicioso
en la inversion en movilidad, a menor inversion el servicio y la percepcion empeoran, lo que
genera menor demanda de servicio, lo encarece y empeora su percepcion aun mas, lo que
vuelve a reducir la demanda de servicio. Es necesaria la aplicacion de politicas publicas que
distribuyan el gasto urbano de manera progresiva y equitativa.

No es posible la aplicacion efectiva de politicas inclusivas si no existe informacion respecto
a los perfiles de los usuarios de diferentes tipos de transporte: de sus ingresos, sus numeros
y las caracteristicas sociales, demograficas y geograficas. Si bien es posible hacer una politica
a ciegas, no es correspondiente con una planificacion urbana adecuada, asi que un diagndstico
integral es necesario antes de la implementacion de cualquier tipo de politica publica

enfocada a la movilidad en el municipio.

No existe informacion relevante sobre estos perfiles. No es conocido el porcentaje de
motorizacion por familia, hay datos a nivel nacional que nos indican que hay 55 vehiculos
por cada 100 habitantes en el estado (Islas-Rivera et al., 2011), y el INEGI dice que en
Cuauhtémoc el 68% de las familias tienen por lo menos un coche (INEGI, 2010) pero no se
sabe la distribucion de estos vehiculos entre las familias, el nimero, ni la cantidad de viajes
hechos en ellos; tampoco existe informacion sobre la cantidad de usuarios del transporte
publico ni de otros tipos de movilidad alternativa, ni las caracteristicas de las personas que

usan cada tipo de transporte. (actualizar)

Por las razones anteriores, en Ciudad Cuauhtémoc puede suponerse que, si se continua la
tendencia de inversion en infraestructura vehicular, las consecuencias serian una mayor
desigualdad de ingresos entre la poblacion, mayor contaminacion debido al incremento del
uso de los vehiculos automotores y en ultima instancia una incapacidad del presupuesto
gubernamental para mantener la expansion de la infraestructura requerida para este
incremento de vehiculos, sin contar los efectos sociales y ambientales de mantener dichas
politicas. Si no se conoce a la ciudad es imposible diagnosticarla, y sin un diagnostico

adecuado no es posible tomar una decisién acertada sobre politica pablica, y esto impacta



por consecuencia en la capacidad de hacer uso de los derechos a la movilidad y a la ciudad
de los habitantes de la ciudad.

El derecho a la ciudad, segin Henry Lefebvre (1968) se refiere, por un lado, al derecho a la
toma de decisiones sobre la produccion del espacio, y al uso del espacio resultante de ese
proceso. Esto se refiere a que el derecho a la ciudad tiene dos componentes; por un lado, el
control del proceso de transformacién del espacio urbano determina el ejercicio de este
derecho, mientras que, por el otro, el lograr usar los espacios urbanos ya construidos es la
otra expresion del mismo derecho. La movilidad estd embebida en ambos procesos, mientras
que por un lado la toma de decisiones sobre la produccion del espacio urbano determina que
medios de transporte se ven beneficiados y cuales no, y esto a su vez determina quienes tienen
movilidad y quienes no, también resulta imposible hacer uso de los espacios urbanos si no se
puede acceder a ellos. Esta dualidad implica que resulta imposible ejercer el derecho a la
ciudad si no se tiene movilidad, y al mismo tiempo resulta imposible tener movilidad si no

se hace uso del derecho a la ciudad.
1.2 Justificacion

Esta tesis se pretende como una herramienta para la toma de decisiones en politica de
movilidad puablica, y es un elemento de apoyo para investigaciones en otras ciudades
similares de México. No hay precedentes notables en México para investigaciones de este
tipo a esta escala, su implicacion practica se presentaria en caso de facilitar una politica
inclusiva de transporte publico. Una politica de esa naturaleza beneficiaria incluso a las
personas que usan el transporte vehicular, pero en especial a aquellas que no. Como
consecuencia, su relevancia social se presentara en el momento de generar la informacion
necesaria para justificar proyectos alternativos de movilidad y derecho democratico a la

ciudad.

Las politicas siendo promovidas ampliamente por organismos nacionales e internacionales,
se encuentran dentro del Plan Nacional de Desarrollo (2019) en su eje transversal nimero 3
“Territorio y desarrollo sostenible” donde se especifica “La falta de una adecuada
comprension del territorio y sus implicaciones puede mermar la capacidad de incidencia de

las politicas publicas en el presente, mientras que ignorar las consideraciones de



sostenibilidad puede limitar los alcances de éstas en el futuro”, politicas basadas en la

sostenibilidad social y ambiental. En especial para sus puntos 1y 3:

“La implementacion de la politica publica o normativa debera incorporar
una valoracién respecto a la participacion justa y equitativa de los beneficios
derivados del aprovechamiento sustentable de los recursos naturales.” Y “En
los casos que resulte aplicable, la determinacién de las opciones de politica
publica debera favorecer el uso de tecnologias bajas en carbono y fuentes de
generacion de energia renovable; la reduccion de la emision de
contaminantes a la atmosfera, el suelo y el agua, asi como la conservacién y

)

el aprovechamiento sustentable de los recursos naturales.’

Esta tesis proporciond los datos utiles para generar politica pablica que apoyan en el
cumplimiento de esta meta. La metodologia requirio de la aplicacion de una Encuesta Origen
Destino (EOD), las cuales son uno de los medios para conocer la movilidad de la poblacion.

En palabras de Carlos Izquierdo (2008).

“tienen como objetivo principal analizar el transito intraurbano/
intrametropolitano y constituyen la fuente mas detallada de informacion
respecto a la movilidad de la poblacion; recopilan informacion relativa no
solo del volumen y direccion de los flujos sino también de los diferentes
modos de transportacion, horarios, caracteristicas sociodemogréficas del
encuestado, fines del desplazamiento, etc. Son asi de utilidad no sélo para
la planeacion de la infraestructura vial, sino también para estudiar la
relacion entre estructura urbana y desplazamientos, asi como para el
analisis de los vinculos entre caracteristicas sociodemograficas y movilidad

cotidiana...”

Los objetivos del plan nacional de desarrollo estan basados en las metas de la agenda 2030
de la ONU, incluso siendo vinculadas por este’. Las metas del objetivo 11.2 de la agenta

2030 (Camara de diputados, 2020) de las Naciones Unidas dicen que:

7 Pagina 215, Plan Nacional de Desarrollo (Camara de diputados, 2019)



“De aqui a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte
seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la
seguridad vial, en particular mediante la ampliacion del transporte
publico, prestando especial atencion a las necesidades de las personas
en situacion de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con

discapacidad y las personas de edad”

También en su documento “agenda del derecho a la ciudad” la ONU (UN-Habitat, 2020) nos
dice que el primer componente para el derecho a la ciudad es “Una ciudad/asentamiento
humano libre de discriminacién por motivos de género, edad, estado de salud, ingresos,
nacionalidad, origen étnico, condicién migratoria u orientacion politica, religiosa o sexual.
Una ciudad/ asentamiento humano que abarque las minorias y la diversidad étnica, racial,
sexual y cultural, que respete, proteja y promueva todas las costumbres, recuerdos,
identidades, idiomas y expresiones artisticas y culturales no discriminatorias de sus
habitantes.” Una politica inclusiva del gasto publico se enfocaria principalmente en lograr el
derecho a una ciudad libre de discriminacion, donde se incluyan a personas de todos los

origenes éetnicos, econdémicos y culturales.
1.3 Pregunta de investigacién

De acuerdo con el planteamiento presentado anteriormente, surgid la siguiente pregunta de
investigacion: ¢ De qué manera se relaciona la segregacion socioespacial, la movilidad de las
personas y la planificacion de la infraestructura para el transporte en Cuauhtémoc,
Chihuahua?

1.4 Objetivo

Comprobar la relacion entre segregacion socioespacial y movilidad de las personas, asi como
la forma en la que la planificacién urbana afecta esta relacion en Ciudad Cuauhtémoc,
Chihuahua.

Obijetivos especificos:

Identificar caracteristicas sociales, demograficas y geograficas que permiten diferenciar el

espacio urbano y representarlas en unidades espaciales.



Caracterizar las formas de movilidad de los grupos sociales que habitan en estas unidades
espaciales.

Identificar y describir de qué manera se incorporan estas diferencias socioespaciales en el
proceso de planificacién urbana en Ciudad Cuauhtémoc.

1.5 Hipdtesis

La movilidad urbana se encuentra segregada en el espacio y se relaciona con las
caracteristicas sociodemograficas de la zona, siendo las éreas con indicadores
socioeconémicos que implican mayor nivel de precariedad las que tienen un menor nivel de

movilidad.

Esta situacion ejemplifica los postulados propuestos por D. Harvey sobre la produccion y uso
del espacio urbano, que indican que este proceso se orienta a generar plusvalia 0 maximizar
la renta, pasando por encima del interés colectivo. En nuestro caso, esto implica que la
planificacion urbana en Ciudad Cuauhtémoc construye infraestructura que no beneficia a los

medios de transporte que son mas usados en las zonas de mayor precariedad.

Capitulo 2: Marco teorico

2.1 Antecedentes

Se puede tomar como base de este trabajo los intentos de la geografia critica de diferenciar
los ingresos por grupos sociales y economicos, concretamente los trabajos de Henri Lefebvre
(1968), quien en 1968 publica su obra “el derecho a la ciudad”, un texto que intenta repensar
a la ciudad como un espacio para el disfrute de las personas y no para la multiplicacion del
capital. También podemos encontrar referencias al tema en la obra de David Harvey (2014)
quien nos habla en su obra “Diecisiete contradicciones y el fin del capitalismo” sobre como
la ciudad capitalista tiende a priorizar la multiplicacién del capital sobre el desarrollo social

de las personas si esto provoca una multiplicacion méas acelerada del mismo.

Ya se ha demostrado en numerosas ocasiones como el gasto gubernamental puede provocar
una distribucion progresiva de la riqueza. Si bien los analisis empiricos de este fendmeno
solo ofrecen evidencia limitada (Block, 2000; Anderson et al., 2018) la literatura econémica

clasica sugiere que el gasto distributivo es mas alto en sociedades mas igualitarias, y basado



en los datos de distintos paises, se demuestra que las sociedades méas desiguales gastan menos

en reducirla (Tiongson, 2014).

El ITDP (Medina Ramirez et al., 2016) ha hecho ya un andlisis igual que el propuesto en este
trabajo, el cual titularon “Diagnéstico de inversiones en movilidad en las zonas
metropolitanas de México” donde se analiza el potencial de mejora en la forma de invertir
recursos publicos en las ciudades Mexicanas, los problemas de transporte que éstas presentan
y las posibles soluciones a corto y mediano plazo, ademas de una serie de recomendaciones

para impulsar el financiamiento de la movilidad urbana sostenible.
2.2 Aproximaciones tedricas de la segregacion

Existen distintos enfoques para entender a la ciudad y sus funciones, algunos de estos datan
de hace mucho tiempo, pero es importante considerarlos para reconstruir una cronologia de
conceptos y abordajes tedricos que permitan contextualizar nuestro propio abordaje y
aproximacion teorica. Desde el enfoque clasico, las ciudades tienen cuatro funciones basicas
fundamentales: La habitacion, el esparcimiento, el trabajo y finalmente, la circulacion. Esta
sera la funcion que sera tratada durante esta tesis, la cual es presentada en la Carta de Atenas
(Le Corbusier, 1933) como “el conjunto de ramificaciones desarrolladas en torno a las
grandes vias de comunicacion” donde ademas se proponia como una de sus exigencias el:
“que se hagan estudios utiles sobre las estadisticas del transporte para conocer las corrientes
de circulacion y la calidad de sus rendimientos”. Desde este enfoque ya se conocia cOmo la
infraestructura planeada de manera no éptima ya podia causar graves obstaculos para la

urbanizacion, generando segregacion en los espacios:

“En muchos casos, la red de vias férreas ha llegado a ser, fuera de la extension
de la ciudad, un grave obstaculo para la urbanizacién. Encierra barrios de
habitacion, privandolos de contactos Utiles con los elementos vitales de la
Ciudad” (Le Corbusier, 1933, Punto 4)

Lo anterior con el tiempo se comprob6 empiricamente. Autores posteriores han documentado
como la ausencia de planeacion genera problemas de urbanizacion caracterizadas por el
aislamiento, la pérdida de valor, dificultades de acceso para sus usuarios y altos costes de

transporte, en palabras de Gloria Gonzalez (1983):



“En general, la distribucion del equipamiento urbano, (...) tiene una inadecuada
distribucion fisica que se traduce en dificultades de acceso para gran parte de
los usuarios y, por ende, en grandes desplazamientos y tiempo de recorrido con

sus consiguientes efectos negativos.” (P. 57)

Para esta autora, existe una concentracion en el espacio en la oferta de servicios, tanto
publicos como privados en las zonas que habitan los grupos con mayores ingresos, quienes
tienen la capacidad de plantear demandas y exigir su cumplimiento, beneficiando las zonas
que contienen sus actividades. Esto, para ella, es una planeacién inadecuada que provoca
problemas en los tiempos de transporte en la ciudad de México.

Otros autores han dado cuenta del mismo fendmeno; segin José & Chaparro (2009), la
primera ley de asentamientos humanos, publicada en 1976 tuvo el objetivo de “resolver los
serios problemas de gestionar la elevada concentracion de poblacion y actividades en las
ciudades” (p. 8) , puesto que antes de esta ley los planes de desarrollo urbanos eran dispersos
y poco efectivos, y esto generaba problemas de organizacion en las ciudades mexicanas. Otro
ejemplo empirico de la misma problematica lo podemos ver en los trabajos de Jan Bazant
(2010) quien nos habla sobre que, si bien no es sencillo prever la capacidad necesaria de las
redes de tendido de servicios publicos, si no se hace una correcta planeacion y este termina
entremezclado ineficientemente, termina “generando problemas funcionales a sus

habitantes”. (p.491).

Desde el punto de vista ecologico (Laurie, 1983) hay una relacion entre la forma (espacio
fisico) y la funcién (espacio social): para los autores del enfoque ecologico, la forma se ve
influenciada por la funcién de esta. Entonces, las diferencias entre los procesos que suceden
en el espacio se concretan en el espacio en si. Por lo tanto, una desigualdad en el uso de las
funciones urbanas provocada por el acceso diferenciado a los procesos urbanos podria
analizarse desde la forma urbana. Uno de los conceptos que ejemplifican la concrecion de las
diferencias que limitan el derecho de las personas a hacer uso de las funciones basicas de
esta, provocando distintas experiencias y formas de aprovechamiento de la ciudad entre los
ciudadanos que usan el espacio urbano es el concepto de segregacion socioespacial. Para

Santiago Linares (2013), este concepto hace referencia a:



la existencia de diferencias o desigualdades sociales dentro de un colectivo
urbano, donde los sujetos pueden agruparse o diferenciarse espacialmente con
base en cualidades o atributos especificos. Esta agrupacion o diferenciacion,
identifica unidades espaciales discretas, homogéneas en su interior, pero
distinguibles (distintas), de las unidades vecinas. (P.6)

En los parrafos anteriores se ha dicho que las relaciones de poder afectan el espacio fisico y
espacio social, pudiendo generar segregacion. También se ha comentado que la construccion
del espacio urbano tiende a perpetuar estas relaciones de poder, generando espacios
fragmentados donde es frecuente que se violente el derecho de grupos sociales al uso de
espacios de calidad, y donde ademas la construccién de espacio urbano para ciertos grupos
dominantes, en perjuicio de otros. Una manera empirica de comprobar esto es la
construccion de infraestructura de vialidades, donde es usual que se construya infraestructura
para favorecer el transporte privado, en detrimento de privilegiar la infraestructura o la

inversion publica para el transporte privado.

La segregacion socioespacial refleja a la sociedad que habita ese espacio, sus conflictos y
contradicciones; un espacio segregado en lo fisico es resultado de una sociedad segregada en
las relaciones de poder o relaciones sociales. Segun R. L Correa (1993), la ciudad es una
coleccion de usos con distintas intensidades, las relaciones entre estos usos se traducen a
través de la circulacion de personas, objetos y capitales, las cuales tienden a concentrarse en
el espacio, y finalmente a fragmentar el espacio en si. Asi, para este autor el espacio de la
ciudad capitalista es un espacio segregado, que refleja a las relaciones de poder presentes,

evidenciandolas.
2.3 Paradigmas y abordajes tedricos de la segregacion socioespacial.

El estudio de la segregacidn espacial siempre ha devenido del estudio de las ciudades y las
definiciones de esta han cambiado con el tiempo, para reflejar los valores de la sociedad de
su tiempo, sus definiciones cualitativas apuntan a sefialar la diferenciacion en el espacio por
cuestiones de etnia, identidad, ingresos, mientras que las investigaciones de corte cuantitativo
se limitan a sefialar la diferenciacion mediante el espacio, es decir, existen las diferencias

porque se encuentran en el espacio.



La segregacion socioespacial ha sido estudiada de manera indirecta desde el siglo XIX; John
Snow habia realizado diferenciaciones espaciales en Londres para identificar las zonas de
mayor impacto de la epidemia de célera de 1848, notando que las zonas de mayor pobreza,
que ademas eran las zonas sin acceso a agua corriente eran las mas impactadas por la
enfermedad (Cerda Lorca & Valdivia C., 2007).

Emile Durkheim (1933), a través del método positivista, sentd las bases para que la Escuela
de Chicago entendiese a la segregacion socioespacial. Este tenia una vision social-darwinista
de la competencia aplicada a las ciencias sociales, esta aproximacion esta cimentada en una
visién moderna-funcionalista del espacio, la cual consideraba el equilibrio como inevitable.
Esta escuela fue la primera en aplicar el método cientifico sistematico de las ciencias duras
para el analisis del espacio urbano, descubriendo patrones de relacion entre fendmenos
sociales y patrones espaciales. En este enfoque los grupos sociales eran tratados como
poblaciones y la ciudad como medio ambiente, donde éstos competian por el suelo y

sucesion, pero cooperaban en las funciones sociales de produccion en la ciudad.

Desde esta dptica la segregacion residencial es algo natural, puesto que representa un periodo
de transicion hacia el equilibrio social. Esta postura fue ampliamente criticada por escuelas
posteriores puesto que se le considerd reduccionista y se considerd que buscaba una
“justificacion logica” para la segregacion racial y de clase preponderante en la sociedad
capitalista, ignorando cuestiones historicas de clase, economia, cultura e historia; sin
embargo, esta escuela sentd las bases para el origen del enfoque clasico del entendimiento de
la ciudad a través del modelo de zonas Conceéntricas de Burgees y el modelo de invasion

sucesion de Mackenzie. (Ruiz-Tagle, 2016)

Desde el enfoque clasico, la segregacion socioespacial es resultado de “condiciones sociales
que operan sobre los mecanismos de mercado que determinan la localizacion residencial”
(Alonso, 1964) Por lo tanto, en un mercado de competencia perfecta, la gente de bajos
ingresos tiende a concentrarse en el espacio por su necesidad de obtener espacios de vida de
bajo coste y alta accesibilidad. Segun Boris Graizbord (2008) Alonso introduce dos variables
fundamentales en el analisis del uso del suelo; la cantidad de tierra, y el ingreso disponible

que se invierte a la compra de tierra, al transporte y a todos los demas bienes y servicios.



Asi pues, la eleccion de un lugar para habitar depende directamente de tres elementos,
cantidad de tierra, distancia al centro urbano e ingresos disponibles. Como la habitacién no
puede solaparse en el espacio sin incurrir en costos adicionales, entonces el sistema se
convierte en un sistema de competencia. El ordenamiento en caso de ubicaciones de
viviendas dependera del costo; imaginado a dos personas homogéneas en cuestion de gustos,
la curva de bid rent de la persona con un vehiculo (y, por lo tanto, con menor sensibilidad a
la distancia) sera menos inclinada, por lo tanto, quien no tiene un coche tenderé a ubicarse
en lugares mas centrales, aunque esto suponga el comprar menos tierra, debido a que no
cuenta con los recursos necesarios para superar la distancia. Asi pues, en situaciones de alta
demanda de terrenos pequefios se genera una situacion de segregacion socioespacial, puesto
que personas con niveles de ingresos bajos terminaran cerca del centro y personas con ingreso

alto terminarén juntas en las zonas suburbanas de la periferia.

Desde la escuela de la ecologia urbana se creia que la estructura (y por lo tanto la segregacion
socioespacial) urbana podia explicarse desde la teoria de las factoriales ecologicas a traves
del estudio de los niveles educativos, el ingreso y la condicion de empleo. Habiendo
analizado una serie de estructuras urbanas, solo era cuestion de tiempo que las relaciones
entre las caracteristicas sociales y la segregacion socioespacial se dejasen ver, explicando la
estructura urbana no solo de las ciudades en naciones desarrolladas, sino en aquellas en vias
de desarrollo, de acuerdo a la teoria de los factoriales ecoldgicos las diferencias residenciales
y la segregacion socioespacial basada en diferencias de religion, etnia, casta y ocupacion es
universal y no se ve afectada por la industrializacion. Si bien la evidencia no era consistente,
los ecologos urbanos creian haber descubierto el modelo universal de la estructura urbana;
describiendo un modelo que combinaba el de zonas concéntricas, el de sectores y el de
nucleos mdaltiples para explicar donde se ubicarian todas las actividades de las personas.
(Gottdiener & Hutchison, 2011)

Desde la perspectiva de la economia politica urbana se entiende a la segregacion
socioespacial como resultado de las relaciones latentes de clase y modo de produccién en la
ciudad, para Harvey (2013) el modo capitalista de produccidn provocara separacion espacial
entre las areas de produccion y de consumo (tanto dentro de las ciudades como entre las
ciudades y paises), en este sentido, la segregacion socioespacial es la separacion que resulta

del papel que juegan las personas en el proceso productivo, estableciendo espacios



desarrollados donde habitan las clases productoras y creadoras® y espacios subdesarrollados
para las clases obreras.

Para Harvey (2013) la segregacion espacial es el resultado de las relaciones de poder en el
mercado inmobiliario, mientras que el mercado inmobiliario responda a la l6gica del mercado
(y, por lo tanto, a la logica de la reproduccion del capital), asi pues, mientras que los
burgueses extraen lo que Harvey denominaba “rentas de monopolio del suelo urbano” se

gestan problemas sociales dentro de las zonas explotadas®:

En otro nivel de analisis, al producir nuevos modos de consumo y nuevas
carencias y necesidades, el proceso de urbanizacion sefiera de manera
concomitante, nuevos grupos por distribucion del ingreso o clases de
consumo Estos segmentos sociales asi conformados, de manera
multidimensional, pueden cristalizar en comunidades diferenciadas dentro
de la estructura urbana. La segregacion es el resultado espacial de la
cristalizacion de diversas comunidades, en cambio, las localizaciones de
estas comunidades responden a mecanismos de mercado inmobiliario
(Alegria, 1994 p. 414)

Para Brian Elliot (Elliot & McCrone, 1982) la segregacion socioespacial es un resultado del
control por las clases dominantes de la produccion del espacio a través del control del estado,
bajo esta Optica, el cabildeo en politica de las clases dominantes termina determinando la
ubicacion de los trabajos, de las casas para los obreros, y de esta forma produce segregacion,
Elliot estaba de acuerdo con la teoria critica en el sentido de que los intereses materiales y la
localizacion de las clases y los grupos de la ciudad estan en conflicto con la accién social.
Este autor rechaza la idea de la separacion de personas, sino que entiende la segregacion
socioespacial como una segregacion de lugares ocupados con una funcién moldeados por las
relaciones de produccidn capitalista. Es decir, los espacios estan segregados por su funcion

y son controlados por el estado, que a su vez esta controlado por las clases dominantes.

8 para Lefebvre, la clase productora era la burguesia y la creadora, la aristocracia.

° En este trabajo entiéndase explotacion desde la perspectiva marxista, es decir, extraer ganancias mayores a
los costos de produccion.



La perspectiva marxista clarifica las razonas por las cuales sucede la segregacion,
atribuyéndola (al igual que la perspectiva neo-Weberiana) a la diferencia en recursos que
tienen los sujetos, lo que diferencia su capacidad de competencia en el mercado inmobiliario,
las personas que son victimas de menores recursos cognitivos (como la educacion),
econdmicos y politicos, y esto define la capacidad de un grupo de comprar vivienda en un
lugar aventajado (con servicios) o no. Lo que, a su vez, termina generando segregacion
porque los grupos con recursos tenderan a ocupar los lugares aventajados y los grupos sin
recursos ocuparan los lugares en desventaja. (Van Kempen & Oziiekren, 1998)

La segregacion socioespacial se ha estudiado en diferentes trabajos empiricos. Por ejemplo,
Tito Alegria (1994) realizo un ejercicio en el cual se exploraban las variaciones en el grado
de variacion en la estructura urbana de Tijuana, buscando explicaciones para la ubicacion de
las personas en el espacio. Para Alegria, las personas compiten por el “espacio con ventajas
de localizacion por su accesibilidad y compatibilidad con los recursos de infraestructura y
equipamiento urbano”, dando como resultado la segregacion socioespacial, al concentrar a

las poblaciones de capital similar (tanto social como econdmico) en zonas homogéneas.

Alegria entiende la segregacion como “la separacion o adyacencia espacial entre grupos
sociales y no de los grupos respecto a cualquier otra entidad urbana”. Para Alegria, la
homogeneidad social es el resultado de la competencia de los grupos sociales por conseguir
una localizacién con caracteristicas deseables, lo que genera precios inmobiliarios
diferenciados en la ciudad, y como cada segmento social tiene distintos recursos y objetivos
afines (no necesariamente racionales) entre el grupo, entonces la segregacion socioespacial
es resultado de los procesos de decisiones y de homogeneidad de recursos en los grupos. A
mayor homogeneidad dentro de las zonas, mayor heterogeneidad entre ellas. Esta
segregacion no solo se presenta en las zonas que se habitan sino también en los productos
gue se consumen, y cada grupo comienza a generar una diferenciacion en lo simbdlico con

otras zonas de la ciudad.

Lo anterior es especialmente relevante, puesto que, la diferenciacion social en lo simbdlico
afecta también los productos que se consumen, la forma en la que las personas hacen uso del
espacio, en otras palabras, existe segregacion en el aprovechamiento del espacio producido

debido a la segregacion en los productos consumidos; el transporte es un proceso que



depende directamente de los productos consumidos. Se puede asumir entonces que la
movilidad y el derecho a la ciudad estan segregados en el espacio, gracias a la homogeneidad

de los patrones de consumo en el espacio.

2.31 EIl estudio de la segregacion socioespacial desde una perspectiva

cuantitativa.

Desde una perspectiva cuantitativa, la segregacion socioespacial histéricamente se ha medido
usando el indice de disimilaridad, sin embargo, a partir de 1976 se propusieron ajustes a la
metodologia que fueron coleccionados y analizados por Massey & Denton (1988), la
definicion de segregacion que estos autores usaron fue “el grado en el que dos grupos viven
separados unos de otros en diferentes partes del ambiente urbano”. La simplificacion del
término era necesaria para poder tomar en cuenta a los grupos minoritarios que podrian estar
sobrerrepresentados en un area y subrepresentados en otra; esto se puede dar de distintas
maneras, pueden estar segregados de tal forma que ocupen un solo espacio y los miembros
de los otros grupos no tengan exposicion alguna de ellos, puede ser que estén centralizados
en el nucleo urbano o bien, puede que vivan en clusteres en enclaves urbanos dispersos en

las zonas urbanas.

Para Massey & Denton, cada indice tiene una utilidad y la segregacion espacial deberia ser
medida usando varios indices para tener una representatividad objetiva, este autor propone
que se debiese medir la segregacién en al menos 5 dimensiones, cada una correspondiente a
una forma de variacion espacial: igualdad, exposicion, concentracién, centralizacion y
agrupamiento. Cada uno de estos elementos tiene la capacidad de representar lo que se define
como ‘“‘segregacion”, sin embargo, estos solo tienen la capacidad de analizar una parte de
esta, si bien las 5 dimensiones tienden a sobreponerse (cuando se tiene una se tiende a tener
las demas) cada una de ellas tiene distintas implicaciones sociales y representa una faceta

distinta de la segregacion.

Para Peter M. Blau (1977) la segregacion se refiere a la distribucion diferencial de dos grupos
sociales entre areas de la ciudad. Un grupo se considera segregado si se distribuye de forma
no igualitaria entre las areas de una zona. Massey & Denton (1988) define la exposicién

como el grado de contacto potencial, o bien, la posibilidad de interaccion entre los grupos



minoritarios y mayoritarios. Esto se mide mediante la posibilidad estadistica de que dos
personas de diferentes grupos puedan compartir un area residencial. La concentracion se
refiera al nivel relativo de espacio fisico ocupado por un grupo minoritario en el ambiente
urbano. Grupos que ocupan una proporcién pequefia del espacio estan concentrados.
(Hoover, 1941), si, ademas de estar concentrados en un espacio este espacio es central en la
ciudad, entonces se denomina centralizacion. White (1980) nos ofrece unas definicion de la
ultima dimensién de la segregacion, el agrupamiento, que se refiera a la medida en la cual la

presencia de un grupo se auto correlaciona en el espacio.
2.32 El enfoque de estudio

Para este trabajo se tomara la definicion de segregacion de Massey y Denton (1988), la
segregacion es “la separacion de grupos en el espacio”. Esta definicidon corresponde al grupo
de corte cuantitativo. Esta no relaciona la segregacion con la desigualdad, puesto que
relacionarla no es el objetivo del trabajo cuantitativo, como expone Pérez Campuzano (2014)

Quiza el problema central para el estudio de las ciudades mexicanas sea la
confusion del concepto con otros como desigualdad, exclusion o division
social del espacio. Mientras para unos el problema radica en la desigualdad
que existe en las ciudades, para otros se trata de exclusion. Aunque los
conceptos son parecidos, no necesariamente remiten al mismo fenémeno. El
primero hace referencia al imperativo ético de igualdad; el segundo a la
accion de unos para separar social, econémica, politica o culturalmente a
otros. (p. 406)

Cabe destacar del parrafo anterior la ausencia de una carga moral en la palabra “segregacion”
diferenciandola de la palabra exclusién; es decir, la segregacion puede ser resultado de la
exclusién social, que a su vez seria resultado de un proceso de discriminacion por un grupo
dominante sobre un grupo dominado, como expone Boskoff (1969), sin embargo, no
necesariamente es asi, también existen fenémenos de segregacion voluntaria (Yuan, 1963),
la cual no tiene las mismas implicaciones morales que la segregacion descrita por Michmann
(2011) en los guetos que se establecieron en Polonia entre 1940 y 1945. Por esto se vuelve
tan importante hacer la distincion entre la segregacién y la exclusién, puesto que un

entendimiento de la segregacién como exclusion condicionaria a los trabajos no solo a



demostrar la segregacion desde un enfoque meramente cuantitativo, sino desde el enfoque

cualitativo.
2.4 Aproximaciones tedricas de la movilidad

La capacidad de circular en el espacio es denominada movilidad, es decir, la capacidad de
hacer uso efectivo de la cuarta funcion de la ciudad. Como se expuso anteriormente, la falta
de la cualidad de movilidad en los ciudadanos de la ciudad es una limitante al correcto
desarrollo urbano, una ciudad que no se mueve es una ciudad sin articulacion entre sus

funciones.

La movilidad es una cualidad o atributo de los individuos con capacidad de movimiento
(Ramirez Velazquez, 2009). El diccionario de filosofia la entiende como el resultante de
cuatro condiciones: La alteracion y la traslacion (desde la filosofia platonica) ademas del
movimiento sustancial y cualitativo o cuantitativo (en la filosofia aristotélica) (Abbagnano,
2004). De lo anterior son dos los elementos relevantes para el presente trabajo; el de la
movilidad como la capacidad de adaptarse al espacio mediante el transporte y mediante el
cambio de las cualidades del individuo. Ramirez Velazquez también diferencia entre
movilidad, que es la capacidad de un individuo de moverse con transporte, el proceso de
adaptacion espacial al entorno, y la infraestructura para transporte (Ramirez Velazquez, Op.
Cit.).

La movilidad ha sido estudiada por la geografia como uno de sus ejes principales desde el
siglo 20, por lo general con un enfoque hacia la desigualdad en la estructura urbana. En los
afios 90 se cambia el enfoque hacia el aspecto econémico de la misma, convirtiéndose asi en
un elemento secundario del transporte y lo urbano. Durante la primera década del siglo 21 la
movilidad se instalé como paradigma de las nuevas tecnologias y el abandono de la sociedad
industrial; se vincula al prospecto del desarrollo urbano, la equidad y la sustentabilidad. El
enfoque se transforma, desde pensar el transporte, hacia pensar la movilidad. (Gutiérrez,
2012)

Los primeros transportes urbanos surgen junto con la ciudad industrial del siglo XIX, cuando
se construye el territorio urbano adecuado a las nuevas condiciones de produccion. Para los
primeros gedgrafos que estudiaron el transporte, éste era una “condicion general de la

produccion” para generar las estructuras productivas propias de las ciudades con el objetivo



de elevar el consumo colectivo de la sociedad. Para este grupo de geografos, esto se logra
mediante la eliminacion de los efectos de la disgregacion espacial intrinseca en la evolucion
urbana, es decir, el uso necesario de transporte se puede atribuir a la creacién de una sociedad
vinculada a un sistema de produccién, y los medios de transporte son una parte del contexto
de quien los usa y los hace eficaces. (Miralles-guasch, 2006)

Desde el enfoque ecoldgico, para Mukerjee (1942) la movilidad se divide en dos, ecoldgica
y social. La primera se refiere al movimiento de personas en el espacio, por el cual los
individuos compiten por recursos, Yy la social, que se refiere a las relaciones econémicas y
laborales. Asi, la movilidad ecoldgica es resultado de la competencia y cooperacion en un
nivel socioldgico horizontal, mientras que la movilidad social es entre las clases sociales, la
movilidad entendida por este autor trasciende el entendimiento de que la movilidad es
Unicamente fisica, puesto que la movilidad depende de la condicion social de raza, género,
ingreso social, entre otros, es decir, la movilidad depende de elementos técnicos, espaciales
y caracteristicas sociales y demograficas. Mukerjee estudiaba principalmente la relacion
entre estatus social y la movilidad, para este autor, el estatus significa la capacidad de un
individuo de ajustarse a su medio ambiente, mientras que la movilidad se refiere a la libertad
efectiva de moverse dentro de su ambiente, la movilidad por tanto es fundamentalmente la
capacidad de iniciar el proceso de transporte y de terminarlo, y esta capacidad depende de su

estatus. Para Mukerjee:

“Es necesario (...) hacer una distincion entre la movilidad social, la movilidad
ecologicay la interaccion; la movilidad ecoldgica es el movimiento en el espacio
por el cual los individuos compiten o cooperan con otros por posiciones y
estatus, desarrollando un tipo de relacion humana, la interaccion esta dominada
por el acomodo reciproco en relacidon con los recursos del espacio ecolodgico,
sin embargo, es una interaccién social. La interaccion ecoldgica significa que
las personas no ven a las otras personas como seres humanos, sino como
unidades cooperativas o0 competitivas en el contexto espacial” (p.155,

traduccion propia).

Esto nos da a entender la relacién entre movilidad y estatus social, solo algunos individuos

que habitan un espacio tienen la capacidad de moverse en él. Esta capacidad, esta supeditada



por cuestiones sociales y fisicas, como la condicion de discapacidad o los ingresos de un

individuo, en palabras de Blanca Ramirez Velazquez (2009):

“la movilidad es ante todo un atributo de las personas y no de los lugares.
Refiere a la accion de un cuerpo que deja el lugar o espacio que ocupa y pasa a
ocupar otro. En este sentido, es sindnimo de desplazamiento ya que tienen el
mismo significado. Por su parte, el transporte estd caracterizado como un
sistema de medios que permite conducir personas o cosas de un lugar a otro. En
el transporte, el énfasis estd puesto en el medio que permite movilizar, mientras
que en la movilidad lo esté en el desplazamiento de personas que se mueven.
Quienes incluyen el transporte aéreo y las comunicaciones, en este rubro,
pueden confundir la conectividad de una ciudad con accesibilidad (...) Por
altimo, la infraestructura es un soporte que sostiene y orienta los medios de

transporte en los que se desarrolla la movilidad de los agentes (p. 5) ”

Los primeros transportes urbanos surgen junto con la ciudad industrial del siglo XIX, cuando
se construye el territorio urbano adecuado a las nuevas condiciones de produccion. Para los
primeros gebdgrafos que estudiaron el transporte, éste era una “condicion general de la
produccion” para generar las estructuras productivas propias de las ciudades con el objetivo
de elevar el consumo colectivo de la sociedad. Para este grupo de geografos, esto se logra
mediante la eliminacidn de los efectos de la disgregacion espacial intrinseca en la evolucion
urbana, es decir, el uso necesario de transporte se puede atribuir a la creacion de una sociedad
vinculada a un sistema de produccion, y los medios de transporte son una parte del contexto

de quien los usa y los hace eficaces. (Miralles-guasch, 2006)

Desde la perspectiva de la economia politica urbana, el analisis del transporte y la movilidad
se centra en las relaciones de las personas con su trabajo y los elementos necesarios para la
reproduccion de la fuerza de trabajo y el capital, y, de estas con la experiencia social urbana.
La literatura proveniente de la geografia humanista se centra en la geografia de la cultura, el
achicamiento de las distancias, la homogeneizacion cultural y las divergencias entre lo
normal y lo nuevo; el transporte por tanto es una herramienta para la globalizacién y a este
se enfrenta la individualidad y recuperar todo lo que las “grandes narrativas nunca tomaron

en cuenta” (Zusman, P., R. Haesbaert, H., 2011)



Desde esta escuela se hace un énfasis al agente como analista de la movilidad, en esta Optica
el espacio es modificado por las sociedades que transitan por ellos, generando
transformaciones tanto reales como imaginarias en el espacio, el cual es producido por las
personas y mercancias que usan estos espacios para transitar por ellos. Estos espacios son
apropiados, manejados y usados por los agentes que los ocupan, y también por la forma de
produccion predominante en la sociedad presente, estos espacios pueden ser producidos o
generados de forma diferenciada (espacios diferenciados) por las formas en el que el proceso
adapta. El énfasis en este enfoque es en diferenciar el sujeto (las formas que adopta, las
caracteristicas que tiene) y el territorio (con atencién al traslado como proceso, es decir, al
transporte). (Lefebvre, 1974).

En la movilidad hay dos componentes a considerar para alcanzar el espacio deseado, para
Kollarits (1994) la movilidad parte de tres condiciones: EI movimiento espacial, la habilidad
para moverse y la disposicion de hacerlo. Estos tres elementos se relacionan con los
conceptos de movilidad espacial, capacidad de movimiento y decision de movimiento. Para
este autor, los estudios sobre movilidad se han centrado Unicamente en la potencialidad para
el acceso a lugares de destino, es decir, en el estudio de la accesibilidad, que no es sino uno
de los componentes de la propia movilidad (es decir, la capacidad fisica de moverse, sin

contar las caracteristicas sociales y econdmicas que permiten este movimiento).

Por lo anterior, se puede saber que la movilidad depende de las caracteristicas socioespaciales
de las personas, asi como del medio ambiente en el que estas se desarrollan, cuando las
caracteristicas del medio permiten el movimiento, pero las caracteristicas de las personas no,
entonces hay accesibilidad y no movilidad. Entonces, para estos autores la movilidad es
individual, una persona podria tener movilidad en un contexto en el que otra persona no la
tiene. La movilidad es, pues, la capacidad de un individuo de realizar efectivamente el
proceso de transporte, es decir, de adaptarse espacialmente al medio que habita. En palabras
de Emelina Nava (2009):

La movilidad es producto de las caracteristicas técnicas, econémicas,
sociales y culturales derivadas de una sociedad determinada, la forma en
la que la movilidad evoluciona, en concordancia con el paso de una

sociedad gque avanza hacia un estado de mayor desarrollo (p.111)



Desde la geografia del transporte (Graizbord, 2008) se asume que el transporte en las
ciudades es una de las condicionantes principales de la estructura urbana, junto con el precio
de la tierra. Los geografos clasicos veian la capacidad de pagar el transporte como Unica
condicionante de la movilidad, es decir, las personas vivirian ahi donde 1-pudieran pagar la
tierra y 2-pudieran pagar el transporte al distrito central de negocios. Esto provocaria que las
personas con altos ingresos vivieran en la periferia (puesto que pueden pagar el transporte y
normalmente desean terrenos grandes) v, las personas de bajos ingresos vivieran cerca del
centro (puesto que compensarian el comprar la tierra cara comprando menos, y tendrian
bajos costos de transporte). Es decir, que, de acuerdo con la observacion de estos autores de
la realidad presente en Estados Unidos y Alemania de principios de siglo, la existencia de
movilidad es determinada unicamente por la capacidad de compra de las personas. Bajo esta
Optica de la geografia del transporte, también se pueden gestar multiples centros en el
supuesto de que los costos de transporte al distrito central de negocios + el costo del terreno
minimo superara los ingresos de las personas mas pobres, esto suele darse en ciudades
extensas, como lo expone Giuliano (1991), quien propone una metodologia para la
identificacion cuantitativa de los subcentros de empleo en las ciudades, definiéndolos como

un espacio que concentra un porcentaje significativo de los trabajos en la ciudad.

La movilidad entonces es el reflejo de la adaptacion de las personas al espacio, o bien, de la
adaptacion del espacio a las personas. Esto se refiere a que, si bien puede interpretarse la
movilidad desde el paradigma ecoldgico de Mukerjee, esta interpretacion se ve rebasada por
la realidad cuando hablamos del espacio urbano, porque ignora que el espacio urbano esta
siendo construido y reinventado constantemente, por lo tanto, el espacio se adapta a las

necesidades de accesibilidad de las personas que deciden como se construye el mismo.

Un ejemplo de lo anterior lo podemos observar en la inclusion de espacios y adaptaciones
necesarias para que las personas con discapacidad motriz hagan uso del transporte pablico;
desde el paradigma clasico la incapacidad de estas personas de hacer uso de la accesibilidad
debido a lo que Mukerjee denominaria un estatus inadecuado, se ve transformado mediante
una adaptacién del espacio, consiguiendo que, en el espacio nuevo, exista la movilidad. La
movilidad, por lo tanto, depende no del estatus, sino de la relacién entre contexto y ese
estatus. Entonces, la decision de la construccién del espacio urbano es una decision de los

estatus que tendran movilidad, y los estatus que estaran en lo que Karen Lucas (2016)



denomina como pobreza de movilidad, es decir, un estado en el cual no se cuenta con el

estatus para moverse en la ciudad construida.

Para definir la movilidad se toma como base el trabajo de Karen Lucas (2012), quien define
la movilidad como un estado en el que no existe la pobreza de transporte, y a su vez, defina

esta como un estado en el que existe alguna de las siguientes caracteristicas:

e Exclusion fisica: Cuando barrearas fisicas, como el disefio del vehiculo o la presencia
de disefio urbano que excluye a personas con discapacidad inhibe la accesibilidad a
los sistemas de transporte.

e Exclusion geogréfica: cuando el lugar que se habita evita que el usuario pueda acceder
a los servicios de transporte, como en la periferia 0 en comunidades rurales.

e Exclusion de las instalaciones: Cuando la distancia a instalaciones clave como
tiendas, escuelas, hospitales o servicios de ocio evita el acceso a ellos.

e Exclusion econdmica: Cuando los costos de transporte previenen o limitan el acceso
a los sistemas de transporte.

e Exclusion por tiempo: Cuando el tiempo de traslado es tan alto que evita que la
persona acceda de forma razonable a su destino

e Exclusion por miedo: Cuando el miedo por la seguridad personal evita que las
personas usen el transporte.

e Exclusion espacial: Cuando la administracion urbana evita que las personas accedan

al espacio publico (por ejemplo, fraccionamientos cerrados).

Si bien la definicion anterior no ofrece un valor cuantificable de movilidad, los 7 elementos
presentes pueden usarse para medirla porque son cuantificables, asi pues, puede entenderse
el trabajo de Lucas como una aproximacion a la operacionalizacién de las variables que nos

permiten medir la movilidad.

2.5 El derecho a la ciudad y el papel de la planificacion

Con base en el ejemplo anterior surge una serie de preguntas pertinentes ¢ Como construyen
los habitantes de la ciudad un espacio urbano que articule la accesibilidad para sus

habitantes? ¢Esta forma de construir la ciudad tiene la capacidad de proveer un contexto en



el cual exista la movilidad para los habitantes urbanos? ;Como se le denominaria al hecho

de tener la capacidad de moverse en el espacio construido?

Para responder a las preguntas anteriores, es relevante tener el concepto de “Derecho a la
ciudad” (o bien, derecho a la vida urbana) proveniente de los escritos de Henri Lefebvre

(1968), para quien “el derecho a la ciudad” se refiere a:

El derecho a la ciudad no puede concebirse como un simple derecho de
visita 0 como un retomo a las ciudades tradicionales. Solo puede
formularse como un derecho a la vida urbana, transformada, renovada.
Poco importa que el tejido urbano encierre el campo y lo que subsiste de
vida campesina, siempre que «lo urbano» -lugar de encuentro, prioridad
del valor de uso, inscripcion en el espacio de un tiempo elevado al rango
de bien supremo entre los bienes- encuentre su base morfologica, su

realizacion préactico-sensible. (p. 139)

Para lon Martinez (Lefebvre, 1968) (prologo) este derecho se entiende como “por un lado,
(a) la participacion en la toma de decisiones sobre la produccion del espacio y, por otro lado,
el propio uso de ese espacio” (p.11), es decir, a la participacion activa en el proceso de
construccién de la ciudad y a la capacidad de acceder a ella, este derecho puede verse
comprometido si las decisiones son tomadas por un solo grupo social, o bien, si los espacios

resultantes son exclusivos.

Para Ion Martinez, “las relaciones de poder'® existentes en el marco de la vida urbana”
condicionan el acceso a estos dos elementos del derecho a la ciudad, puesto que los grupos
con mayor influencia en la produccion del espacio usan esta influencia para concentrar en el
espacio que habitan las intervenciones de transformacion de calidad a coste de las
intervenciones en el resto de la ciudad, mientras que hacen ejercicio de violencia fisica y

simbolica para expulsar a los grupos con menor influencia a los espacios que se quedan

10 El concepto de “relaciones de poder” en la corriente filosofica posmoderna se puede entender como aquellas
relaciones desiguales que resultaron de la historia, es decir, la relacion entre lo Normal (que se adhiere a la
norma social) y lo Anormal (que no lo hace), entendido como la relacion entre aquello que es socialmente
aceptado y promovido, y aquello que es rechazado (Foucault, 1999). De esta forma, existe una “relacion de
poder” entre quien tiene control de capital y quien no lo tiene, entre alguien de fenotipo europeo y alguien de
fenotipo africano o indigena americano, entre los hombres y las mujeres, y entre las personas cisgénero y las
transgéneros.



subdesarrollados. Lefebvre consideraba que este ejercicio de la violencia para controlar la
transformacion y el uso del espacio era inherente de la sociedad capitalista, y respondia no a

los intereses de grupos, sino a los intereses de la reproduccion del capital.

Lefebvre aln reconocia las funciones bésicas de la ciudad, pero afiadiéndole a estas cuatro

<

funciones basicas la funcion de “vivir”, es decir, a “ver, oir, tocar, gustar y reunir las
percepciones del mundo” (Lefebvre, 1968 p. 125), y, afladia que estas necesidades
especificas también se resuelven en un lugar cualificado. El derecho a la ciudad para Lefebvre
pues, es un derecho a la apropiacion de la ciudad y de sus elementos, asi como de las
transformaciones que suceden dentro de ella. Y asi, la ciudad es un lugar que no sirve a la

reproduccion del capital, sino al disfrute de la vida.

Otra forma de entender el derecho a la ciudad se desprende de la lectura de los trabajos de
Jean-Pierre Garnier (2017). Para este autor, el derecho a la ciudad se refiere al derecho a las
prestaciones basicas en materia de bienestar: vivienda, confort, calidad ambiental, servicios,
uso del espacio publico y todo lo que representa participacion. Es decir, la participacion de
los dominados sobre su dominaciéon. O sea, que los habitantes puedan decidir como se
construye el espacio gque viven. Jean-Pierre Garnier entendia la ciudad a través de la Optica
de Henri Lefebvre, sin embargo, para este autor la vision de la apropiacion de la ciudad no
bastaba para acceder al derecho a la ciudad, sino que era necesario también el tener cubiertas
las necesidades bésicas fisioldgicas y sociales dentro de la misma para que se asumiese que

existia acceso a tal derecho.

2.51 Derecho la ciudad: el equipamiento y los servicios como elementos de

este

Autores mas recientes, como David Harvey, conciben el derecho a la ciudad de manera méas
0 menos similar, pero con algunos matices importantes. Harvey lo define directamente en su
ensayo “El derecho a la ciudad” como “el poder colectivo de remodelar los procesos de
urbanizacién”, Es decir: a la capacidad de toma de decisiones sobre como se construye la
ciudad, donde se hacen las intervenciones fisicas que condicionan el espacio social, que tipo
de intervenciones son. Por ejemplo, se asume que las clases sociales persiguen distintos
objetivos, es decir, mientras que para una clase de bajos ingresos podria ser necesaria la

construccién de una cancha de fatbol para la satisfaccion de sus necesidades de ocio, para



una clase de altos ingresos, esta necesidad se resolveria mediante la construccion de un
campo para practicar polo; y debido a la mayor capacidad de influencia en politica que tiene
la clase de altos ingresos, entonces estos son los que terminarian tomando las decisiones
sobre la produccidn del espacio, y el resultado final seria un espacio disefiado para esta clase
social. Aunque en una obra anterior!! ya lo habia definido como “control democratico sobre
la produccién y uso del excedente (de capital)” en el proceso de urbanizacion, es decir, que
en la obra anterior no solo se referia al control por si solo, sino que el control de este
excedente debia ser democréatico para que se considerase que el derecho a la ciudad existia,
la reivindicacion del derecho a la ciudad es por lo tanto el reclamo sobre como ésta es

construida:

Pero si esos diversos movimientos de oposicion se unieran de algin modo -
por ejemplo, en torno a la reivindicacion del derecho a la ciudad ¢Qué

deberian exigir?

La respuesta a esta ultima pregunta es bastante sencilla: mayor control
democratico sobre la produccién y uso del excedente (de capital). Dado que
el proceso de urbanizacion es un importante canal de uso, el derecho a la
ciudad se constituye estableciendo un control democratico sobre la

aplicacion a la urbanizacién de los excedentes (Harvey, 2013 p. 46)

Para Harvey, el derecho a la ciudad debe entenderse como un derecho colectivo en conflicto
con la pretension del estado capitalista de privatizar la toma de decisiones del uso de ese
excedente. Es decir, el derecho a la vida urbanay la reproduccion del capital son antagénicos,
mientras que uno pretende generar lugares para el disfrute de las personas, el otro busca
generar lugares para ser consumidos por las personas. Para Victor Delgadillo (Delgadillo
Polanco, 2012), el resultado del control del espacio urbano por el capital es evidente en
Ciudad de Meéxico, primero porque, mientras existia una gran cantidad de problemas urbanos,
el entonces Gobierno del Distrito Federal impulsaba proyectos de desarrollo urbano

selectivo:

11 Cjudades Rebeldes, del derecho a la ciudad a la revolucién urbana.



En la realizacion de estos proyectos chocan los diversos intereses de los actores
involucrados: el gobierno dice que realiza las obras en beneficio publico; el
sector privado apoya al gobierno porque la ciudad es intransitable y porque se
generan negocios y empleos; y la poblacion residente ve afectados sus intereses
y su patrimonio. Uno de varios ejemplos recientes esta constituido por el
proyecto de construccion de la llamada Super Via del Poniente, que hunde sus
raices en el proyecto de construccion de la autopista La Venta-Colegio Militar,
que a principios de la década de 1990 fue detenido, entre otros factores, por la
oposicion de movimientos sociales y la crisis econdmica. Este proyecto fue
retomado por la actual administracién de la ciudad y en abril de 2010 se
anuncioé la creacion de una autopista de peaje Querétaro-Toluca-Cuernavaca
que corre por el poniente de la Ciudad de México y que ha sido concesionada a
la iniciativa privada por un periodo de 30 afios. (p. 135)

Para este autor, el preferir la construccion de la autopista por sobre la satisfaccion de las
necesidades fisiologicas de las personas viola el derecho a la ciudad (o a la vida urbana)
porque prima las necesidades de la reproduccion del capital por sobre las necesidades de la
vida de las personas que habitan la ciudad; otros ejemplos que el autor maneja son la Super
via del Poniente, el segundo piso al anillo periférico y la desincorporaciéon del Deportivo
Reynosa en Azcapotzalco, todos estos realizados mientras se reducian los espacios para la
participacion ciudadana. Estos proyectos mas que facilitar la movilidad, terminaron

incentivando el uso de automaviles y beneficiando a las empresas fabricantes de estos.

El proceso anterior se inserta en una légica que Harvey describe como la produccion de un
ambiente urbano construido para generar renta o plusvalia. Para este autor, el suelo urbano
es un bien que se monopoliza, y las obras intervenciones publicas en ese suelo, a menudo se
orientan a maximizar la renta. Por lo tanto, podria esperarse que, las inversiones se orienten
hacia el grupo o grupos sociales con mayor poder adquisitivo, en este caso propietarios de
vehiculos, en perjuicio de los que no tienen; los ciudadanos de a pie. Durante este proceso,

se genera acumulacion de capital para unos, y desvalorizacion o pérdidas para otros.

Por lo tanto, segun las definiciones de los autores anteriores, la construccion del espacio (que

puede darse a través de la construccién de infraestructura) es determinado por el ejercicio del



derecho a la construccion del espacio y determina los espacios resultantes, y, por lo tanto,
también la relacion entre el espacio y el estatus de los habitantes urbanos: la construccion del
espacio determina entonces, la movilidad, y la movilidad es una expresion del derecho al uso
del espacio. La movilidad entonces es resultado y condicion del ejercicio del derecho a la
ciudad.

Para ejemplificar lo anterior, una persona de a pie no estd ejerciendo su derecho a la
construccion del espacio en una ciudad en la que Unicamente se hace infraestructura
vehicular, se asume que, de participar en este proceso de toma de decisiones, el resultado
seria un espacio adaptado a su estatus'?, y, ademas, como no puede acceder al espacio fisico
resultante (debido a que no puede caminar por las autopistas), tampoco esta ejerciendo el
derecho al uso del espacio fisico. Entonces, la decision sobre la produccion del espacio

determina quien tiene derecho al uso de las funciones basicas de la ciudad, y quién no.
2.52 Espacio social, mental y fisico.

Con base en el ejemplo anterior, si existen personas que tienen derecho de uso del espacio
fisico y personas que no y, ademas, existen diversas formas de acceder al espacio, existen
entonces diversas manifestaciones del mismo espacio que, al igual que la movilidad, cambian

segun el estatus de las personas que experimentan ese espacio.

Henri Lefebvre distinguia tres tipos de espacio solapados: el espacio fisico, el social, y el
mental. Para este trabajo, se hard hincapié en los dos primeros. Para este autor, el espacio
encarna las relaciones sociales, las relaciones de poder propias del sistema productivo
dominante (sic.) que son reflejadas en los lugares que habita la humanidad: “la ciudad es la
proyeccion de la sociedad sobre el terreno” (Lefebvre, 1969) y en la experiencia que las
personas tienen en estos lugares, asi como las relaciones generadas entre las personas.
Lefebvre indica que seria inconcebible que las hegemonias dejasen intacto el espacio; pues
este es el campo de batalla donde se lucha por su definicion, su uso y su control, segun el

propio Lefebvre:

12 Estatus se refiere al nivel de adaptacion de las personas al contexto (fisico y social) o del contexto a las
personas, como previamente definido segun los trabajos de Mukerjee (1942)



Si el espacio encarna las relaciones sociales, ¢cémo y por qué lo hace? ;Y
cuéles son esas relaciones? [...] Esto debe implicar la introduccién de nuevas
ideas - en primer lugar, la idea de una diversidad o multiplicidad de espacios
bastante distinta de la multiplicidad que resulta de la segmentacion y el
seccionamiento del espacio ad infinitum [...] El espacio social se revela en su
particularidad en la medida en que deja de ser indistinguible del espacio mental
(segun lo definen filésofos y matematicos), por un lado, y del espacio fisico
(seguin la definicion de la actividad practico-sensorial y la percepcion de la
‘naturaleza’), por el otro. (Lefebvre, 1974:27 Traduccién de Fernanda V.

Torres)

Para Lefebvre, el espacio social es aquel espacio donde se conjugan las relaciones sociales,
y el espacio fisico naturaliza estas relaciones a través de los modos de produccion. Toda
sociedad tiene la capacidad de producir espacio, este es producido con el excedente de capital
y el resultado es un reflejo de los valores de la sociedad que lo produjo, y al mismo tiempo,
el espacio fisico condiciona las relaciones que suceden dentro de él, produciendo el espacio

social.

Todas las sociedades producen su espacio, y este espacio es el resultado del modo de
produccion predominante en esa sociedad, debido a que las relaciones de produccion
presentes en el espacio natural requieren de condiciones generales para la produccion que
reflejan la forma en la que la produccion se realizara. Por ejemplo, una fabrica de telas
requiere no solo un espacio fisico para que esa maquinaria exista, sino que, requiere un techo
sobre ella, requiere un puerto para que se importen los tintes necesarios, necesita un acceso
para que la carga ingrese a ella, todas estas condicionantes solo pueden lograrse mediante la
transformacion fisica del espacio; a su vez, estas transformaciones condicionan las relaciones
sociales que suceden en ellas, dando origen al espacio social. El espacio social es, por lo
tanto, el resultado (directo e indirecto) de los efectos del sistema productivo en el espacio

fisico.

El transporte es uno de los procesos sociales que suceden sobre el espacio fisico,
convirtiéndose entonces en una expresion del espacio social. Si el derecho a la ciudad es el

derecho al uso de los espacios resultantes de la produccion del espacio, y la movilidad es la



capacidad de que la relacion entre el estatus personal y el contexto permita transportarse,
entonces el derecho a la movilidad es el derecho a la ciudad.

2.6 Vulnerabilidad social y movilidad.

La desigualdad social y su relacion con la movilidad no es un tema nuevo en la literatura
sobre transporte. Por ejemplo, Wachs & Kumagai (1973) ya habia identificado las diferencias
en movilidad como uno de los elementos que méas contribuyen a la desigualdad social. De
igual forma de manera empirica esa relacion resulta evidente: es esperable que las personas
con un menor nivel de ingreso también tiendan a poseer menos coches. Ademas, mayores
tiempos de traslado también implicarian un acceso deteriorado al trabajo, y, por lo tanto, se

esperaria que estas dos variables tuvieran una cualidad auto reforzante.

¢La segregacion social se refleja en la forma de movilidad, asi como se refleja en el espacio
habitado? Para ello, las unidades®® habitadas también deberian tener diferentes recursos y
por lo tanto acceso diferenciado al espacio producido. La movilidad entonces es afectada por
la segregacion. La segregacion por si sola no afecta el ejercicio del derecho a la ciudad, tiene
que estar conjugada con otras expresiones para definir si los habitantes (estén segregados o
no) tienen acceso a este derecho, lo que la segregacion nos indicaria, seria un ejercicio (o una

falta de este ejercicio) generalizada entre un grupo que habita un espacio.

Para ilustrar lo anterior, imaginemos dos grupos sociales, A y B. A tiene mas recursos
economicos, politicos y sociales que B, lo que lleva a B a estar segregado espacialmente,
ademas, A tiende a hacer mas uso de ciertos tipos de transporte, por ejemplo, el transporte
vehicular privado, mientras que B, al no poder pagarlo, tiende a usar el transporte publico.
Por si sola la segregacion espacial no nos indica si existe una diferenciacion del ejercicio del
derecho a la ciudad. No es sino hasta que mencionamos que los recursos asignados al
transporte pablico son raquiticos, volviendo al servicio ineficiente y lento en comparacion al
uso del automovil que dicha diferenciacién empieza a visibilizarse. Debido a que la falta de
recursos (politicos, econdmicos y de otros tipos) condiciona el acceso a los derechos,
limitando el acceso de B a los recursos ejercidos, y, ademas, ubicando a B Unicamente en los

lugares donde existe oferta de transporte publico, generando segregacion.

13 Témese como unidades a cualquier unidad geografica que se esté analizando.



Si lo anterior es cierto entonces sabriamos que la movilidad esta segregada en el espacio,
puesto que los individuos con un nivel de movilidad similar tenderan a habitar los mismos
espacios. La segregacion no es mas que la concentracion en el espacio de personas con
caracteristicas similares, y el ejercicio del derecho a la ciudad que sucede a través de la
movilidad es una de las expresiones de la diferenciacion entre grupos sociales. Dicho de otra
manera, tanto los grupos sociales como las formas de moverse en la ciudad deberian estar
segregados en el espacio. El nivel de movilidad y la segregacién socioespacial, en teoria,

deberian estar inversamente correlacionados en el espacio.
2.7 El papel de la planificacién urbana

El estado tiene como fundamento racional la idea del contrato social, donde, segin Rousseau
(2019) se pierden las libertades naturales y el derecho ilimitado, mientras que se ganan la
libertad civil y la propiedad. Este contrato se puede dividir en dos tipos basicos de contrato,
el primero, el contrato colectivo permite encontrar una solucion comudn a los problemas
sociales, mientras que el segundo se usa como una herramienta de opresion contra las clases
sociales menos privilegiadas, mediante la amenaza de los peligros de la desunion. La primera
es legitima y la segunda no. Para Rousseau, el segundo tipo es un estado de transicion entre

el estado natural de las cosas (el primitivismo) y el estado ideal de la sociedad (la Republica).

Si el contrato social en el area de estudio fuera del primer tipo, esperariamos una distribucién
equitativa de los recursos ejercidos mediante el estado (la repablica), mientras que si fuera
de la segunda (el estado de transicion) se esperaria una distribucion desigual de los recursos
que beneficiarian a los estratos dominantes de la poblacion, como describen los proponentes

de la geografia critica.

La planificacion es la expresion de la intencion del gobierno en la transformacién del espacio
publico, por lo tanto, es una expresion de la intencion de otorgar (o no) el derecho a la ciudad
a sus habitantes urbanos. La planificacion urbana tiene como objetivo, segun el articulo 3ro

de la Ley de Desarrollo urbano del Estado de Chihuahua:

“El desarrollo urbano...crear las bases para una mayor produccion, elevar la
productividad, mejorar la calidad de vida de la poblacion, preservar los
recursos naturales y proteger el medio ambiente” (Congreso del estado de

Chihuahua, 2003) (negritas propias)



El reglamento reconoce el derecho de las personas y no solo de los gobiernos a formar
parte de la planificacion de la ciudad, como se muestra en la seccion 6:

Se deben abrir nuevos y méas efectivos causes de participacion ciudadana
para crear mecanismos que aseguren informacion amplia y oportuna, sobre
los problemas y los planteamientos en torno al desarrollo urbano de la
localidad, asi como los compromisos y el papel que debe asumir para cumplir
con sus objetivos (...) En complemento, garantizar mediante procedimientos
y formulas adecuadas de representacion la participacion ciudadana en el
andlisis, formulacion , evaluacién y control de los diferentes programas,
politicas y proyectos de desarrollo urbano para colegiar su colaboracion. (p.
143)

Sin embargo, la ejecucion del plan se deja a la Direccion de obras publicas y a la direccion
de Desarrollo urbano y planeacion, que, si bien de igual forma -sugiere- la creacion de un
comité de participacion ciudadana con la funcién de otorgar acceso a la toma de decisiones
en politica publica a las personas, esta sugerencia no es vinculante. Por lo tanto, “la
autoridad municipal” (sic.) es la Unica instancia con competencia para proponer, ejecutar y

revisar planes de desarrollo urbano en los municipios.

El reglamento de la ley de obras publicas y servicios relacionados con las mismas, por otra
parte, en su capitulo segundo, articulo 25 define los miembros del comité, que es el 6rgano
facultado para la toma de decisiones en obra publica (o bien, es el facultado para proponer
y aprobar los proyectos de obra pablica en el municipio, segun el articulo 27) (Secretaria
de Servicios Parlamentarios, 2012), siendo los siguientes: El oficial mayor, el titular del
area de programacion y presupuesto o su equivalente, el titular del area responsable de
contratacion, los servidores publicos que tengan “relacion o conocimiento de los asuntos
materia del Comité”, siendo estos nombrados por el presidente municipal, y finalmente, un

representante del area juridica sin derecho a voto.

De esto se puede deducir lo siguiente, la planificacion urbana en sus términos generales, a
través de los planes de desarrollo urbano, es decidida por la autoridad municipal, es decir,
por las direcciones de desarrollo urbano y obras publicas (DUOP), quienes son nombrados

por el presidente municipal. Es decidida en especifico por el comité de obras publicas



municipales, que es nombrado en su totalidad por el alcalde, y es ejecutada por las DUOP.
Aun asi, dentro de la ley existe la sugerencia de que las DUOP generen comités ciudadanos
de participacion que seran guiados por las DUOP para sugerir cambios en los procesos de
planificacion a las DUOP y finalmente, lograr una participacion inclusiva y democrética en
el proceso de planificacion urbana.

Capitulo 3: Marco metodoldgico

3.1 Introduccion del marco metodoldgico

El prop6sito de la investigacion fue examinar el efecto que tienen diferentes caracteristicas
sociodemograficas en el nivel de movilidad de las personas. Este capitulo se divide en varias
secciones que tratan el disefio metodoldgico, el muestreo, el procedimiento de recoleccion y
el método de analisis de datos. Primero encontramos un resumen cronoldgico del método,
luego el disefio de la investigacion se dividio en tres partes: primero, el método usado para
identificar las diferencias sociales en el espacio urbano, en segundo lugar, la forma en la que
se determino el nivel de movilidad de cada zona y finalmente se comprobo si existe una

relacion estadistica entre ambas y si estas se encuentran segregadas en el espacio.

Esta investigacion tuvo un enfoque cuantitativo y, puesto que los datos se generaron como
parte de la investigacion misma, su fuente fue empirica. La metodologia se ajusto a la de la
Encuesta Origen-Destino en Hogares de la Zona Metropolitana del Valle de México 2017
realizada por INEGI (2017) para comparabilidad de resultados. Se entiende a todas las
encuestas origen destino como estudios transversales, debido a la rapida perdida de vigencia
de los datos (Escalante, 2018).

Esta fue investigacion de método no experimental puesto que no es posible controlar las
variables asociadas a los resultados de la Encuesta origen destino, ademas, es explicativa
porque pretende generar un modelo capaz de explicar las formas de movilidad mediante la

interpretacion de las caracteristicas sociodemograficas de las personas.



3.11 Area de estudio

Cuauhtémoc es un municipio ubicado en la regidn occidental del estado de Chihuahua, la
cabecera municipal se encuentra a 103 kilémetros de la capital del estado. De acuerdo con el
gobierno municipal (2015) Cuauhtémoc es una zona de especial importancia puesto que es
el acceso primordial a la Sierra Madre Occidental. EI municipio tiene su origen en la
reparticion del latifundio de 467,374 hectéareas perteneciente a la familia Zuloaga y la
colonizacion menonita a partir de 1922 inducida por el presidente Alvaro Obregén. En 1921
se le otorgo la categoria de seccion municipal y el 5 de julio de 1927 se convirtio en cabecera
de su propio municipio, dandole su nombre actual en honor a Cuauhtémoc, el Gltimo
emperador mexica. De acuerdo con datos del INEGI (2020) el municipio tiene una poblacion
de 180,638 personas. La identidad local estd marcada por la presencia de las culturas
menonita, mestiza y tarahumara, funcionando como frontera fisica y social entre el territorio

serrano y el semi desertico de la parte oriental del estado.



Figura 3
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Fuente: Elaboracion propia.

3.2 Disefio de la investigacion

La hipotesis de investigacion plantea que existe una relacion estadisticamente significativa

entre la movilidad y las caracteristicas sociales de los individuos que habitan el espacio

urbano de Cd. Cuauhtémoc, Chihuahua. En la primera parte de la investigacion se generaron

los datos mediante una encuesta origen destino y en la segunda se realizd un analisis

estadistico de la informacion que result6 de la aplicacién de los cuestionarios. En la figura 4

podemos ver una version resumida del método.



Figura 4
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3.3 Etapa preliminar, generacion de datos necesarios para el analisis

Para generar los datos necesarios para el analisis se realiz6 una encuesta origen destino como
técnica, el disefio del cuestionario se hizo basandose en el cuestionario de la encuesta origen
destino de ciudad de México aplicada por el INEGI eliminando opciones de transporte como
el metro y el Metrobls, y agregando caracteristicas sociales diferenciadas que no se
encuentran en Ciudad de México, pero si en Cuauhtémoc, Chihuahua, como la definicion por
origen étnico (mestizo, rardmuri y menonita) y por color de piel, asi como por pertenencia o
no a la comunidad LGBT. La encuesta también incluyd una seccion acerca del color de piel,
usando la escala PERLA para clasificarlos. La encuesta en su totalidad puede verse en el
Anexo A.



3.31 Encuesta origen destino

Las variables contenidas en el anélisis provienen de la aplicacion de la encuesta origen
destino, la operacionalizacién exacta de las variables puede verse en el Anexo A. Se eligi6
la encuesta porque los datos operacionalizados no existian.

La muestra se calculé mediante la calculadora de SurveyMonkey** con una poblacién de
180,638 (del censo de poblacion y vivienda 2020), un nivel de confianza del 99% y un
margen de error del 5% (es decir en el 99% de los casos los valores que arroje la encuesta
seran +-5% de los valores reales presentes en la poblacion), obteniéndose un tamafio de la
muestra de 664 cuestionarios. La encuesta origen destino consto de las siguientes secciones
(el disefio de la encuesta en su totalidad puede verse en el Anexo B):

Caracteristicas del respondiente y su familia.
Viajes realizados.
Gasto en transporte automotor, en caso de que lo use.

Gastos del usuario de transporte publico, en caso de que lo sea.

o W DN PE

Caracteristicas sociales del respondiente.

El disefio metodologico esta basado en el disefio de la encuesta origen destino de la ciudad
de Meéxico) (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, 2017). La encuesta piloto se
aplico dos semanas antes de la aplicacion de la encuesta, primero a 10 personas
seleccionadas al azar y luego a 100 estudiantes de la UACJ para detectar preguntas que
fueran dificiles de responder, faltas de claridad o falta de representatividad que pudieran
llegara representar sesgos en la encuesta final. La encuesta final se aplico a personas que
estuvieran interesadas en responderla durante el periodo comprendido entre el 15 de

octubre y el 20 de noviembre del 2021.

La encuesta tuvo como objetivo determinar caracteristicas sociales y demogréficas, patrones
de uso de transporte y comportamientos de transporte de las personas que habitan la ciudad

de Cuauhtémoc, Chihuahua. Los datos por obtener fueron, en general, son los siguientes:

14 Disponible en: https://es.surveymonkey.com/mp/sample-size-calculator/



Figura b

Elementos por obtener de encuesta origen destino
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Fuente: “disefio metodologico para encuestas origen destino” (Antolin et al., 2015)

La encuesta origen destino siguid un muestreo no estadistico mediante cuestionario
electronico autoadministrado a través de la plataforma Survey123 por la limitacion que
representaban los recursos disponibles para realizarse, principalmente el dinero disponible.
Los cuestionarios se aplicaron a través de organizaciones civiles, principalmente
COPARMEX para representatividad de las personas que trabajan y de la Mesa de Educacion
de Ciudad Cuauhtémoc, que agrupa a las escuelas publicas y privadas de la ciudad, debido a
la representatividad de los estudiantes. No fue posible aplicar la encuesta a poblacion que no
estudia ni trabaja, ni a grupos que por su situacion y no podian acceder a responderla, como
personas que no hablan espafiol o que no saben leer ni escribir. Sin embargo, la correlacion
de estos individuos en las AGEB analizadas se hizo mediante los datos ya presentes en el

Censo de Poblacién y Vivienda 2020 del INEGI. Se limpiaron los datos eliminando



respuestas irrazonables en la encuesta®®. Si bien la muestra objetivo era de 664 cuestionarios,
se aplicaron y analizaron 1841 cuestionarios respondidos en total. Esto nos permitio conocer
con mayor significancia la forma de movilidad de los habitantes urbanos de Ciudad
Cuauhtémoc, Chihuahua.

El andlisis de los datos se realiz6 mediante software de informacion geogréafica (Qgis) y
software estadistico (JASP). Los datos obtenidos se representaron a traves de los mismos
softwares. Las graficas se hicieron con el script ggplot para R. Finalmente se realizaron
pruebas de Chi-cuadrada para conocer si los datos generados eran estadisticamente
significativos. También se realizaron distintas correlaciones de Pearson de las variables
descubiertas con el objetivo de descubrir si habia variables relacionadas a las demas de la
encuesta. Una version mas especifica de las técnicas estadisticas puede verse en las etapas

siguientes.

3.4 Primera etapa: Diferenciacion cuantitativa de las caracteristicas

sociodemograficas del espacio urbano

La vulnerabilidad espacial se definié mediante el constructo que agrupa los componentes que
diferencian en mayor medida el espacio urbano en Cuauhtémoc, dichas diferencias se
identificaron mediante las variables existentes® en el Censo de poblacion y vivienda 2020
del Instituto Nacional de Estadisticas y Geografia (INEGI), dividiéndose primero las
variables poblacionales entre la poblacion total y las variables de vivienda entre el nimero

de viviendas.

Para obtener una medida cuantitativa de la vulnerabilidad espacial se realiz6 un andlisis de
componentes principales mediante la metodologia propuesta por Abdi & Williams (2010).
Este analisis usa una tabla representando observaciones descritas por varias variables
dependientes que estan, por lo general, correlacionadas entre si. Su objetivo es extraer la
informacion importante y expresarla como una serie de variables llamadas “componentes

principales”. El analisis se realizo mediante software Jasp.

15 Personas que pusieron su punto de origen a miles de kilémetros del area de estudio, personas que dijeron
gastar en transporte una cantidad por encima de los ingresos que declararon, que no tienen coche y revelaron
un alto gasto en mantenimiento de su vehiculo, entre otros.



Para obtener las variables a analizar se obtuvieron los valores proporcionales de cada una de
las variables en cada AGEB. Las variables correspondientes a las personas que habitan los
AGEB se dividieron entre la poblacion total, mientras que las referentes a vivienda se
dividieron entre el nimero de viviendas. las variables se procesaron mediante la siguiente
férmula, de esta forma las variables se estandarizan entre 0 y 1:

Vo,

Donde:
VpA: Variable para analizar mediante andlisis de componentes principales
Vo: Variable J tal y como viene en el censo de poblacion y vivienda 2020

Vnp: Variable del nimero de personas o numero de viviendas en el AGEB, segun

corresponda.

Luego se estandarizaron las variables mediante el método de variable centrada reducida o

unidad tipificada (Benzécri & Benzécri, 1984) de acuerdo con la siguiente formula:

El analisis de componentes principales (Consejo Nacional de Poblacion (CONAPO), 2011)
puede realizarse mediante una matriz de correlaciones o de covarianzas. La eleccion de usar
una u otra depende de si las variables estan en escalas significativamente distintas, como es
nuestro caso. La correlacion de Pearson al ser la covarianza estandarizada es mas adecuada
para el célculo. Si se especifica a VPAN como componentes de una ecuacién lineal (el

componente principal) entonces
RC = c(VpAN,) + c(VpAN,) ...c(VpAN,)

Adicionalmente los valores de RC no deben estar correlacionados entre si, y cada RC
corresponde a una matriz que representa a las variables contenidas en ella y C representa el
elemento que las transforma a las variables en una matriz ortonormal. Las variables se
ordenan de tal forma que la primera explica la mayor variabilidad (en este caso RC1). El
valor de c se elige de tal manera que cada vector ¢ esté normalizado. Para encontrar el valor

de RC sera necesario resolver las matrices asociadas a él usando la siguiente ecuacién:



Ve, =2, =V =2A4Dc, =0
Donde:
V: Matriz de covarianzas de los datos ya estandarizados
I: Corresponde a la matriz de identidad
A: Corresponde a los valores de la matriz

c: El vector que se asocia al valor anterior

Pueden existir hasta valores n de y se han de acomodar de tal forma que los valores méas
altos deben ir primero y todos deben ser mayores que cero (es decir, que expliquen algo de
la variabilidad. Este planteamiento estadistico se resolvié mediante software estadistico
Jasp version 0.14.1. Los componentes estadisticos encontrados (un total de 30) se
analizaron mediante una prueba de Chi cuadrada para determinar cuales tenian

significancia estadistica, y tres de ellos la tuvieron.

Del analisis de componentes principales se obtuvieron los siguientes componentes: El
componente educativo-étnico (RC1), el componente de acceso a servicios (RC2) y el
componente de situacion laboral (RC3). Se desagregaron los datos por area geoestadistica
basica (AGEB). EIl valor resultante de la suma y normalizacién de los valores de los
componentes se definido como indice de vulnerabilidad espacial (IVE), usando la siguiente

formula:
IVE = ((RC1) + (1 — RC2) + (1 — RC3))/3

Esto entrega un valor Unico estandarizado que puede usarse para determinar zonas de alta
vulnerabilidad, es decir, AGEBS que tienen una gran proporcién de poblacion analfabeta, de

viviendas con piso de tierra, sin automavil, sin electricidad, agua potable, entre otras.



3.5 Segunda etapa: Cuantificacion del nivel de movilidad

La movilidad se entiende en este trabajo como una variable cuantitativa analdgica, es decir,
que no es una variable binaria que existe o no, sino que funciona méas bien como un gradiente
en el que una persona puede tener un nivel de “movilidad absoluta” si el nivel relativo las
caracteristicas que se definen como catalizadores de esta es alto, y de “movilidad cero” si las
caracteristicas son absolutamente bajas. Sin embargo, se espera que la distribucion de estas
caracteristicas siga una distribucion normal, es decir, que la mayoria de las personas tenga
un nivel medio de movilidad. Por esto se usa una escala progresiva y no se trata a la variable

como dicotdbmica, como normalmente se le entiende a la movilidad.
Las variables que sirvieron para definir la movilidad fueron las siguientes:

e Indice de movilidad por ingresos (IMI), que corresponde a la siguiente ecuacion:
IMI = (Ingreso residual (IR)Y / IR maximo) * (IR > 0)

Este se usO para estimar el esfuerzo relativo que hace la persona para moverse
entendido como el gasto en recursos economicos, dandole los valores més bajos a los
espacios donde la cantidad gastada en resolver las necesidades de transporte deja al
hogar con un ingreso residual que no cubre la canasta basica. Se multiplico por IR >
0 porque se sabe que existen hogares en donde no se puede pagar el gasto en
transporte y la canasta basica usando la totalidad del ingreso familiar'®.

e Tiempo de traslado en minutos/tiempo de traslado maximo (TTP), para estimar el
costo relativo en tiempo.

e Relatividad de incidentes de abuso sexual, violencia y nivel de ansiedad que se
presenta (ST), para medir el nivel de seguridad y comodidad del transporte, haciendo

que el nivel de movilidad estimado sea menor si las condiciones de viaje son

17 Ingreso residual, corresponde al ingreso total de la persona, menos el costo de la canasta basica (3,195 pesos
para zonas urbanas) en enero del 2020 (CONEVAL, 2020) menos el ingreso que se usa para moverse.

18 Se decidi6 usar el ingreso residual (IR) como el constructo usado para el indice de movilidad porque el ingreso
relativo (el porcentaje del ingreso dedicado al transporte) presentaba problemas metodoldgicos, debido a que
se espera que las personas con bajo nivel de ingreso tiendan a tener un gasto relativo en transporte menor a los
deciles de mayor ingreso, es decir, se esperaba que el transporte fuera un gasto relativamente elastico. Esto
provocaria que una persona que gana un ingreso muy bajo decidiera dedicar la mayoria a comprar bienes
bésicos, sin gastar en transporte, y una persona con un sueldo alto pudiera dedicar un mayor porcentaje de este,
usando transportes que son mas intensivos en el uso de capital. Esto haria que el gasto absoluto siguiera un
patron exponencial, mientras que el porcentaje del ingreso seguiria un patron logaritmico.



peligrosas o incomodas. Esto se calculd mediante una serie de valoresentre 0y 1, que
corresponden a alguien que ha sufrido accidentes violentos y ademas siente altos
niveles de ansiedad y alguien que jaméas ha recibido un accidente violento y siente

niveles bajos o nulos de ansiedad en el transporte, respectivamente.

Para determinar la importancia de las variables se usé como base el método de ponderacion
de rangos inversos (Malczewsky, 2008), tomando como variable mas importante IMI,
seguida por TTP y finalmente por ST, seguido por , y se cre6 un indice normalizado con
las variables anteriores que nos permite conocer el nivel de movilidad mediante un indicador
cuantitativo denominado indice de movilidad que varia entre 0 (nula movilidad) y 1

(movilidad absoluta) de acuerdo con la siguiente formula:
IM =05 *IMI+033* TTP + 0.17 * ST

Este indice se puede promediar en las AGEB para obtener un indice promedio en el cual, de
ser cero, indicaria que todas las personas que componen la muestra en ese AGEB se quedan
con un ingreso residual después de pagar el costo de transporte menor al costo de la canasta
béasica, ademas todos tienen el tiempo maximo de transporte, todos han sufrido accidentes de
violencia en el transporte y se sienten inseguros en él, mientras que 1 es un valor tedrico que
es posible Unicamente si existen personas que tengan un tiempo de transporte de 0, el ingreso
residual mas alto entre todos los encuestados y tengan absolutamente cero percepcion de

inseguridad en el transporte.

Las caracteristicas socioespaciales (CE) que se relacionaron con el IM se identificaron
mediante analisis de componentes principales para detectar segregacion en estas, y se uso la
regresion multiple para descubrir si la correlacion entre IM y las caracteristicas descritas.

Esto permitio conocer si existe una correlacion significativa entre IM y CE.

Luego, se realizé una grafica de dispersion de los valores obtenidos y, finalmente, se realizé

una regresion no lineal entre el indice de vulnerabilidad espacial (IVE) y los valores de IM.

19 | a importancia de las variables se eligi6 mediante entrevista a tres expertos que definieron el orden de la
siguiente manera: la variable mas importante es el costo (en tiempo y dinero) de transporte, puesto que un viaje
que no se hace implica menor movilidad que un viaje que se hace de forma incomoda. La variable de costo en
dinero se prioriz6 sobre la de tiempo de traslado porque un viaje que no se hace por falta de recursos econémicos
implica menor nivel de movilidad que un viaje que toma una cantidad excesiva de tiempo. Entonces, un viaje
largo e inseguro implica mayor movilidad que un viaje que simplemente no se hace o bien, que deja a la persona
en una situacién en la que tiene que elegir entre cubrir sus necesidades fisioldgicas y su transporte al trabajo.



Estos valores se analizaron también mediante el método de minimos cuadrados ordinarios y

el método de regresion geograficamente ponderada.

3.6 Tercera etapa: Relacion entre la movilidad y las caracteristicas
sociodemogréficas de los habitantes urbanos

Para conocer las relaciones entre las variables anteriores se realiz6 una grafica de dispersion
de los valores obtenidos; posteriormente se realizd una regresion no lineal (RNL) entre el
indice de vulnerabilidad espacial (IVE) y los valores de traslado promedio por AGEB.
Adicionalmente se realizé un andlisis de regresion geograficamente ponderada (RGP) (Warf,
2014). Esto se hizo con el objetivo de conocer si la ponderacion espacial jugaba un papel
adicional en la movilidad, si se tomaban en cuenta no solamente las relaciones directas entre
cada AGEB y su tiempo de transporte, sino que se comparaba con las relaciones de su
entorno. A diferencia de RNL, la regresion geograficamente ponderada toma en cuenta el
valor de los poligonos circundantes mediante un ancho de banda r para generar una matriz
de relaciones que da como resultado un promedio que va desde 0 (sin relacion aparente) a 1
(correlacion perfecta). RNL s6lo toma en cuenta el valor de cada punto o poligono en el
mapa, sin considerar los valores circundantes, por lo que RGP esta optimizada para relaciones
espaciales. RNL representa un modelo puramente estadistico que no toma en cuenta la

relacion espacial entre las variables.

La regresion geograficamente ponderada usé un Kernel adaptativo y un método de ancho de
banda mediante AICc (corrected Akaike Information Criterion) (Akaike, 1974). La regresion
no lineal se compone, segun Brunsdon et al (2020) de una matriz X que contiene un set de
variables predictoras y un vector Y de variables dependientes, la relacion entre las variables

se expresa de la siguiente manera:

Yi = ZXU,BJ' + &
j

Donde los subindices denotan elementos individuales del vector de matrices, 8 es un vector
de coeficientes de regresion y e es un factor al azar cuya distribucion es N (0, o2 I). Algunas

teorias nos dan un estimado del valor de B como:

B=&X)"'XTy



El entendimiento de que este método se aplica en situaciones de ubicacion geogréafica esta
implicito, pero més allad de este supuesto el espacio no juega un rol en el proceso de
modelacion. EI modelo genera una ecuacidn distinta para cada entidad en el conjunto de
datos analizados que estén dentro del ancho de banda seleccionado. Como el ancho de banda
usado fue de tipo Kernel adaptativo, el contexto espacial es una funcién de una cantidad de
vecinos especifico, es decir, la regresion geograficamente ponderada selecciona al nimero

de elementos 6ptimo mediante la siguiente formula:

2k* + 2k

AlCc =2k —2In(L) + ———

n—k-—1
Donde k es el numero de parametros en el modelo estadistico, y L es el maximo valor de la
funcion de verosimilitud para el modelo estimado. EI AICc nos permite estimar un valor de
ancho de banda objetivo, solucionando asi el problema tipico de laregresion geograficamente
ponderada que nos dificulta elegir un valor de r (el ancho de banda) para trabajar el modelo.

3.7 Cuarta etapa: Determinacion de la existencia de segregacion en los

indicadores sociodemograficos y de movilidad

Para determinar si los valores de los indices presentados se encontraban segregados en el

espacio se uso el indice de autocorrelacion espacial o de moran.

El indice de moran corresponde a un promedio de la correlacion de Pearson entre la misma
variable cuando el elemento a analizar (en este caso el AGEB) tiene contacto con otro
elemento, dividido entre el nimero de vecinos, como puede observarse en la siguiente
formula (Li et al., 2007):

_ N X Xiwei(x; —x) (x; — X)
i 2 Wij 2i(x; — x)?

Im

Donde:

Im: Corresponde al indice de moran, puede ir de -1 (repulsion espacial entre la misma

variable) hasta +1 (correlacion perfecta y segregada)
N: El nimero de unidades espaciales

| y J: Representan a dos variables Unicas, es decir, son las variables de indexacion (las

variables con las que se trabaja en ese momento especifico).



X: Es la variable de interés
X : Es la media de esa variable

w;; - Es la matriz de pesos. Para generar la matriz de pesos existen diferentes técnicas, en
este caso se usO la técnica de vecinos absolutos ponderados. Es decir, si un ageb tiene 4
vecinos la ponderacion para esa iteracion de la autocorrelacion espacial seria ¥. En el caso
de que las dos variables (x; y x;) no sean vecinos el valor de esta variable sera 0. Esto nos

permite estandarizar el resultado.

Para esto se realizé una tabla en Excel de los pesos de cada una de las variables y los vecinos
de cada uno de los AGEB, estandarizados por fila para el peso que se usa en W. El resultado
es un promedio del indice de correlacion de la misma variable multiplicado por el peso de
esa iteracion especifica. El resultado se comprobd con Chi cuadrada para revision de su

significancia estadistica.

3.8 Quinta etapa: El papel de la planificacion urbana en las relaciones entre

segregacion y movilidad

La relacién entre la vulnerabilidad y la planificacion, y la forma en la que esta afecta y se ve
afectada por la planificacion urbana se conocié mediante una entrevista no estructurada a dos
informantes clave en el proceso de planificacion del municipio de Cuauhtémoc. Esta etapa
tiene como objetivo el conocer la realidad de la ciudad y contrastarla con el estado ideal
presente en los planes y reglamentos de desarrollo urbano. El instrumento fue un

cuestionario, con los siguientes puntos a tratar:

e ;Cual es el proceso para que una idea se materialice en una transformacion en el
espacio? ¢Quién tiene la ultima palabra?

e El reglamento de desarrollo urbano recomienda la creacién de comités ciudadanos
para democratizar la toma de decisiones en politica urbana ¢Se ha hecho? ¢Por qué?

e ;Qué cambiarias en ese proceso para hacerlo mas incluyente? ;Es posible hacerlo?

e Segun los datos de la tesis, las personas con menor movilidad son también las que
tienen mayor vulnerabilidad. EI municipio ha gastado histéricamente mas recursos en

beneficiar los métodos de transporte que usan las personas mas ricas ¢Por qué?



e (Qué consejo daria a alguien que va a participar en su lugar en el proceso de

planificacion urbana?

La seleccion de los participantes se realizd6 mediante una investigacion documental que
revel6 a los informantes clave en el proceso de planificacién urbana (ver apartado teérico).
Se us0 la entrevista no estructurada porque permite libertad de hablar a los informantes clave,
ademés de que era el método mas adecuado para obtener puntos de vista de personas
especificas. Esta etapa nos permitié explicar las relaciones comprobadas (o rechazadas) en
las etapas anteriores, poner los resultados anteriores en contexto y analizar cuél ha sido el

papel de los planificadores, si tienen uno, en los procesos de exclusion urbana.
3.9 Hipotesis Estadistica

ho: Tim ve = 0

hy:Timwe > 0

hz:rlmlve <0

Donde 7, e Se refiere a la correlacion estadistica entre el indice de movilidad (Im) y el

indice de vulnerabilidad espacial (Ive).

hy: indice de autocorrelacién espacial de IM = 0

h,:indice de autocorrelacion espacial de IM < 0

Capitulo 4: Resultados

En esta seccion se detallan los resultados del estudio, primero se encuentran los principales
resultados de la encuesta origen-destino, luego, se encuentran los resultados de la primera
etapa, es decir, la construccion del indice de vulnerabilidad. Después, se pueden ver los
resultados del indice de movilidad y su respectiva correlacion con el indice de vulnerabilidad
y finalmente, se pueden ver los resultados del indice de moran en los indices previamente

dichos.



4.1 Principales resultados de la etapa preliminar

Los resultados de la encuesta origen destino se encuentran resumidos en esta seccion. Aqui
se pueden ver algunos de los resultados mas relevantes por el tamafio de su correlacion. Como
puede observarse, las zonas que resultaron con menores niveles de ingreso fueron las zonas
de la periferia, en especial el sector sur occidente de la ciudad, como puede verse en la figura
6, el ingreso esta relacionado con el nivel de ingreso de las personas (figura 7), y las mismas
zonas tienden a ser las que no usan el coche como medio de transporte, como puede verse en
la figura 8.

La encuesta origen destino también da resultados que ofrecen informacion acerca de las zonas
con mayor presencia de vulnerabilidad. Existio una correlacion estadisticamente significativa
(r=-.22, p <0.01), por ejemplo, entre el nivel de ingreso y el color de la piel, visible en la
figura 9. Se puede observar que la zona suroriental es la zona que méas concentra presencia
de personas morenas, y también es una de las zonas con menor numero de vehiculos e

ingreso.



Figura 6

Ingreso promedio por AGEB en Ciudad Cuauhtémoc (pesos)
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Figura 7

Medios de transporte por nivel de ingresos en Ciudad Cuauhtémoc (porcentajes y pesos)
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Figura 8

Cantidad de vehiculos por persona por AGEB en Ciudad Cuauhtémoc.
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Figura 9
Escala PERLA promedio de color de piel por AGEB en Ciudad Cuauhtémoc
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No todas las caracteristicas sociales analizadas significaron una correlacion fuerte con el
resto, por ejemplo, la presencia de personas pertenecientes a lacomunidad LGBT no presenta
una correlacion alta con el nivel de ingreso, sin embargo, es significativa. (r = -.15, p >.05)
(Figura 10).

Figura 10

Porcentaje de personas que revelaron pertenecer a la comunidad LGBT por AGEB en Ciudad

Cuauhtémoc
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4.2 Resultado de la primera etapa (Diferenciacién cuantitativa de las

caracteristicas sociodemograficas del espacio urbano)

Se identificaron tres componentes que resumen el 75.5 % de la variabilidad de los datos
totales que se encuentran en censo de poblacién y vivienda 2020 (Tabla 1). En la tabla 2

podemos observar la correlacién (RC1, 2 y 3) que tiene cada variable estadistica obtenida del



censo con el componente que la contiene. Estos componentes, entonces, pueden considerarse
un constructo de las variables contenidas en ellos, por lo que las variables dentro de estos
estan siempre correlacionadas (Revelle, 2018). Dichas correlaciones entre variables y
componentes no se deben al azar (Tabla 3).

Tabla 1

Porcentaje de la variabilidad explicada por cada componente

Caracteristicas de los componentes

Valor de Eigen  Porcentaje de la variabilidad explicada ~ Acumulado

RC1 13.071 0.451 0.451
RC2 7.054 0.243 0.694
RC3 1.776 0.061 0.755

Cabe aclarar que el acumulado corresponde a la suma de la variabilidad explicada por los
componentes, donde el valor de Eigen es el valor dimensional de la importancia de la

variable, es decir, la longitud del componente.

Tabla 2

Resultado del andlisis de componentes principales

VARIABLE DEL CENSO RC1 RC2 RC3  UNICIDAD
Porcentaje de la poblacién de 12 a 14 afios que no asiste a la  0.969 0.048
escuela

Porcentaje de la poblacion que habla alguna lengua indigena y  0.969 0.057

ademas habla espafiol
Porcentaje de la poblacion de 8 a 14 afios que no asiste a laescuela  0.953 0.065

Porcentaje de la poblacién con alguna discapacidad 0.952 0.092



Porcentaje de la poblacién de 18 a 24 afios que no asiste a la
escuela

Porcentaje de la poblacion de 3 afios y més que habla alguna
lengua indigena

Porcentaje de viviendas particulares habitadas que no tienen
servicio de electricidad

Porcentaje de la poblacion que se autodenomina afrodescendiente

Porcentaje de viviendas particulares habitadas que no tienen
drenaje

Porcentaje de viviendas particulares habitadas que tienen por lo
menos una motocicleta

Porcentaje de la poblacién de 15 afios y mas que no puede leer un
recado

Viviendas particulares habitadas que tienen por lo menos una
bicicleta

Porcentaje de la poblacidn que no tiene ningtn servicio de salud
Porcentaje de viviendas particulares habitadas que tienen teléfono
Porcentaje de la poblacién que se autodenomina catélica
Porcentaje de la poblacién con algin servicio de salud
Porcentaje de la poblacién econémicamente activa

Porcentaje de la poblacién que es derechohabiente del IMSS

Porcentaje de viviendas particulares habitadas que tienen
computadora

Porcentaje de viviendas particulares habitadas que tienen acceso
a internet

Porcentaje de viviendas particulares habitadas que tienen horno
de microondas

Porcentaje de viviendas particulares habitadas que tienen por lo
menos un coche, camioneta o Pick-up

Porcentaje de viviendas particulares habitadas que tienen piso de
losa de concreto

Porcentaje de viviendas particulares habitadas que tienen
refrigerador

Porcentaje de viviendas particulares habitadas que tienen lavadora
Porcentaje de viviendas particulares habitadas que tienen celular

Porcentaje de viviendas particulares habitadas que tienen
television

0.921

0.880

0.853

0.836
0.814

0.806

0.799

0.722

0.625
0.451
-0.430
-0.701

0.403

0.529

0.580

0.717

0.723

0.893

0.931

0.932
0.947
0.956

0.619

0.573
0.683
0.404

0.144

0.146

0.134

0.303
0.124

0.237

0.313

0.360

0.598
0.449
0.416
0.405
0.588
0.556
0.289

0.299

0.255

0.282

0.230

0.154

0.131
0.154
0.144



En la tabla 2, el valor expresa la correlacion estadistica entre la variable y el componente
(RC1, RC2, RC3); mientras que, la unicidad expresa que tan importante es la variable para
explicar el modelo, por lo que niveles mas bajos expresan mas unicidad. Se puede observar
en la tabla 2 que las variables que tienen una alta correlacion con RC1 son variables que
tienen que ver con el nivel educativo, el origen étnico de las personas y en menor medida la
tenencia de vehiculos, teléfonos celulares y servicios de salud, el segundo componente
(RC2), por su parte, se refiere a equipamiento de la vivienda: resultaria l6gico que una
vivienda que tiene refrigerador también tenderia a tener electricidad. Finalmente, el tercer
componente se refiere a la situacion laboral y las variables que contiene se relacionan con la
tenencia de seguridad social, de tener miembros en la familia que participan en la poblacion
economicamente activa, y en contar con diversos tipos de bienes como coche y refrigerador
en menor medida. Asi pues, los valores de vulnerabilidad aumentan o se reducen conforme
una vivienda cuenta con los servicios dichos. A menor cantidad de servicios, personas en la
poblacion econdémicamente activa y con menor educacion, mayor es el indice de

vulnerabilidad.
Tabla 3

Prueba de Chi cuadrada del modelo de variabilidad urbana

valor DF Valor de p

Modelo 3262.557 322 <.001

Nota: La prueba de Chi-Cuadrada nos indica que tan probable es que la relacion de los

componentes se deba al azar.

La diferenciacion del espacio urbano mediante el indice de vulnerabilidad espacial tuvo
como resultado un indice de entre 0.085 y 0.6. Las zonas con mayor nivel de vulnerabilidad

corresponden a las zonas de la periferia, en especial a las zonas del sur oriente y sur occidente.

En la figura 11 se puede el resultado cartografico del indice de vulnerabilidad, se puede
observar nuevamente que las zonas de mayor vulnerabilidad corresponden a las zonas de la

periferia.



Figura 11

indice de vulnerabilidad promedio por AGEB en Ciudad Cuauhtémoc
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Nota: El nimero corresponde a la suma de los tres componentes principales dividido entre
tres. Las clases fueron seleccionadas por el método de rupturas naturales (Jenks). 1 representa

una vulnerabilidad absoluta y 0 significa ausencia absoluta de vulnerabilidad.

4.3 Resultados de la segunda etapa (Cuantificacion de los niveles de

movilidad)

El nivel de movilidad se desprende de los tres indices que lo componen, el primero, el indice
de seguridad en el transporte que corresponde al nivel de ansiedad presentado mas el haber
experimentado un episodio de violencia sexual en el transporte se puede ver cartografiado y

promediado en la figura 12. Este representd el 16% del contenido del indice de movilidad.



No se presentaron correlaciones estadisticamente significativas de este indice con el ingreso
ni con el color de la piel, ni con el indice de vulnerabilidad. Lo que si se presentd fue una
correlacion estadisticamente significativa a nivel personal (r = .159, p <.05) entre el género
y el indice de seguridad en el transporte, tomando a hombre como 0 y mujer como 1 en la
cuantificacion del género. También se pudo observar que la probabilidad de ser victima de

violencia depende del tipo de transporte usado (figuras 13 y 14).

Figura 12

indice de seguridad en el transporte por AGEB en Ciudad Cuauhtémoc
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Nota: Se observé que en algunas zonas de la periferia se percibe un nivel bajo de ansiedad,

aunque sean las zonas que mas agresiones presentan.



Figura 13

Respuestas a la pregunta ¢ Ha sufrido violencia sexual en el transporte? Desagregado por sexo
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Figura 14

Respuesta de mujeres a la pregunta ¢Ha sufrido violencia en el transporte? desagregado por
medio de transporte que usa
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El segundo componente que compone al nivel de movilidad fue el tiempo de transporte, este
presentd una correlacion personal (es decir, no por AGEB sino tomando los valores de cada
cuestionario) muy significativa ( r = 0.711, p <.001) entre el tener un coche y el tiempo de
transporte promedio. Aun asi, es posible percibir un incremento del tiempo de traslado en las
zonas este y suroeste (figura 15).

Figura 15

Tiempo de traslado promedio al lugar de estudio o trabajo por AGEB en Ciudad Cuauhtémoc

(minutos)

( \ 4 Tiempo de traslado promedio en
L f minutos a su lugar de estudio o trabajo
el : {

Simbologia..._
Tiempo
Eo-95
. Ilo5-131

B 13.1-16.6
Bl 166 - 128




El ultimo componente del indice de movilidad es el ingreso residual, este present6 valores
entre -4,283 pesos y 10,917 pesos y corresponde al ingreso — el costo de transporte — el costo
de la canasta basica en el momento de aplicacion de la encuesta. Los valores negativos
implican que el costo de transporte deja a una familia por debajo de la linea de pobreza (es
decir, en una situacion en la que no puede comprar la canasta bésica alimentaria y no
alimentaria) e implicarian un valor dentro del indice de movilidad de 0. El valor maximo se
obtiene de ser la persona con el ingreso residual mas alto. Este componente corresponde al
50% del indice de movilidad. (figura 16).

Figura 16

Ingreso residual de las familias en Ciudad Cuauhtémoc, promedio por AGEB (pesos)
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El indice de movilidad, el constructo que explica el nivel de movilidad de las personas. Se
usaron las variables presentadas en las figuras 12, 15 y 16. Estas tres variables se
configuraron en un constructo que mide el nivel de movilidad y que se expresa espacialmente
en la figura 17. Este constructo presenta valores entre 0 y 0.65 promedio en los espacios
urbanos, pero a nivel individual se presentan valores de hasta 1. Se pueden ver que las zonas
que presentan un indice de movilidad alto son, principalmente, las zonas del centro y las
colonias de altos ingresos (ver figura 6), mientras que las zonas que presentan los niveles de

movilidad méas bajos son el suroeste y el suroccidente.

Figura 17

indice de movilidad en Ciudad Cuauhtémoc por AGEB
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4.4 Resultados de la tercera etapa (relacion entre la movilidad y las
caracteristicas sociodemograficas de los habitantes urbanos)

Finalmente, la correlacion entre los valores anteriores se analizé mediante diversos tipos de
regresiones, mas el nimero de vehiculos por AGEB. Los resultados se expresan en la tabla
3. Esto nos indica una relacion positiva entre las zonas que tienen menor nivel de
vulnerabilidad con el nivel de movilidad expresado por IM, y el valor de IM puede explicar
hasta el 57.1% de los tiempos en transporte.

Se rechaza la hipotesis nula ( hy: 17, ;e = 0) existe evidencia suficiente para afirmar que la
movilidad se relaciona con las caracteristicas sociodemogréaficas de la zona, siendo las areas
con indicadores socioeconomicos que implican mayor nivel de precariedad las que tienen un

menor nivel de movilidad, por lo tanto, se acepta la hipotesis alternativa 1 (hy: 7y, jve > 0).

Tabla 3

Resultados de las regresiones geograficamente ponderadas, lineal y minimos cuadrados

ordinarios.
Meétodo R R2 P
Minimos cuadrados 0.697 0.486 <0.001
ordinarios
Regresion lineal 0.523 0.273 <0.001
multiple
Regresion 0.756 0.571 N/A

geograficamente

ponderada

Nota: En la regresion geograficamente ponderada no es adecuado el uso del valor de p para
establecer significancia estadistica, sin embargo, el resultado es significativo si las demas

regresiones también lo son.



4.5 Resultados de la cuarta etapa (Determinaciéon de la existencia de
segregacion en los indicadores sociodemogréaficos y de movilidad)

Los resultados del indice de moran de los valores de los indices de vulnerabilidad y movilidad
fueron estadisticamente significativos. Estos tienden a estar agrupados y ademas estan
correlacionados entre ellos. La vulnerabilidad social implica por consiguiente que las
personas también tendran un ingreso residual mas bajo, tardaran mas en transportarse,
sufrirdn mayor ansiedad y ademas tendrdn mayor probabilidad de sufrir un accidente violento
en el transporte.

Tabla 4

Tabla de valores de autocorrelacion espacial del indice de movilidad

indice de Moran Valor de Z Valor de p
.180 5.683 <.001
Tabla 5

Tabla de valores de autocorrelacion espacial del indice de vulnerabilidad

indice de Moran Valor de Z Valor de p

197 6.233 <.001

Se rechaza la hipotesis nula (indice de autocorrelacion espacial de IM < 0), se
encuentra suficiente evidencia para afirmar que la movilidad urbana se encuentra segregada
en el espacio, aceptandose la hipétesis alternativa

(indice de autocorrelacion espacial de IM > 0).



4.6 Resultados de la quinta etapa (El papel de la planificacion urbana en las

relaciones entre segregacion y movilidad)

Las entrevistas arrojaron datos pertinentes para responder las preguntas propuestas en la
metodologia, segun los puntos siguientes:

¢ Cudl es el proceso para que una idea se materialice en una transformacion en el

espacio?

El proceso es apresurado, y la decision final corre en manos del presidente municipal. Es
decir, en lo estratégico quien toma todas las decisiones es el presidente municipal, como
puede verse en la primera cita, y en lo tactico las decisiones las toma el rango mas alto

presente, con criterio individual.
Informante clave 1:

“A expensas de lo que decide el politico, entonces, el primer obstdaculo es el
politico (...) primero tendrian que atenderse las peticiones, necesidades de
campanfia de él y si, y si no hay presupuesto, pues las propuestas de uno no van

a entrar.”

“(...) Si tenemos recursos para pavimentar, ¢pues cuanto? pues nada mas
tenemos recursos para un tercio de lo que hace falta, ¢pues cuantas calles
tenemos pendientes? 15, pues las 5 mas urgentes. Vamos a recorrerlas y decido

cuales son. Asi se hace todo”

¢Quién tiene la altima palabra?

Segun las entrevistas, el presidente municipal. Los regidores tienen la capacidad de influir en
las decisiones del presidente en tanto él esté dispuesto a escucharlos. En definitiva, el acceso
al presidente municipal es el acceso a la produccion del espacio ejercida desde la

planificacién urbana.

Informante clave 1: “(...) pero si no estan de acuerdo a lo que piensa el

presidente municipal no se va a hacer nada.”



“Es igual que una escultura, soy un presidente municipal, quiere poner una
escultura para la ciudad. ¢Ya por eso soy disefiador de esculturas? El que

decide la forma, el tamafio, el color, el estilo es el presidente municipal. ”
Informante clave 2:

“(...) ahi tiene mucho que ver quién estd a la cabeza. El presidente, por asi

decirlo. Quien esté a la cabeza de este proyecto que dura 3 afios”

“Todo eso hay que checarlo con regidores, con la Comision de Desarrollo
Urbano, los regidores para explicarles el por qué queremos proceder a hacer el

cambio de esa reglamentacion”

El reglamento de desarrollo urbano recomienda la creacion de comites ciudadanos para

democratizar la toma de decisiones en politica urbana ¢Se ha hecho? ¢Por qué?

Los comiteés ciudadanos son simulados y son considerados una alternativa indeseable de
gente “ignorante” que “molesta” y frena los procesos de toma de decisiones. Se reconoce el

valor tedrico de los mismos, pero con reservas: ““si tenemos que ver a quién”.

Informante clave 1:

“De hecho, es por ley si se tiene que crear. Ya desarrollo social debe crear los
comités, si no hay va desarrollo social y lo crean. Y cada obra, Humberto,
cada obra que yo hago, sobre todo dependiendo si es en fisico, yo necesito ir
a las colonias, va gente de la mia. Revisa quienes son los que viven en frente
del parque, en frente de la escuela, o sea, ahi se informan, si no hay un comité
formado, lo forman ellos. Y les pido su opinion de como quedd el proyecto y

firman de conformidad.”

“Todas las obras, inclusive hay un expediente técnico, asi debe ser de toda
manera, cuando el auditor dice a ver esta obra (...). A ver donde esta ¢y el

Comité de Obra de los vecinos?, ¢y como?, ¢como gue no hicieron comité?”

Informante clave 2:



“Mira por lo que yo he visto a veces del porque se detiene mucho al hacer
estos comités es porque a veces la gente ignora muchas cosas, se hace una

cena de negros /Sic.]”

“Debemos tener esas platicas con personas que saben al respecto. No sé si te
respondi, es asi que es. ¢Mas 0 menos claro? Sea, pues ¢qué te digo? Si, esta
muy bien que entrara la sociedad civil, sin problemas. Pero si tenemos que
ver a quién, o sea, no es facil ingresar eso entonces a veces se nos va mucho
tiempo en, pues por estar escuchando opiniones y muchas cosas ya tratamos
de hacerlo lo més &gil que se pueda que estén enterados los que tengan que

estar enterados”

¢ Qué cambiarias en ese proceso para hacerlo mas incluyente? ¢Es posible hacerlo?

Se repite la idea de que el alcalde es la figura principal que puede permitir o evitar cualquier
cambio urbano o politico dentro del municipio. Ademas, el informante clave 1 sefiala el poco
interés que estos tienen en ceder el control autocratico de los recursos urbanos. Sin embargo,
el informante clave 2 sefialo la importancia de tomar en cuenta a la ciudadania, pero no en
una cesion de los derechos de la toma de decisiones, sino en un simple derecho de ser

escuchado por él (derecho, que, de paso, ya existe en el articulo 8vo constitucional).

Informante clave 1:

“Es mucha informacion. Si estuviera yo estudiando maestria de Urbanismo en
Madrid y luego otra maestria de Urbanismo en Reino Unido y vengo aqui, seria
hacer exactamente lo mismo hago: pinturitas en los parques. Entonces yo le
diria a [Nombre], habla con el presidente. Con los presidentes debes trabajar
para poder cambiar las cosas ¢Van a poder cambiarlas cosas? no les interesa

€so.”
Informante clave 2:

“¢Como incluirlos? Pues si, tendria que ser ahi como que una. ¢{No sé una
seleccién, sabes? O sea, como te decia, para que no se haga una cena de

negros”



(sobre la importancia de tomar en cuenta a la comunidad) “Pero me preguntas
que, si es necesario y que, si lo podemos considerar y si, lo hemos de
considerar. Mira, nada mas [Nombre] me comentaba con el parque de
polideportivo, acd del parque “La esperanza”. Si llego [Nombre] y dijo
vamonos a la fregada todos los asadores. Y le dice el velador, oye, no, espérate,
0 sea, la gente usa esos asadores, 0 sea los fines de semana viene gente y hace
uso de ellos y se apropia de las instalaciones. Ah, pues que bien, o sea, pero a
veces, como no los tomamos en cuenta y lo analizamos nosotros con
nuestras ideas y con nuestro conocimiento. A veces creemos que €S0 no se

necesita.”

Segun los datos de la tesis, las personas con menor movilidad son tambiéen las que tienen
mayor vulnerabilidad. EI municipio ha gastado histéricamente mas recursos en

beneficiar los métodos de transporte que usan las personas mas ricas ¢Por qué?

El informante uno nego la afirmacion de la tesis, diciendo que la ley te obliga a repartir el
gasto en diferentes lugares del espacio urbano, mientras que el segundo confirmo los
resultados de la tesis, diciendo que las formas de movilidad mas vulnerables reciben menos
recursos municipales. También regresé a la idea de que las personas normalmente no
entienden los procesos de produccion del espacio y sus consecuencias y, por lo tanto, no estan

capacitadas para participar en la toma de decisiones en el espacio que habitan.
Informante clave 1:

“Ya no es cierto, (...), cada vez te orillan mds a invertir en esas zonas a huevo.
(...) los fondos que te llegan deben ser a huevo [Sic.], en esos no hay otra
alternativa. Entonces cada vez te va limitando mas el fondo para que lo hagas

»»

ahi.
Informante clave 2:

“Yo estoy muy convencido de (...) se le invierte mucho a la infraestructura para
los vehiculos totalmente (...) es muy poquito lo que se mete para los peatones y
una ciudad con mucho cemento y cada vez mas extensa, pues es mucho mas
caro para un municipio. Pero eso lo tenemos que transmitir a presidente y el

presidente a todo el gabinete, incluyendo ayuntamientos, o sea, tenemos que ir



creando como que una campafa del tiempo que se tenga que llevar, para que
cada vez haya més consciencia al respecto de que cada vez necesitamos darle

mas prioridad al peaton y no va a ser facil”

(sobe el rechazo de la sociedad a los proyectos de movilidad incluyente) <O, si
cabe, ser personas més preparadas, por ejemplo, que hayan experimentado
porque es muy facil venir a decir, no, es que deberiamos hacer esto, pero si la
persona no lo ha vivido, no lo ha experimentado, no lo va a entender. La

necesidad del sistema de transporte urbano.”

¢Qué consejo daria a alguien que va a participar en su lugar en el proceso de

planificacion urbana?

El informante clave 1 retomd la idea de la importancia de la participacion del presidente
municipal, mientras que el segundo expreso que es mas importante actuar de forma ética en

vez de tratar de agradar a las personas.
Informante clave 1:

(...) “yo le diria tu debes tener capacidad para enrolar tu presidente, a
explicarle, porque tu sabes que es lo que esta faltando y tu presidente no sabe
¢A quién interesa poner un parque bonito en el centro o una via, una vialidad o

al transporte urbano, a quién le interesa? Es un asunto del presidente” (...)
Informante clave 2:

“(...) que siempre actuara de forma que hay un beneficio para la ciudad y para
la sociedad. Este, a veces a la gente no le va a aparecer, pero sin embargo es
algo que se tiene que hacer, y a veces tomamos muchas decisiones, pues para

agradar o por no llevar la contraria, cuando no es la solucion (...)"

Capitulo 5: Discusion

La vulnerabilidad socioespacial se presentd de forma segregada en la periferia, especialmente
en las zonas sur y suroriente de la ciudad. Estos patrones de segregacién son congruentes con
los de otras ciudades mexicanas, donde suele encontrarse altos niveles de vulnerabilidad

socio espacial en las zonas periféricas, en especial aquellas alejadas de zonas de reproduccion



del capital, como la playa en ciudades turisticas o los puentes internacionales en zonas
fronterizas. (Consejo Nacional de Poblacion (CONAPO), 2011; Alegria, 1994)

Esta distribucion espacial de la vulnerabilidad es consistente con la teoria propuesta por D.
Harvey (2013) en su libro “Ciudades rebeldes” y retomada por Neil Smith (2007) en su libro
“la nueva frontera urbana: ciudad revanchista y gentrificacion”. Estos autores mencionan que
las zonas en las que se encuentra una menor concentracion de capital fijo en el espacio
también tenderan a atraer a las personas que tienen menos capital personal, es decir, aquellas
personas que por alguna razén no tienen capital, por alguna razon que usualmente pasa por
dinamicas de discriminacion, tenderan a ocupar espacios que han recibido poca inversion o
estan en un proceso de deterioro, mientras que las personas con acceso al capital entraran en
zonas que ellos definen como “en desarrollo” generando un proceso que los autores definen

como destruccion creativa o bien, gentrificacion.

El proceso anterior, tenderia a concentrar espacialmente a las personas que tienen
caracteristicas de ingreso similares. Esto justamente es lo que podemos observar en los
fendmenos urbanos en Ciudad Cuauhtémoc y en el resto de las ciudades mexicanas, donde
las zonas sin inversion de capital concentran a las personas con un alto indice de
vulnerabilidad. Sucede lo contrario en espacios con buen nivel de equipamiento e inversion
en infraestructura urbana, y de esto pude deducirse que, en el caso de Ciudad Cuauhtémoc,

El espacio urbano reproduce y condiciona las relaciones sociales que suceden en él.

Pero lo anterior no es un destino fatal, la segregacion socioespacial debido a la vulnerabilidad
puede revertirse si se implementan politicas orientadas a reducir esta segregacion. En la
literatura se documentan casos interesantes de atencion de esta problematica, por ejemplo, la
intervencion realizada en la ciudad de Barcelona a través de los Proyectos Especiales de
Reforma Interior entre 1985y 2009, el cual se enfoco en el rol del espacio pablico como una
forma de generar identidad, la promocidn de las regulaciones preestablecidas para mantener
coherencia, la reduccién de la especializacién, la rehabilitacion del centro historico y el
marketing urbano que tenia como objetivo la contencidn de los modelos de segregacion y
aplicar el llamado “Modelo Barcelona” (Tapada & Arbaci, 2011) este renovaba zonas de
forma paulatina y reubicaba a las familias dentro de su mismo barrio, previniendo que estas

zonas sean ocupadas por actividades marginales y ademas, eliminando las zonas de



sobreocupacion. También se trasladaron grupos poblacionales en el espacio urbano,
desconcentrando a la poblacion de mayor edad que antes se ubicaba Unicamente en el &rea
del Raval hacia el barrio Gético. Es decir, se buscé una heterogenizacion de la poblacién que

habitaba cada barrio.

Por otra parte, Sabatini etal. (2013) analiza una politica de reduccién de pobreza urbana
tomando como base los mitos en los que estaba basada la politica nacional de vivienda. Para
este autor, la segregacion es causada por la falta de regulacion del mercado de tierras y puede
ser evitada a través de la aplicacion paulatina de proyectos de insercion urbana, manteniendo
a los grupos populares en &reas bien ubicadas, generando vivienda social en terrenos publicos
para llevar a estos barrios a zonas consolidades y el mejoramiento de la calidad de vida en
los barrios ya marginales, esto tendria como objetivo, primero, la distribucion del gasto entre
los diferentes tipos de grupos sociales y ademas, la distribucion de la capacidad de afectar la
politica publica en el espacio urbano. Para este autor no deberian existir areas pobres, solo

areas mixtas.

Los anteriores constituyen ejercicios empiricos que documentan casos con relativo éxito en
la disminucion de la segregacion, por lo que ejercicios de este tipo pueden retomarse. Por
ejemplo, en Ciudad Cuauhtémoc es posible la implementacion mediante la legislacion de
vivienda social inmersa en los barrios de alta plusvalia, es decir, entre aquellas zonas
destinadas a la habitacion para clases altas. También es necesario eliminar el limite de pisos
en las viviendas y establecer un cobro adicional para el suelo sin uso, evitando que se
convierta en terrenos para la especulacion inmobiliaria. Estos esfuerzos deben estar en un
contexto de promocion de vivienda de interés social bien localizada para evitar la pérdida del

acceso a la red urbana de oportunidades para sus ocupantes.

En cuanto a la movilidad, otros autores (Connolly, 2021; Vel, 2011) han investigado la
movilidad desde la perspectiva cuantitativa, aunque con variables distintas, reduciendo las
posibilidades de comparacion con nuestro trabajo. Vel (2011), usé variables de conectividad,
permeabilidad, variedad de usos y destinos y densidad de poblacion (variables del espacio),
mientras que en nuestro caso se utilizo ingreso residual (aquel que sobra después de pagar el

costo de la movilidad y una canasta alimentaria basica), tiempo de traslado y percepcién de



seguridad (variables de los usuarios). Las diferencias dejan claro que el enfoque conceptual
utilizado como eje de andlisis resulta muy importante en la medicion de los niveles de
movilidad, pudiendo condicionar las comparaciones. En el caso de este trabajo, la definicién
de movilidad se acerca “al valor inverso de la friccion espacial que sufre cada persona”,
mientras que la definicion de Vel es mas cercana a una de accesibilidad urbana, o bien, de
friccion presente en el espacio.

Con todo, y estas diferencias se pudieron encontrar definiciones de pobreza de transporte
que toman en cuenta las variables presentes en esta investigacion, como aquella hecho por
Castarion (2019):

“sNo hay una opcion de transporte disponible que se adapte a sus

condiciones y capacidades fisicas.

* Las opciones de transporte existentes no llegan a destinos donde puede
satisfacer sus necesidades diarias para mantener una calidad de vida

razonable.

* La cantidad gastada en resolver las necesidades de transporte deja al hogar

con un ingreso residual por debajo de la linea oficial de pobreza.

* Necesita pasar una cantidad excesiva de tiempo viajando que puede

conducirle a la pobreza de tiempo o aislamiento social.

>

* Las condiciones de viaje son peligrosas, inseguras o insalubres.’

Como tal, la movilidad entonces se encuentra presente de forma inversamente proporcional
a la pobreza de transporte, observandose los valores mas elevados de movilidad en las zonas
cercanas al capital. Es decir, en aquellas que son habitadas por personas ricas. Esto no es
ninguna sorpresa, puesto que el nivel de ingresos determina el nimero de vehiculos que una
familia puede comprar, y el vehiculo es un factor determinante en el nivel de movilidad (ver
figuras 7 y 14). Por lo tanto, la movilidad se distribuye de forma inversa a la vulnerabilidad
espacial, como puede observarse en las figuras 11 y 17. Puesto que la movilidad y el acceso
al capital estan presentes en las mismas personas, y como estas personas estan segregadas en
los mejores lugares, entonces la movilidad se presenta segregada también. Para Harvey (op.

Cit), esto es un reflejo de la forma en la que el capital se fija en el espacio urbano -el espacio



es un producto de la sociedad que lo habita- y nunca es mas cierto que a la hora de definir

los servicios basicos que tendra cada barrio.

De acuerdo con Harvey, se esperaria que las personas en situacion de pobreza y
vulnerabilidad tenderian a ser discriminados en todos los entornos de su vida, en todos los
espacios y el espacio reflejaria estas dindmicas. Es decir, si bien las personas en
vulnerabilidad tienen acceso al mismo espacio fisico, tienen acceso diferenciado al espacio
social que sucede sobre el espacio fisico. Por lo tanto, la restriccion de no poder usar un coche
determina las relaciones que pueden establecerse en él. El espacio de una autopista no se
percibe de la misma forma para un peatén, por ejemplo. Los espacios fisicos que podrian
funcionar como sendas se transforman en bordes si las personas no se adectan a la

normalidad?®.

Como ya se dijo, en el area de estudio los espacios donde hay pobreza de transporte son los
mismos donde viven las personas en situacion de vulnerabilidad, Esto se comprobo a través
de la correlacion geograficamente ponderada de las variables: Primero, se puede observar
que existe segregacion en los valores del indice de vulnerabilidad espacial y en el indice de
movilidad. Es decir, existe un acceso diferenciado a la movilidad en el espacio urbano, y las
zonas de menor movilidad también son las zonas que tienen mayor vulnerabilidad espacial,
pues son aquellas zonas donde vive la poblacién mas pobre, con menor acceso a servicios
basicos y ademas que forma parte de comunidades histéricamente discriminadas. Esto
contrastaria con los postulados de la geografia clasica puesto que las zonas que habitan las
personas con alta vulnerabilidad no necesariamente se enmarcan en un espacio fisico relativo
al distrito central de negocios, sino que habitan, simplemente, los espacios con menor acceso
a servicios, como indicaria la geografia radical (Garnier, 2017), y esto, al evitar el acceso a

la ciudad, vulnera el acceso al derecho a la ciudad, como propone Henry Lefebvre. (1968)

La planificacion de la ciudad ha beneficiado histéricamente a la movilidad en automovil,
tanto asi que las personas que tienen un coche tienen, en promedio, el doble del indice de
movilidad de aquellas que no. Sin embargo, aun teniendo un coche se pueden observar
indices de movilidad inferiores en personas en situacién de vulnerabilidad social, es decir,

sin importar el tipo de vehiculo que se use se tendrd menos movilidad si se forma parte de un

20 Que se adhiere a comportamientos que una sociedad reconoce como propios (Foucault, 1999)



grupo discriminado (por ejemplo, personas indigenas, con una discapacidad, mujeres,
personas miembros de la comunidad LGBT, entre otros). Esto se puede explicar en parte
porque habitan lugares menos accesibles, y porque su ingreso residual es también menor. En
los resultados se puede observar que los grupos vulnerables no solo tienen menor movilidad,
menor acceso al automovil (también tienen menores ingresos), sino que incluso en
situaciones de igual nivel de ingresos, mismo espacio habitado e incluso usando el mismo

tipo de transporte, los grupos vulnerables tienen menor nivel de movilidad.

El tener un coche no solo reduce los tiempos de traslado, sino que quienes poseen un vehiculo
suelen tener menor gasto relativo de su ingreso en pagarlo que las personas que no lo tienen.
También es un medio de transporte que genera menos ansiedad y presenta menos accidentes
violentos, asi pues, el tener un coche de la naturaleza que sea es la principal forma de tener
movilidad efectiva. Esto explicaria, entonces, por qué las personas estan dispuestas a comprar

un coche de circulacion ilegal: la alternativa es un nivel bajo de movilidad.

Los resultados son congruentes con las demas ciudades de México, donde pueden observarse
mayores tiempos de traslado en las zonas periféricas y con altos niveles de marginacion
espacial (Consejo Nacional de Poblacion (CONAPQO), 2011;Marin, 2015), sin embargo, no
existen investigaciones que relacionen la forma de movilidad con las caracteristicas fisicas
analizadas en este trabajo en México. En Estados Unidos se reconoce la relacion, como indica
Seiler (2007), sin embargo, la movilidad ecoldgica ha sido mucho menos estudiada que la
movilidad social o residencial cuando se relaciona con caracteristicas sociales que implican

movilidad.

Los hallazgos justifican priorizar las intervenciones gubernamentales en materia de
movilidad y equipamiento urbano hacia aquellas zonas en condiciones més precarias desde
el punto de vista de la vulnerabilidad socioespacial. El reto de mejorar la movilidad urbana
exige propuestas creativas que pueden nutrirse de la evidencia empirica en otras ciudades
latinoamericanas y del mundo, por ejemplo, Obando Calderén (2016), propone un modelo
de uso de suelos y transporte eficientado a la caminabilidad mediante un mayor uso del
arbolado, la reduccién del nimero de obstaculos y el aumento de la diversidad de zonas. Esta
estrategia puede servir a escala barrial para promover la movilidad no motorizada. Por otra

parte, Navarrete et al. (2020) propone ver la movilidad urbana mediante una Optica de



integracion con las estrategias de transporte que usa la poblacion, en especial la poblacién en
situacion de pobreza. Es decir, para esta autora la movilidad depende de una atencion
enfocada en mejorar distintos temas, el transporte publico, el transito, la seguridad vial, el
crecimiento urbano, la informalidad, entre otros. De este trabajo podemos extraer varias
politicas clave para mejorar la movilidad, primero, la creacion de un ente rector en materia
de planificacion, establecer una politica que garantice los desplazamientos adecuados de la
poblacion y que sirva como eje legislativo para ser ejecutado por el ente rector, y finalmente,
que se le dé prioridad al transporte publico y no motorizado. Franco-Sanchez & Mejia-Reyes
(2021) sefialan también la importancia de que este proceso se haga de forma cientifica y con
participacion de la poblacion para poder conocer y, eventualmente, cumplir las expectativas
de la poblacion. Si esto no se hace eventualmente algunos sectores de la poblacion se veran
obligados a usar un medio de transporte privado, lo cual provocara conflicto de transito por

el colapso de las vias de comunicacion.

Los resultados de la etapa 5 sugieren que el derecho a la ciudad se posibilita a través de las
de decisiones del alcalde. Es decir, puesto que este juega un papel muy importante en la
eleccion de los sitios donde se realiza la inversion publica, es en la capacidad de influir en la
opinion del presidente municipal donde radica el acceso a la toma de decisiones en la
transformacion del espacio, y por lo tanto en buena medida, a ejercer en la ciudad. Bajo este
esquema de toma de decisiones, la produccion del espacio urbano puede beneficiar ciertos
grupos de interés, fundamentalmente aquellos con capacidad de influir en la toma de

decisiones publicas.

Aunque el nimero de entrevistados fue bajo, nuestros resultados sugieren que conforme los
grupos sociales van teniendo cercania social al alcalde, estos se benefician mas de la
transformacion producida por el gobierno, con excepcion de aquella que ya viene etiquetada
por los programas federales. Puesto que los grupos sociales tienden a agruparse en el espacio,
entonces las zonas tienen acceso desigual a los recursos, en relacién directa con la influencia
politica de los grupos que las habitan. Asi pues, zonas habitadas por grupos con baja
capacidad de influencia politica reciben cantidades insuficientes de recursos, empeorando la

capacidad de moverse de sus habitantes, y reforzando su condicion de vulnerabilidad.



De esto se deduce que es necesario profesionalizar la funcion publica, y acotar el ejercicio
del poder en la produccion del espacio, para que sea producto inequivoco de las decisiones
consensuadas entre todos sus habitantes. Esto facilita la toma de decisiones en las que se
primen los derechos por sobre los intereses personales. Aungue haya buena voluntad del
alcalde o de las personas en quien este delega las decisiones, estas no pueden substraerse de
los intereses de clase a las que socialmente se encuentran sujetos. Una alternativa seria
redisefiar la funcion de los comités de obra pablica. Como se desprende de las entrevistas,
son obligatorios, pero hay que repensarlos como una herramienta de toma de decisiones,
donde se tome en cuenta la opinidn de las personas antes de comenzar las obras, y no como
figuras casi nominales que sirven para legitimarlas, sélo cumpliendo reglamentaciones

federales.

Al respecto, cabe decir que se han propuesto alternativas de disefio participativo en el que se
vuelve horizontal la toma de decisiones entre planificadores y los pobladores, y entre los
planificadores y el gobierno. Dichos modelos contrastan con el procedimiento y modelo
imperante, donde el planificador hace el plan por encargo de las instituciones de gobierno,
legitimando sus decisiones a partir de los comités de obra pablica. Bajo el esquema
propuesto, el plan se hace entre la poblacion y el planificador, pero éste Gltimo tiene margen
de decision para controlar el ejercicio de recursos. Esto es altamente efectivo cuando el
planificador no tiene contactos o intereses personales en la ciudad de analisis, como proponen
Aravena & Jacobelli. (2016)

El gobierno federal ha hecho los presupuestos mas incluyentes mediante las reglas de
operacion de los programas, pero estos programas aportan una minoria de los recursos
disponibles y estos se gastan de forma discrecional: en parques, en remodelaciones pequefias,
en pavimento, mientras que se descuidan los derechos basicos constitucionales y humanos a
la movilidad, al acceso al agua potable, a la electricidad, entre otros. El gobierno federal, si
bien, tiene poder legislativo en la toma de decisiones sobre la produccion del espacio, el
poder de ejecutar e interpretar tales decisiones recae sobre los gobiernos municipales, en
concreto, sobre la figura del alcalde, y de las personas cercanas a él, mientras esté dispuesto
a escucharlas. En ciudades medias no existen departamentos de planificacion independientes

y los comités estan formados por personas nombradas por el alcalde y que ademas requieren



de la buena voluntad de éste para permanecer en el comité y en su puesto, asi que estos
comités son una extension de su voluntad que enmascara una toma de decisiones autocratica,
sucede de la misma forma con los comités de vecinos “les pido su opinion de como quedo la
obra y firman de conformidad” no significa que estos individuos tengan capacidad de influir
la toma de decisiones, sino que se les consulta como parte de un proceso legal para cumplir

con los requerimientos de las auditorias.

Es necesario pues un ente que vigile y planifique el desarrollo urbano del area de estudio a
largo plazo, que tenga la capacidad de hacer uso efectivo de recursos y que tenga
participacion real en la produccion del espacio urbano. Solo de esta forma se atenderan
problematicas a largo plazo y, mas importante, se prevendran problemas causados por una
focalizacion inadecuada de recursos. El fin de este ente, entonces, es el bienestar de las
personas y no la ganancia de capital politico. Existen diversas alternativas para
profesionalizar la funcion publica en la ciudad, una de ellas es la creacion de Institutos
Municipales de planeacion, entes descentralizados de la autoridad municipal que pretenden

trascender a las administraciones.

La creacion de estos institutos ha sido resultado de un cambio paradigmatico en América
Latina y el Caribe al consolidarse los procesos de descentralizacion en un marco de
modernizacion del estado que pretende superar los desafios de la globalizacion. Este proceso,
segun Gomez Zarza (2015), estos funcionan como entes de planeacidn-gestion, y los
institutos eficientes hacen uso de técnicas avanzadas que conjugan modelos mixtos de toma
de decisiones. Esto solo es posible a través de una aproximacion cientifica de los institutos
municipales de planeacion, puesto que, para la autora, el trabajo en estos esta inserto en los
estudios urbanos. Es decir, esta es una practica técnica y vocacional. Estos deben tener la
capacidad de transformar la ciudad a través de abordar temas criticos y trascender las
administraciones. Es decir, son instituciones que se encargan de, por ejemplo, temas de
sostenibilidad de explotacion de acuiferos, de inversiones a largo plazo en transporte publico,

compra de reservas territoriales y todo aquello que no genera capital politico inmediato.

Por otra parte, GOmez Gomez (2015) sefiala que la importancia de un instituto de planeacion
radica en la capacidad de generar participacion ciudadana efectiva; desde esta dptica el

instituto de planeacion sirve como un ente que comunica a la ciudadania con los gobernantes.



Es un instrumento de participacion. Si bien estas dos posturas son distintas, se pueden
reconciliar en una postura que vea a estos institutos como espacios que permiten que las
personas sean escuchadas, a traveés de su voz y a través de los datos que las representan. Ariel

et al., (2021) analiza la efectividad de las “empresas comunitarias” a través de los siguientes

puntos:

Tabla 6

Dimensiones de la efectividad de las empresas comunitarias

Dimension Variables Caracteristicas de las variables
Mejora de a. Lideres comunitarios en el proyecto.
los aspectos b. Participacion de actores claves.
economicos. . . N
c. Amplia capacidad de organizacion
empresarial.
d. Niveles de competitividad.
L. Nucleo a. Agrupamiento en red de las empresas y
Econémica | Endogeno. organizaciones productivas, financieras y
comerciales.
Autonomia y a. Es el poder de decision necesario para
autogestion. ejercer el control.
Autosuficiencia. |a. Reinversion de los excedentes en las propias
unidades productivas.
b. Diversificacion productiva.
Politicas de a. Mejora de los aspectos institucionales.
impulso al b. Existencia de nuevas formas de hacer
proyecto. politica.
Politica c. Transformacion de los partidos politicos.
Administrativa |Institucionalidad. |a. Existencia de una normatividad legal y de
usos y costumbres.
Descentralizacion. |a. Descentralizacion juridica, politica y
economica.
Busqueda del a. Existencia de valores en el proyecto social.
blen('fséar desus | Mejora de los aspectos culturales.
asociados. . . .
c¢. Se promueve la reciprocidad, sostenibilidad
y solidaridad.
Construccién de |a. Disposicion a convivin y desarrollarse
ciudadania. en funcion de normas institucionales
STl establecidas.
b. Instituciones como base del proceso.
Participacion a. Las decisiones se toman colectivamente.
social. b. Amplia participacién social.
c. Participacion social de calidad.
d. Consideracion de las habilidades y
capacidades de los miembros.
Uso responsable |a. Mejora de los aspectos tecnologicos.
Ambiental |delosrecursos  |p, Los excedentes se reinvierten en el cuidado
naturales. del entorno.

Fuente: Elaborado por Ariel et al., (2021) con la informacion generada por Colliny Torres
(2002), Solari (2003), Chauca (2010), Coraggio (2007), Arocena (1995) y Barkin (2006)




Como podemos observar y concluir de esta seccion, un instituto municipal de planeacion es
un agente de representacion de la realidad de las personas a través de técnicas cuantitativas
(estadistica) y cualitativas (entrevistas, procesos de participacion ciudadana, disefio
participativo) que, ademas, permite ejecutar soluciones fuera de la esfera politica, un instituto
que funciona a largo plazo. Un instituto de esta naturaleza es necesario para poder resolver
los problemas de movilidad desde una dptica alejada de la ganancia politica inmediata que
podria ser afectada por una negociacion fallida con los transportistas, por ejemplo. Una
institucion que promueva el bienestar comin por sobre la conveniencia a corto plazo. Sin una
institucion de este tipo seria practicamente imposible gestionar una politica urbana real y a
largo plazo.

Capitulo 6: Conclusiones

Se cumplieron los objetivos de la tesis. Se comprobd que existe una diferencia significativa
entre los niveles de movilidad de las personas que depende del nivel de vulnerabilidad de
éstas. Se identificaron caracteristicas sociales, demograficas y geograficas que permiten
diferenciar el espacio urbano a través de la encuesta origen destino, y estas diferencias se
representaron a través del mapa de vulnerabilidad espacial. Se caracterizaron las formas de
movilidad de los grupos gque habitaban los AGEB mediante la misma encuesta y finalmente,
se logro identificar y describir como se relacionaba la movilidad urbana con la vulnerabilidad
presente en el espacio. Finalmente, a través de las entrevistas pudimos identificar de qué
forma se incorporan estas diferencias, y que es lo que provoca que algunas zonas tiendan a
concentrar islas de pobreza de transporte y otras zonas logren atraer altos niveles de inversion
en las formas de movilidad que usan sus pobladores, por lo tanto, podemos extraer las

siguientes conclusiones:

1-Existe segregacion espacial en la vulnerabilidad espacial y en la movilidad, y estos se

encuentran correlacionados inversamente en el espacio.

2-La variable que méas impacto tiene en los niveles de movilidad es poseer un coche



3-La planificacion de la ciudad se ha ejercido beneficiando la movilidad automotriz, y esto
ha sido en detrimento de los grupos més vulnerables que son quienes hacen menor uso del

coche.

4-La planificacion urbana se ejerce a través del alcalde y este suele ser el camino ordinario
para acceder al derecho a la ciudad en las condiciones actuales.

5-Esta investigacién abre la capacidad de hacer analisis comparativos con la misma, tomando
en cuenta que estos resultados se generaron durante la pandemia por COVID-19. Ya se tiene
una base para analizar en un futuro como han cambiado las dindmicas de movilidad,

discriminacion y ejercicio del derecho a la ciudad en la ciudad.

6-Si se quiere mejorar el espacio urbano es necesario cambiar la forma en la que el espacio
urbano es construido; se tiene que pasar de una construccion espacial informal en el que las

decisiones se toman por corazonada a un proceso de disefio estructurado y cientifico.

Por lo tanto, si no se tiene capacidad de influenciar la politica publica urbana no se puede
ejercer el derecho a la toma de decisiones sobre la produccién del espacio, y ademas las
necesidades de movilidad de ese grupo determinado se ignoraran. Por lo tanto, sin instancias
de toma de decisiones democraticas no puede haber acceso al ejercicio de los derechos a la

ciudad y a la movilidad.

Para solucionar los diferentes accesos a la movilidad que provocan un ejercicio diferenciado
de los derechos a la movilidad y a la ciudad, se recomienda generar reglas de participacion
ciudadana efectiva, donde el gasto sea ejercido mediante un comité conformado por a) el
alcalde municipal o un representante b) un consejo planificacion urbana y c) un consejo
ciudadano que incluye a toda persona que desee participar en él. EI consejo de urbanizacién
municipal debe tener reglas claras de permanencia y participacion, para limitar la
participacién a personas con destacada trayectoria académica y profesional en el tema,
mientras que el consejo ciudadano debe ser una institucion abierta al didlogo a cualquier
ciudadano que desee participar en €l, usando incluso medios electronicos para recabar
participacion en redes sociales. También es necesaria la generacion de legislacion que prime
la movilidad sostenible, integrada, no motorizada y colectiva por sobre la movilidad en coche
particular. Paralelamente, no debe excluirse la posibilidad de un Instituto Municipal de

Planeacion, como el ente que haga operativos y permita concretar todos estos cambios Solo



mediante una participacion directa de la academiay de las personas en la planificacion urbana

se podra volver eficiente y, lo més importante, justa.
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Anexos

Anexo A
Cuestionario aplicado

Encuesta Origen-Destino de Ciudad Cuauhtémoc, Chihuahua - Copiar

URBANO B LB s
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Encuesta Piloto Origen-Destino de Ciudad
Cuauhtémoc, Chihuahua.

Esta encuesta, realizada por la Universidad Auténoma de Ciudad Juérez, permitirad conocer las necesidades de
transporte, la calidad del servicio y algunas caracteristicas de los viajes que realizan las personas que viven en
Ciudad Cuauhtémoc, Chihuahua. Presione siguiente para comenzar.

1deb >




Seccién 1

Destino de Ciudad C oc, Chihuahua

Caracteristicas del respondiente y su familia
Género *

Masculino Femenino Otro

Edad (afos) *

Indicar edad en afios cumplidos, unicamente el nimero.

Escolaridad terminada *

Indique su agrado de escolaridad terminada.

v
Tipo de ocupacién principal *
Indique el tipo de actividad principal que realiza.
Se dedica a los
Trabaja y recibe un Atiende o trabaja Estudiant quehaceres del Jubilado (a) o
studiante
sueldo en negocio propio hogar o al cuidado pensionado (a)
de los hijos
Incapacitado
P Esta buscando
permanentemente Otro
trabajo
para trabajar
Ingreso mensual de la familia *
Indique el ingreso mensual de la familia, incluye ingresos por trabajo de todos los miembros, ingresos por rentas, por pensiones, por negocios,
becas y otros. En caso de ser desconocido indicar un estimado.
v

Género del jefe o jefa de familia

Masculino Femenino Otro



Seccion 2

Relacién con el jefe o jefa de familia *

Indique la relacién que tiene usted con el jefe de su familia.

Soy el jefe o jefa de familia

Soy esposo (a), novio (a) o concubino (a) del jefe de familia

Soy hijo (a) mayor del jefe de familia

Soy hijo (a) del jefe de familia, pero no el hijo mayor

Soy nieto (a) del jefe de familia

Soy hermano (a) del jefe de familia

El jefe o jefa de familia es familiar mio pero no es el tipo de los anteriores
Soy nuero (a), suegro (a) o cufiado (a) del jefe de familia

El jefe de familia no tiene relacién familiar directa conmigo

Numero de vehiculos automotores en la familia del respondiente *

Indicar nimero de vehiculos con los que cuenta su familia (incluye automéviles, pick-ups o trocas, camionetas, motacicletas y UTV's).

Numero de vehiculos con placas nacionales en el hogar
Indique el nimero de coches en su familia que cuentan con placas nacianales, no incluir caches "chuecos” o "chocolate”. En caso de no desear
responder, esta pregunta no es obligatoria.

Numero de miembros en el hogar del respondiente *

Indique la cantidad de personas que habitan la misma casa que usted

Usuarios de vehiculos particulares en la familia del respondiente
Indique los miembros de la familia que usan el coche de manera individual para sus actividades personales (trabajo, estudio, recreacién). Solo
indicar miembros que habitan la misma vivienda.

El jefe o jefa de familia El esposo (a) novio (a) o concubino (a) del jefe de

familia
El padre o madre del jefe de familia El (la) hermano (a) del jefe de familia
El hijo varén de mas edad del jefe de familia La hija de mas edad del jefe de familia
EL::;B varén del jefe de familia que no es el de mayor La hija del jefe de familia que no es la de mayor edad
El(la) nieto (a) del jefe de familia El cufado (a), suegro (a) o nuero (a) del jefe de familia

Un miembro no relacionado directamente con el jefe

. B . Otro
de familia pero que vive en la misma vivienda

< 2deb



Seccion 3

Viajes Realizados

Medio de transporte *
Seleccionar el tipo de transporte predominante que usa en el viaje hacia su actividad principal.
Transporte

Bicicleta Caminando
de personal

Automovil Taxi Autobus Motocicleta

Lugar de origen/vivienda *
Importante: Para seleccionar, presione con su dedo o haga clic en el lugar de vivienda. Puede acercar y alejar usando los botones de + y -. Puede
que en algunos dispositivos luego de seleccionar sea necesario presionar el botén (

> 28.413°N 106.853°W = 323 m ®
2L / b~ e Tascate del Agulla
g cHm 17
) | =
/ A

Ve A

Lugar de destino/centro de estudios o trabajo *

Imp Para selecci presione con su dedo o haga clic en el lugar de estudios o trabajo. Puede acercar y alejar usando los botones de +y -.
Puede que en algunos dispositivos luego de seleccionar sea necesario presionar el botén (
> 28.413°N 106.853°W = 323 m ®

Nombre del lugar de destino

Indique el nombre del lugar de destino, el nombre o direccién de la empresa o del centro de dios. (P. ej. Presidenci: icipal de Cuauhtémoc,
Cbtis 117, Km 6 corredor comercial, etc.)

Hora de entrada tipica *
Indique la hora de entrada tipica a su trabajo o centro de estudios.

@ !

Hora de salida tipica *
Indique la hora de entrada tipica a su trabajo o centro de estudios.

©

Tiempo en minutos hacia su trabajo o centro de estudio *
Indique los minutos que tarda en llegar a su trabajo de manera tipica.

¢En qué condiciones se encuentran los caminos de su casa a su centro de trabajo/escuela? *

Muy mala condicién, llenos de baches Condicién regular, hay problemas pero Excelente condicion, sin ningin
y/o sin pavimentar. Es dificil circular. son aceptables y no evitan la problema o bache, es facil circular para
circulacion. cualquier tipo de vehiculo.

:Qué nivel de ansiedad experimenta en el viaje a su escuela o centro de trabajo? *

Niveles altos de ansiedad, me siento  Niveles de ansiedad manejables, hay Niveles de ansiedad bajos, las
incomodo (a) en el transporte, experiencias negativas en algunos experiencias negativas son
usualmente prefiero no transportarme viajes, pero generalmente las personas excepcionales, casi siempre o siempre
si hay otra opcién, me siento agredido  respetan las reglas de trafico y de los demas usuarios del transporte
(a) continuamente por los otros convivencia. respetan las reglas de trafico y
usuarios del transporte. convivencia.

¢Ha sido victima de violencia sexual mientras se transporta a su trabajo o escuela? *

Indique si ha sufrido un evento de violencia sexual en el transporte, en la espera para tomar el medio de transporte o dirigiéndose hacia o desde él,
incluye insinuaciones, acoso y/o abuso.

Si No No sé Prefiero no decir



Gasto en transporte automotor del respondiente, en caso de lo use. En caso contrario presionar
siguiente sin responder.

Gasto en combustible por semana

Indique el gasto semanal en combustible en pesos.

Gasto en mantenimiento al afio

Indique el gasto anual en mantenimiento en pesos. Incluye un estimado de gasto en neuméticos, cambios de aceite, reparaciones y otros gastos
eventuales derivados del coche.

Gasto en impuestos al afio

Indique un estimado del gasto anual en impuestos de todo tipo relacionados con el coche, incluye placas, tarjetas de circulacién, licencias de
conducir, entre otros.

Gasto en seguros al afio

Indique un estimado del gasto anual en seguros para su coche en pesos.

Costo aproximado del vehiculo

Indique un estimado del precio que pagé por el coche cuando lo compré. Esta pregunta es opcional.

Ano en el que adquirio el vehiculo

Indique el afio en el que adquirié el vehiculo.

¢Estaria dispuesto a usar el transporte publico y/o la bicicleta, de existir condiciones para ello?

Indique si estaria dispuesto a dejar de usar su vehiculo si se instalaran sistemas de transporte sostenibles.

Si No No sé



Seccién 4

Datos del usuario de transporte publico, en caso de que lo sea. En caso contrario presionar
siguiente sin responder.

Gasto semanal en camiones

Indique su gasto semanal en transporte publico en camiones en pesos.

Distancia en cuadras a parada del transporte publico

Indique la distancia en cuadras desde su casa hasta la parada del transporte publico que toma de manera normal.

Tiempo de espera

Indique el tiempo que espera normalmente al camién en minutos.

Tiempo de transporte

Una vez que se ha subido al camion, indique cuanto tiempo tarda en llevarlo a su destino en minutos.

Calificacion del servicio de transporte publico de la ciudad
Indique su nivel de satisfaccion con el sistema de transporte publico de Ciudad Cuauhtémoc, Chihuahua.

* -1 * 2 * 3 * 4 * 5

Seccion 5

Caracteristicas sociales del respondiente

Nota importante

Esta seccion tiene como objetivo el conocer las caracteristicas sociales de la persona que responde la encuesta y es opcional Esta informacion es
absolutamente confidencial y se usaré para una tesis de maestria en Planificacién y Desarrollo Urbano (UACJ) Donde buscamos conocer si la
movilidad se ve influenciada por estas caracteristicas sociales.

Etnia
Indicar la etnia con la que el respondiente se identifica.
Mestizo (a) Indigena Menonita Prefiero no decir Otro

Pertenencia a la comunidad LGBT+

Indique si es parte de la comunidad LGBT+ (Lesbiana, gay, bisexual, transexual, transgénero, queer u otros).
Si
No
Prefiero no decir

Condicién de discapacidad

Indique si tiene algun tipo de discapacidad
No tengo ninguna discapacidad Tengo una discapacidad fisica Tengo una discapacidad cognitiva
Tengo una discapacidad cognitiva

y una discapacidad fisica Préiieto:no:decir

Auto identificacion de color de piel

4

Indique el color de piel que percibe en si mismo de acuerdo con la escala presentada. Esta pregunta no es obligatoria.

1 2 3 4 5



Anexo B
Transcripciéon de la entrevista a informante clave 1
(Entrevistador) ¢ Cuédl es su experiencia en el proceso de transformacion de la ciudad?

(Informante clave) Que es la cosa mas dificil que puede haber, creo que me hablan las
experiencias, la primera, tendras muy buenas ideas, te podras dedicarte, tener maestria, tener
los mejores, este, con gente de equipo, de trabajo, pero si no estan de acuerdo con lo que

piensa el presidente municipal no se va a hacer nada.

Es muy importante que entiendan los politicos, los presidentes, ya sea del Estado, el
gobernador en el estado. En los regidores de la ciudad. Que deben dejar, Deben de confiar en
el urbanista para disefiar ciudades. Es igual que una escultura, soy un presidente municipal,
quiere poner una escultura para la ciudad. ¢Ya por eso soy disefiador de esculturas? El que

decide la forma, el tamafio, el color, el estilo es el presidente municipal.
¢Entonces, estamos asi en estos paises subdesarrollados?

A expensas de lo que decide el politico, entonces, el primer obstaculo es el politico, ahora,
no quiero decir que sea bueno o malo, mi presidente municipal es bueno, pienso que es bueno,
pero primero tendrian que atenderse las peticiones, necesidades de campafia de él y si, y si

no hay presupuesto, pues las propuestas de uno no van a entrar.
(Entrevistador) ¢Entonces, ¢cual es el proceso para que se materialice una obra?

(Informante clave) Pues primeramente la demanda es, primeramente, lo correcto es que surja
de una demanda ciudadana, que son un grupo social que surgié de un andlisis de zona, a ver
en esa zona que falta, falta linea de agua potable y drenaje, falta una linea de pavimentacion,
falta alimento, una electrificacion, que salga de esas demandas es lo correcto y son las mas

criticas, son las mas necesitadas, de ahi sale, sale de la demanda.

Con eso, formas del plan anual de obra, pero bueno. No se tiene eso asi, se tiene una demanda
que el presidente municipal estuvo recogiendo su campafia, principalmente asi es. Y en base
a eso, pues vamos, lo vamos amarrando con las demandas reales de obra. Si tuviéramos en
muchas ciudades como Cuauhtémoc tenemos una un Banco de proyectos y vamos con el
presidente municipal, decimos, Oye, ¢hay que hacer esto? ¢De acuerdo, pero la camparia?

pues lo que mas urge es lo que yo estuve proponiendo en mi campafia, /no?



¢Entonces, cudl es el lineamiento para que surja un proyecto? NUmero uno, pues que
tengamos el programa anual de obra. ¢Es un inventario de proyectos del presidente municipal
0 de la Comunidad? Primeramente, tenemos que validar que ese proyecto cumpla con los
requerimientos en base al fondo. Yo tengo aqui un recurso del municipio, es un fondo que se
Ilama el FST, por ejemplo, eso es Unicamente para zonas, son las de muy bajos recursos,
entonces si quiero hacer yo un teatro, si quiero hacer una escultura, un parque, no sefior, eso
fue Gnicamente para esto ;entonces qué tienes? pues hay que buscarte a ponerle techos, pisos,
bafios a escuelas, pero escuelas muy marginadas, entonces ya tengo recursos etiquetados que
no puedo hacer mas que lo que la ley dice con ellos.

Hay un programa, FORTAMUN y con ese programa puedes hacer lo que quieras, remodelar
un estadio, un Centro Cultural o parques ahi si pueden otros fondos, hay que son FORTASEC
y €S0 es otro recurso que viene muy etiquetado. ;Entonces tu respuesta concreta? ;Tengo ya

un inventario de proyectos, veo ese proyecto, como lo puedo ubicar? ¢En qué fondo?

Primeramente, abro el programa anual de obra, lo valida el presidente municipal, lo valia el
tesorero, lo valia la Comunidad y uno después de eso. Hacemos, pedimos la suficiencia, que
es una Carta del tesorero, se compromete a poner lana para esa obra y después de eso se hace

la licitacion publica cuando hay.

¢Propuestas de obra como se decide cual? Se hace cuando, las propuestas de obra las tengo
yo, vamos a poner que fueran escuelas, tengo 80 solicitudes de escuelas. Automaticamente
ya mandé a la regidora de educacién a que larevisara y le pido que las priorice. Para empezar,
y el presidente municipal no dice lo mas, dice los menos recursos. No tenemos muchos
recursos, lo que requiera de mas poco y menos inversion eso hacemos. Y vemos cuéles son

las mas prioritarias y asi es todo.

Tenemos el recurso para parques, pues nomas mete estos parques, no tengo para mas parques
¢ OK? Si tenemos recursos para pavimentar, ;pues cuanto? pues nada mas tenemos recursos
para un tercio de lo que hace falta, ¢pues cuantas calles tenemos pendientes? 15, pues las 5

mas urgentes. Vamos a recorrerlas y decido cuales son. Asi se hace todo.



(Entrevistador) En el Reglamento de desarrollo urbano recomienda que se creen
comites ciudadanos para la toma de decisiones. ¢Usted cree que es algo factible?

(Informante clave) De hecho es por ley si se tiene que crear. Ya desarrollo social debe crear
los comités, si no hay va desarrollo social y lo crean. Y cada obra, Humberto, cada obra que
yo hago, sobre todo dependiendo si es en fisico, yo necesito ir a las colonias, va gente de la
mia. Revisa quienes son los que viven en frente del parque, en frente de la escuela, o sea, ahi
se informan, si no hay un comité formado, lo forman ellos. Y les pido su opinién de como

quedé el proyecto y firman de conformidad.

Todas las obras, inclusive hay un expediente técnico, asi debe ser de toda manera, cuando el
auditor dice a ver esta obra, se llama linea potable en la Colonia periodista. A ver donde esta

¢y el Comité de Obra de los vecinos?, ¢y cOmo?, ;como que no hicieron comité?

La cosa asi es (O que es un problema ahora? ¢se puede hacer eso mejor? Bueno, si esto lo
hago yo porque ya asi es, ya esta la obra de la de la colonia aprobada, esta el recurso
etiquetado, si se requiere la obra la hago, y ya en ese proceso armo el Comite ;Qué debemos
hacer? Bueno, seria mas padre que me dijeras “Las obras del proximo afio que estén los

comités armados.” Y ahora asi si, pero pues no tenemos gente, no tenemos los recursos.

(Entrevistador) Y eso nos lleva a la siguiente pregunta, ¢qué cambiaria usted en ese

proceso de toma de decisiones de obra publica?

Yo tengo un monto de inversion. ¢Si para Cuauhtémoc requiero se requieren 250 millones
de pesos no tengo mas que 100, bueno, entonces en base a eso, queé tipo de obra quiere hacer?
Naturalmente pues ahi entra el CODER, no que hay que hacer una vialidad por aca, un puente
por acé entra desarrollo social, no, es que ve a la gente, se deben poner bafios, entra desarrollo
social con escuelas, no [Nombre], pues fuerza esto que es bien importante. ;Quién decide
qué hacer? Pues yo lo que voy a hacer en septiembre voy a reunir otra vez a todos y armar el
siguiente plan de trabajo en septiembre-octubre. ¢ Qué hay que hacer? Pues ya con esto, tratar
durante este afio de enrolar al presidente municipal para que vea que también se pueden hacer

otro tipo de obras, no nomas lo que siempre se ha hecho.

(Entrevistador) Segun los datos de la tesis, las zonas mas pobres y las formas de

movilidad mas precarias son las que menos recursos reciben ¢Esto por qué sucede?



Ya no es cierto, Humberto, ya no es cierto, cada vez te orillan més a invertir en esas zonas a
huevo. Por eso, si td vas a las colonias, la zona mas precaria es La Cuchilla, por ejemplo, es
la mas precaria. Y esto, pues nada, hay parques, escuelas y ahi vamos ;OK? Vete a la tierra
nueva Vete a la Chano Duarte. Y ves que estdn metiendo pavimento. O sea, los fondos que
te llegan deben ser a huevo [Sic.], en esos no hay otra alternativa. Entonces cada vez te va
limitando mas el fondo para que lo hagas ahi.

(Entrevistador) Ya para para finalizar esta entrevista, ¢ Qué seria lo primero que usted

le diria a la persona que un dia va a llegar a estar en su lugar, qué Consejo le daria?

(Informante) A ver, no sé si la pregunta la entendi bien, yo no soy [Nombre], vengo de afuera,
que le diria mi si yo viniera, si el que viene de fuera no tiene ni pizca de idea de lo que es la
obra publica. Le echaria igual que todo mundo, no sabe hacer las cosas bien, puede hacer
mejor esto y esto esta haciendo nada mas esto, esto, esto, y esto. Como siempre criticamos
las obras. ¢No te das cuenta de que le van a decir? El que decide es simplemente el presidente

municipal.

Si, marco legal y lo que quieras, yo le diria tu debes tener capacidad para enrolar tu
presidente, a explicarle, porque tu sabes que es lo que esta faltando y tu presidente no sabe
¢A quién interesa poner un parque bonito en el centro o una via, una vialidad o al transporte
urbano, a quién le interesa? Es un asunto del presidente, el presidente esta haciendo lo que le
corresponde, entonces yo le diria, enrola, a tu presidente. Explica la importancia de hacer. Lo

que realmente puede trascender en la comunidad seria una buena obra si puedes hacerla.

Me dice una persona, me dice, Oye, porque estan haciendo asi el trabajo de bacheo, de
recarpeteo, asi no se hace y pues no se qué. Me hablo por mi teléfono, de Chihuahua le dijeron
qué pasa. Es muy féacil criticar, si ti estas basando con eso, lo que pasa es que tengo ese
material y lo estoy haciendo ahi porque son partes muy concretas de la ciudad. Pero cuando
llegamos a ciertas calles, ahi si va a ser un forjado completo, pues no voy a meterme. Es

mucha lana.

Bueno, entonces es la forma de que a veces se hace lo que se puede con lo que se tiene
¢Entonces yo qué le diria a él? Pues tendria que primero hay que preguntarle en donde esta
su cuello de botella o donde sea su debilidad para poder apoyar. O presionarlo, no. Entonces,

que yo diria [Nombre], por un lado, te dije, enrolar al presidente. Por otro lado. ¢ Dime quién



nuevos proyectos tienes para para la ciudad y esos proyectos, quién los va a hacer ahorita?
Humberto, por ejemplo, no tengo gente que me haga los proyectos de remodelacion de
parques, pero tampoco tengo presupuesto para mandar a hacerlos, asi que tendré que recurrir
a las escuelas de arquitectura.

Ve la calidad que tendran sus proyectos de escuelas, si ni para el presupuesto tengo
presupuesto. Pero el presupuesto que tengo es para puras obras de remodelacion, pinturitas,
YO quiero meter cosas buenas y nuevas a los parques. ¢Pero el presupuesto? No me queda
mMAs que puros enjarres y pinturita. Es lo que se va a hacer. Pues yo no se. A lo mejor.

Es mucha informacidn. Si estuviera yo estudiando maestria de urbanismo en Madrid y luego
otra maestria de urbanismo en Inglaterra y vengo aqui, seria hacer exactamente lo mismo
hago: pinturitas en los parques. Entonces yo le diria a [Nombre], habla con el presidente. Con
los presidentes debes trabajar para poder cambiar las cosas ¢Van a poder cambiarlas cosas?

no les interesa eso.

Ser presidente es muy desgastante, a mi me gusta lo que estoy haciendo ahorita en este
momento porgue es mi tema. Pero la seguridad publica, los asuntos de mujeres, transito, los
servicios publicos, la basura y todo eso. No estd en mi, no me gusta, y lo que hasta ahorita
hasta hoy lo que estoy haciendo me gusta. Por eso estoy a gusto, pero si momento

determinado dej6 de hacer lo que me gusta, renuncio.

(Entrevistador) Bueno, le agradezco mucho, yo sé que tiene y esto ya me da mucho

material para trabajar. Le agradezco que hayas tomado el tiempo.

(Informante) Mucho gusto verte, claro que si. No, pues mucho. Contrario disculpa, porque
hasta ahora lo puede hacer, pero que bueno, que ahorita hablamos porque voy a Chihuahua
y podemos llegar mas tarde, por eso pude contar todo esto con calmay con mucho carifio y

con mucho gusto hice la entrevista.
(Entrevistador) Le agradezco. Que esté bien.

(Informante) Hasta luego, gracias igualmente.



Anexo C
Transcripcion de la entrevista a informante clave 2

(Entrevistador) ¢Cual es el proceso para que una idea se materialice en una
transformacion en el espacio?, por ejemplo, la eliminacién de estacionamientos forzosos

en el reglamento ¢Quién tiene la tltima palabra?

(Informante) Se tiene que consultar asi el actual Reglamento, por asi decirlo, y luego, ya
verificar eso se comparte con otras personas que sepan sobre sobre el tema, que estén
enterada. Quizas un analisis si sale de favorable el andlisis. Por ejemplo, en este caso
mencionas cajones de estacionamiento. Yo creo que también hay que verlo con vialidad, no

nomas es tema de aqui, de desarrollo urbano. Ya con eso se hace la propuesta.

Todo eso hay que checarlo con regidores, con la Comision de Desarrollo Urbano, los
regidores para explicarles el por qué queremos proceder a hacer el cambio de esa

reglamentacion.

Entonces el Lineamiento vamos a poner este: se los explicamos, los hacemos ver. Depende
mucho la opinion de ellos, puede pasar 0 no puede pasar porque pasa por ellos, porque tiene
que haber una participacion del gobierno. Digo, pues porque es la ley lo que vas a modificar,
es un reglamento lo que vas a modificar. Pero creo que ya después de eso, pues ya hace la
aprobacion y ya se hace el cambio sobre ese ejemplo que tu ponias de cajones de

estacionamiento, creo que €so es.

El proceso de toma de decisiones normalmente tiene algunos jugadores ¢Principales quiénes
son? ¢En la toma de decisiones? Pues mira, aqui yo lo tomo con mis jefes de areas, ;Con el
de Planeacion? O depende el tema, planeacion de fraccionamientos, de terrenos, o en o en el
area de administracion urbana, de ahi de con ellos también puede tomar en cuenta, te
comentaba, vialidad, te comentaba, servicios publicos, Obras Publicas. A Proteccion Civil,
bomberos. Otros entes que depende el tema que tiene que ver y obviamente la Comision de
regidores. Este proyecto ya pasa por ese proceso. Se hace una, como una aprobacion o el
visto bueno y ya de ahi, comentaba, y eso ya pasa alla. Cabildo es donde lo deciden y lo

aprueban donde se cambia y se hacen los acuerdos.



(Entrevistador) En el Reglamento de desarrollo urbano recomienda que se creen
comites ciudadanos para la toma de decisiones. ¢Usted cree que es algo factible?

(Informante) Mira por lo que yo he visto a veces del porque se detiene mucho al hacer estos
comités es porque a veces la gente ignora muchas cosas, se hace una cena de negros [Sic.],
Ilegan y todo mundo saca opiniones, y hay gente que es muy, o sea llega y te dice muy facil,
pues vamos a ponerte un ejemplo, la afectacion de una calle, y hay gente que llega y pues
que tu llegues y quitalos a todos, asi de facil. Ustedes son la ley, ustedes son ustedes, tienen
el poder y date.

No, pérate [Sic.] eso no es el proceso, jgiey! [Sic.]. Habra que pasar un proceso juridico, es
que hablar con las personas, abrir las afectaciones, vamos a ver si las personas tienen todos
sus terrenos en regla, vamos a ver si estan dispuestos, vamos. Hay de todo en esos juicios, se
lleva un chorro de tiempo, no sé a lo que voy, es que hay gente que piensa que eso se hace
ipso facto y no, te pongo eso de ejemplo porque, 0 sea, se pule y se trata de ver con las

personas que mas saben en el tema, y como de manera que no nos podemos meter en broncas.

No estaria de mas incluir a la sociedad, pero te diré, con alguien que si le sepa el tema yo
creo. Ya eran y se hacen una cena de negros y empiezan a opinar y el Gltimo se pierde mas

tiempo que el que el tiempo valioso que tenemos.

Debemos tener esas platicas con personas que saben al respecto. No sé si te respondi, es asi
que es. ¢Mas 0 menos claro? Sea, pues ¢qué te digo? Si, esta muy bien que entrara la sociedad
civil, sin problemas. Pero si tenemos que ver a quién, o sea, no es facil ingresar eso entonces
a veces se nos va mucho tiempo en, pues por estar escuchando opiniones y muchas cosas ya
tratamos de hacerlo lo més agil que se pueda que estén enterados los que tengan que estar
enterados. Pero aqui, en el comité no incluimos a Junta de aguas ni a la Comision Federal en
el tema de fraccionamientos porque al final de cuentas ellos dan las factibilidades, entonces
ese proyecto les va a caer a sus manos, ¢verdad? Entonces ellos ya resuelven o ya nos dicen
si es factible. No es necesario verlo aqui en comité y luego ya verlo después con ellos, o sea,
por eso, en esta ocasion nos los estamos invitando porque ellos, al final de cuentas van a dar

su factibilidad. Si me, ¢si te cae? mas o menos la respuesta, o tu dime.



(Entrevistador) No, esta excelente, De hecho, es muy interesante que lo planteé de esa
manera. ¢Usted considera que algun dia podamos llegar a una a un estado de las cosas
en el que podemos ser més incluyentes? La participacion ciudadana en cuestiones que
nos afectan a todos, como planes de forestacion urbana, de ciclovias y demas. ¢Crees
gue en esas decisiones que, si bien, son complicadas, sea conveniente meter a la sociedad
civil para que ellos tengan la ultima palabra? ;O preferirias tomarlo por decirlo de

alguna forma, entre usted y el alcalde?

Mhm, si. Es que, ¢como te diré? pues es subjetiva la pregunta, o sea, yo le digo que es muy
importante, claro, que la sociedad civil se entere ;verdad?, o sea, a final de cuentas todos
somos parte de la sociedad civil, o sea, de la sociedad, aqui, por ejemplo, ahorita estoy en el
cargo 3 afos, pero en 3 afios ya vuelvo a ser un civil mas. Y si, es importante
incluirlos. Porque a final de cuentas, ellos son los usuarios, ¢no? Pero si pasa mucho que se
ignora muchas cosas. No sé ahora, habra que pensar la manera de incluirlos, porque claro, yo
cuando estaba en el Colegio de Arquitectos y toda mi vida siempre he sido muy critico y que
deberiamos hacer esto. Y ahora que estoy de este lado, te topas cada comentario que dices
td, hijo?!, este, pues eso no va. O si me explico, pero ;No? efectivamente, si tiene que tomarse
en cuenta a la sociedad, o sea, pues son los usuarios, son los que tienen la experiencia los que
hacen esos experimentos con el dia a dia y nos pueden decir en dénde puede estar la falla,

¢verdad? Y a nosotros como técnicos, pues analizarlo y respaldar esos temas.

¢Como incluirlos? Pues si, tendria que ser ahi como que una. ;No sé una selecciéon, sabes? O
sea, como te decia, para que no se haga una cena de negros. O sea, porque honestamente no
es facil. Es mucha burocracia, es un chorro de tramites, aqui tienes que tomar muchas
opiniones y a veces es un proyecto que nosotros de fuera lo consideramos bien rapido ya
cuando entras a este lado, hijo de su madre. Tienes que ver esos puntos por todos lados, para

que salga el producto final y todo eso te lleva mucho tiempo.

Pero me preguntas que, si es necesario y que, si lo podemos considerar y si, lo hemos de
considerar. Mira, nada mas [Nombre] me comentaba con el parque de polideportivo, acé del

parque “La esperanza”. Si llegé [Nombre] y dijo vdmonos a la fregada todos los asadores. Y

2L Apocope de “hijole”. Expresion con la que se manifiesta extrafieza y burla. “jhijo!, ;no me digas que te
enojaste por esa tonteria?"



le dice el velador, oye, no, espérate, o sea, la gente usa esos asadores, 0 sea los fines de
semana viene gente y hace uso de ellos y se apropia de las instalaciones. Ah, pues que bien,
0 sea, pero a veces, como no los tomamos en cuenta y lo analizamos nosotros con

nuestras ideas y con nuestro conocimiento. A veces creemos gque eso no se necesita.

Ignoramos mucho esa parte de hablar con las personas, ¢verdad? De qué es lo que necesitan
y quién ¢no? Y esas son puras ocurrencias, terminan en ocurrencias, son ideas de uno. Si, por
eso te pongo ese ejemplo que hay que tomar de algin modo en cuenta siempre al usuario. Se
han hecho muchos parques, yo creo que la mayoria no han funcionado porque a las personas,
a los vecinos no se les toma en cuenta. No se les pregunt6 qué actividad realizan ahi los nifios,
por ejemplo, este, los nifios se dedican al box, les gusta mucho el box y les pusieron una
cancha de basquet. Entonces, si se hubiera hablado, pues ya va mas dirigido a las actividades
que ellos tienen, pero eso es que, como gobierno, queremos ser muy tajantes. Queremos decir
“el director de Obras Publicas o el Desarrollo Urbano debe de saber qué es lo que hace falta
ahi” y no, no siempre es eso. Siempre y muchas de las veces se hace eso, y lo que cree uno

que es conveniente no siempre aplica.

(Entrevistador) como datos como resultado de la tesis nos dio que el presupuesto que
gasta el municipio no es directamente proporcional al uso que tiene cada forma de
movilidad. O sea, sabemos que la mayor parte del dinero se gasta en movilidad en el
coche. Hay una minoria que se gasta en movilidad peatonal, que normalmente son
banquetas y practicamente no se ha gastado casi nada desde las desde las estaciones de
camion, cuando una de cada 3 personas que viven en Cuauhtémoc usan el camion todos

los dias. ¢Por qué no se ha logrado que el gasto sea proporcional al uso?

No, muy muy buena pregunta Humberto, ahi tiene mucho que ver quién esta a la cabeza. El

presidente, por asi decirlo. Quien esté a la cabeza de este proyecto que dura 3 afios.

Y hacerlo muy consciente. Este, yo creo que al menos en esta administracion, si te puedo
decir que don Beto [El alcalde] tiene mucha apertura. Y pues por eso nos tiene ahi, porque él
escucho de nosotros, te hablo de [Nombre] y de mi. Propuestas nuevas para Cuauhtémoc, y
las ha recibido bien mas, sin embargo, pues bueno, creo que es el primer intento. Siempre yo

considero



que en cualquier administracion o cualquier persona me quién va a ser presidente, pues
necesita estar un poquito mas enterado de méas empapado sobre el tema, hacer caso y rodearse
de personas que le pueden ayudar al respecto, que creo que en este caso puede ser mas facil

para convencerlo de la importancia.

Yo estoy muy convencido de lo que comentabas ahorita, de que se le invierte mucho a la
infraestructura para los vehiculos totalmente, es mucha lana la que se mete. Y es muy poquito
lo que se mete para los peatones y una ciudad con mucho cemento y cada vez mas extensa,
pues es mucho mas caro para un municipio. Pero eso lo tenemos que transmitir a presidente
y el presidente a todo el gabinete, incluyendo ayuntamientos, o sea, tenemos que ir creando
como que una campafia del tiempo que se tenga que llevar, para que cada vez haya mas
consciencia al respecto de que cada vez necesitamos darle mas prioridad al peaton y no va a
ser facil, o sea, ahorita lo veo con el proyecto de la tercera??, hay mucha gente que en serio
me reclama que porque ahora con ese proyecto se tendrdn que estacionar una cuadra, 2

cuadras mas lejos.

Digo, pues caminan, no les pasa nada, jNo! es que yo pierdo tiempo, dicen. Entonces son
ideas que hay que ir, hay que ir cambiando y hay que ir mediando. Yo entiendo la posicion a
veces de los de los alcaldes donde para decidir algo a fuerza te cae bronca?® por un lado, ¢si
me explico? por la mejor decision que tomes, siempre hay alguien que esta en desacuerdo. Es
donde se tambalean, pero definitivamente, cada vez debemos tener personas con mas

preparacion, mas vision, y asi sucesivamente.

Porque en todo esto hay unas administraciones muy buenas, y ahi luego pasan a otros 3 afios
y se par6 todo y luego otros 3 afios y muy buenas otra vez, y asi sucesivamente. necesitamos
que haya més apertura y pues, que presten mas oidos y en esta ocasion la verdad, el presidente
lo esta haciendo muy bien. ¢O, sin embargo, por ser esta administracion, sabes? Son 3 afos,
se nos va el tiempo en nada, o sea, también las cosas se hacen un poco burocratica si se tiene
que pasar a muchos oidos y no todo mundo lo recibe bien y ya ahi lo de
convencimiento. Ejemplo, con este proyecto de la tercera: todas las reuniones que he tenido

con muchas personas de organismos empresariales, sociales, clubes de servicios, los mismos

22 Refiriéndose a un proyecto de peatonalizacion de la calle tercera entre avenida Morelos y avenida Allende.

23 Problemas



comerciantes, etcétera, cada uno trae una idea. Si, muy particular, o sea, para llegar a esto
tenemos que dar en el punto clave para que todos estemos en la misma sintonia. Y no, no es

facil, no es facil.

O, si cabe, ser personas mas preparadas, por ejemplo, que hayan experimentado porque es
muy fécil venir a decir, no, es que deberiamos hacer esto, pero si la persona no lo ha vivido,

no lo ha experimentado, no lo va a entender. La necesidad del sistema de transporte urbano.

Porque ya lo vivi, ya tuve la experiencia, ya sé que lo necesito un chorro, pero si hay alguien
que no y que toda la vida han andado en carro, pues ¢Cuando va a cambiar esa mentalidad?,
¢si me explico? es dificil permear las ideas, pero nunca es tarde entonces ¢Seria que la idea

es empezar a moverle por ahi? chingo?* de vueltas al tema, pero de ahi sacas algo.

(Entrevistador) Ya para para finalizar esta entrevista, ¢ Qué seria lo primero que usted

le diria a la persona que un dia va a llegar a estar en su lugar, qué Consejo le daria?

¢Qué Consejo le daria? pues yo le daria el Consejo que siempre actuara de forma que hay un
beneficio para la ciudad y para la sociedad. Este, a veces a la gente no le va a aparecer, pero
sin embargo es algo que se tiene que hacer, y a veces tomamos muchas decisiones, pues para
agradar o por no llevar la contraria, cuando no es la solucion, pero para evitarnos a lo mejor
un problema, entonces siempre irnos apegados a al beneficio de la ciudad, porque queda muy

claro que a futuro esas acciones, cuando son favorables, pues la gente la aprecia.

Estamos acostumbrados a que, en México, cualquier cambio o cualquier cosa provoca una
reaccion y, por lo general, las reacciones negativas. Pero a final de cuentas la gente lo
agradece. Entonces pasd, me acuerdo, mira, cuando fue lo del parque San Antonio, también
con Beto Pérez, mi papé estaba de presidente del club rotario, se ayudaron, y ahi en Rotario

puso una parte y el municipio el resto.

Y hablaron con vecinos y no creas, 0 sea, sabiendo que era un buen proyecto. Mucha gente
se opuso y hubo muchas negociaciones y estira afloje con los vecinos. A final de cuentas se
hizo y ahora es un proyecto gque la gente lo agradece. Nos ayuda al esparcimiento al tejido
social, constantemente esta regenerando el tejido social, nos da convivencia, etcétera. Y salid

un buen proyecto entonces, ¢ Y0 le aconsejaria que siguiera? de todos los temas que tocamos
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aqui, porque es una infinidad de temas, todos siempre han apegado al beneficio, nada para
nuestra ciudad, porque también, a veces como arquitecto todos le hacemos al abogado de
nuestro, de nuestros clientes, cuando nuestros clientes quieren hacer algo mal, en vez de
hacerles al abogado, pues no, o sea, decirle a nuestros clientes: ¢sabes qué? es que eso esta
mal y eso no puede ser, porque creo que eso nos va a afectar a futuro. Si ahorita andamos
resolviendo broncas de hace 20 afios. O sea. ¢Por qué, pues? Porque en su momento lo
dejaron pasar y ahorita en vez de estar enfocados en otros temas tenemos que resolver eso. Y
asi es, a lo mejor asi sera. Pero si algo podemaos ir cambiando, yo creo que una buena decision,
aunque haya aparecido mala, pero fue en pro de la sociedad y un buen desarrollo urbano,
tarde que temprano se va a reconocer ¢y sabes qué? es que va a ayudar, entonces ese seria mi

consejo.

(Entrevistador) OK, muchisimas gracias por la entrevista [Nombre], no te quito mas el

tiempo porque sé que estas ocupado

(Informante) Todo medio ambiguo las respuestas, pero yo creo que ahi sacas algo, ¢{no? y es
que llega uno aca con la espada desenvainada, mira yo cuando empeceé a hacer mi equipo y
platicarlo, no miren, vamos a hacer esto, vamos a hacer el otro, vamos a hacer, luego todos

me decian:

iPérate gley, deja que entres, gliey!, ¢con quién te vas a topar? y de aqui, el dia a dia te va
comiendo, ¢no? O sea, se dan muchos temas. Entras corriendo y terminas corriendo y a veces
no logras hacer eso, sin embargo, hay que darse el tiempo porque a veces por solucionar
broncas que no nos van a traer un verdadero cambio, se nos esta yendo ahi el tiempo y no, es
que hay que trabajar mucho en proyectos gque vengan a cambiar esta nuestra ciudad,

principalmente, porque eso pasa.

Ahora, pues, Humberto, ahi estamos, sale igual, gracias, ahi me dices cual fue el resultado de

esto. Que estés bien.
(entrevistador) Igualmente, gracias.

(informante) No, pasa, vale, ahi estamos, sale bye.



