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1. INTRODUCCION®

El objetivo de este capitulo es examinar la forma en la que se realizan los
traslados cotidianos de la poblacién de la Ciudad de México (CDMX). A di-
ferencia de trabajos anteriores, en este se incluye y se hace especial énfasis en
aquellos vigjes que se realizan caminando. El capitulo esta dividido en cuatro
secciones. En la primera, desde una perspectiva teodrica, se hace un breve
recuento de algunos conceptos basicos: transporte, movilidad y accesibili-
dad. En la segunda, se describen las etapas de transporte que ha transitado
CDMX, desde el transporte lacustre y de tracciéon animal, hasta los nuevos
sistemas y equipamientos de movilidad sustentable.

En la tercera secciéon se examinan los viajes que se realizan cotidia-
namente en la Ciudad; para esta labor se utiliza la Encuesta de Movilidad y
Transporte de la Crudad de México, 2019, que se levant6 especialmente para este
proyecto. Esta seccion hace especial énfasis en los viajes que se realizan ca-
minando y la percepcion que la gente tiene de sus viajes y la infraestructura
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de transporte de la Ciudad. Finalmente, se presentan una serie de conclu-
siones y recomendaciones de politica publica.

II. APUNTES CONCEPTUALES SOBRE TRANSPORTE,
MOVILIDAD Y ACCESIBILIDAD

El transporte suele analizarse a partir de cuatro componentes: el origen y
destino definidos por el proposito que motiva el viaje; el modo de transporte
que se elige para realizarlo, y la ruta que cada viaje sigue. La eficiencia del
transporte se mide en términos de la velocidad en la que se realizan los viajes,
y que esta ligada a los conceptos de movilidad y accesibilidad.

La movilidad es la accion de desplazarse entre lugares, con el proposito
de realizar actividades. La disposicion de los usos del suelo junto con los de-
seos de vigjar de un lugar a otro son los elementos basicos de la movilidad
urbana. El componente principal de la movilidad es la velocidad, por lo que
los individuos (en igualdad de circunstancias) eligen racionalmente la ruta
que les permite llegar de un punto A, a un punto B de la manera mas rapida
(Gutiérrez, 2012; Islas, 2000; Negrete, 2008).

Por su parte, la accesibilidad es la capacidad para realizar viajes utiles
y eficaces de un lugar a otro. Se entiende por eficacia el mayor nimero de
lugares ttiles que se puedan visitar (Handy, 1993). Un componente basico
de la accesibilidad es la movilidad de la poblaciéon, que se incrementa segin
las caracteristicas del transporte de una ciudad. Comunmente, la accesibili-
dad se mide en funcién de la localizacion de la vivienda y la separacion a la
localizacion de bienes y servicios (Lizarraga, 2006).

La eficiencia de un viaje se encuentra estrechamente ligada a la elec-
ci6n del modo de transporte. Dicha decision se toma con base en diversas
variables, como la distancia, el proposito, el costo, el tiempo, la comodidad,
las caracteristicas de la ruta y diversas condiciones de conveniencia (Alce-
da, 1997). La importancia de cada una de esas variables en la eleccion del
modo depende de las caracteristicas socioeconémicas del sujeto que realiza
la accién y de como las pondera.

Los modos de transporte pueden categorizarse en: motorizados, entre
los que se encuentra el automovil particular, asi como el transporte ptblico
en sus distintas modalidades; y no motorizados, como la bicicleta y la cami-
nata. Dado que la literatura sobre transporte se ha dedicado principalmente
al estudio de los modos motorizados, en este trabajo los abordaremos tan-
gencialmente, y dedicaremos mas atencién a los no motorizados, en particu-
lar a la caminata. En especial, pondremos atencion a cual es la percepcion de
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la poblacién sobre los distintos modos de transporte disponibles en CDMX,
y bajo qué criterios decide la poblacion elegir entre un modo y otro, con la
finalidad de proponer politicas publicas que fomenten las caminatas.

La caminata, aun siendo la forma natural de transporte del ser humano,
fue paulatinamente menospreciada en la planeacién urbana, y como conse-
cuencia, desplazada por otros modos. En afios recientes, ciudades como Nue-
va York (The New York Academy of Medicine, 2012), Setl (Herwing, 2016),
Hong Kong (Grace, 2016) y la CDMX han mostrado un renovado interés por
recuperar la caminabilidad (walkability) y desincentivar el uso del automovil
privado. Este rescate tiene como objetivos mejorar la calidad de vida de la po-
blacién, contribuir al cuidado del ambiente, impulsar politicas de salud publi-
ca, recuperar espacios para la recreacion y estimular la actividad econémica.

Algunos estudios urbanos (Lynch, 1960; Jacobs, 1967; Castells, 1974)
han identificado como factores clave para promover la caminata: las caracte-
risticas del espacio publico (illuminacién, anchura y estado general de la ban-
queta); la presencia/ausencia de barreras fisicas (comercio ambulante, pos-
tes, jardineras, entre otros); condiciones de seguridad, sombra y la densidad
de actividad comercial y de servicios, por mencionar los mas importantes.
Otros estudios (Newman 1972; International CPTED Association, 2019) consi-
deran que la determinante de mayor peso para promover la caminabilidad
es el incremento de la seguridad, lo que coincide con el enfoque propuesto
por el Crime Prevention Through Environmental Design: hacer méas caminables las
ciudades, incrementa la percepcion de seguridad dentro de ellas.

Desde un enfoque de psicologia ambiental (Holahan, 2000), existen ele-
mentos subjetivos (colores, alturas, belleza), que hacen mas “atractivo” el
transitar un espacio en comparacioéon con otro. En este contexto, la presen-
cia de espacios publicos atractivos se vuelve particularmente trascendente
para promover los viajes caminando. De acuerdo con la tradiciéon urbanis-
tica, suelen ser mas utilizadas aquellas calles que cumplen con una serie de
caracteristicas que se perciben como mas agradables, aunque a esto debe
agregarse el elemento de la distancia. Es decir, al existir una calle ilumina-
da, con vegetacién y sombra a la par de otra que no tiene dichas condicio-
nes, pero que es mas corta, se elegira una u otra dependiendo del contexto
socioeconémico y cultural del individuo que viaja y cémo pondera cada
una de estas caracteristicas. Adicionalmente, la caminabilidad de un area
urbana puede verse limitada cuando las manzanas son muy largas (Reid y
Cerevero, 2010).

Landis y Reilly (2003) encontraron que a mayor densidad poblacional
hay una mayor probabilidad de caminatas. Segin Reid y Robert (2010), un
aumento en la densidad de diez personas por hectarea dentro de un radio
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de 1.6 km de la residencia de un individuo esta asociado con un aumento de
7% en la probabilidad de caminar.

Saelens y Handy (2008), con fundamento en la literatura sobre movili-
dad, encuentran evidencia para afirmar que un mayor nimero de caminatas
se asocia con una mayor accesibilidad basada en distancia a los destinos. Asi,
concluyen que una de las variables mas importantes para elegir por déonde
caminamos es la proximidad de destinos potenciales (menores distancias).

Un estudio realizado en Canada (Buckley et al., 2016) propone un mo-
delo para identificar las principales motivaciones de las personas para de-
cidir caminar o no por determinados lugares, asi como la jerarquia entre
tales motivaciones. El estudio encontré que para la poblacién del barrio de
Vancouver, las motivaciones de indole personal son las mas relevantes al
momento de decidir caminar, reflejado principalmente en oportunidades de
ejercitarse y de ahorrar dinero.

En segundo lugar estan las motivaciones relacionadas con lo atractivo
y con la sociabilidad, como la preocupacién por el medio ambiente, la pre-
sencia de oportunidades de recreacion, tiendas y restaurantes, y las opor-
tunidades de encontrarse con algin vecino o conocido y entablar una con-
versacion. En tercer lugar estan las motivaciones relacionadas con el medio
fisico, como la distancia al destino, el clima y las pendientes del terreno.
Por Gltimo, encontraron que la infraestructura urbana relacionada esencial-
mente con la seguridad es el factor menos relevante al momento de elegir
por donde caminar. Este factor incluye elementos como el sentido de seguri-
dad personal, la limpieza, la distancia o aislamiento respecto al transito au-
tomovilistico y las condiciones fisicas de banquetas, cruces y sefialamientos.

Para el caso de México y América Latina, la literatura sobre la caminata
como modo de transporte no es abundante, y menos ain con un enfoque
cuantitativo. Si bien la revision hecha hasta aqui nos da una idea de qué ca-
racteristicas buscar en los viajes en los que la gente camina, es momento de
examinar los viajes caminando en la CDMX vy la percepcion que la pobla-
cién que viaja tiene sobre ellos.

III. DE LA CIUDAD LACUSTRE AL DiA DE HOY

Analizar el transporte y la movilidad en la CDMX implica, antes que nada,
pensar en su tamaiio tanto fisico como demografico. En la transicion del siglo
XIX al XX la Ciudad registraba un area urbana de aproximadamente 50 km?
y una poblacién de medio millén de habitantes; actualmente su area urbana
alcanza 892 km? en la que residen 8.8 millones de personas (INEGI, 2016).
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Esta superficie y tamafio poblacional son los factores clave que marcaron los
ritmos de transformacion del transporte y la movilidad en la CDMX (figura 1).

FIGURA 1. CRECIMIENTO DEMOGRAFICO Y DE LA SUPERFICIE
URBANA EN LA CDMX, 1895-2015
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FUENTE: elaboracién propia sobre la base de: DGE, 1898; SFCI, 1901; SAFE, 1920; DEN,
1925; SEN, 1934, 1943; SE, 1951; SIC, 1963, 1971; INEGI, 1991, 2001, 2011, 2015.

1. Herencia colonial y periodo postindependiente:
traccion animal y navegacion acudtica

La CDMX hered6 dos principales vias y modos de transporte de la época
colonial. Por un lado, las terrestres, por las que circulaban mediante traccion
animal carrozas, carretones, tranvias, 6mnibus y diferentes tipos de coches
particulares y de alquiler (coches providencia). Por otro lado estaban las acua-
ticas, por las que navegaban canoas, trajineras y barcas impulsadas por pér-
tigas o paletas de madera, y a partir de 1849, embarcaciones de vapor, pero
s6lo donde la anchura y profundidad lo permitian (Lopez, 1976).

En cuanto a su condicién, las vias terrestres eran sobre todo terracerias,
y s6lo algunas contaban con recubrimiento de empedrado (calles principa-
les), y las banquetas eran practicamente inexistentes. Las vias acuaticas eran
canales y acequias que conectaban el principal centro de distribucion de
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mercancias de la Ciudad (mercado de La Merced), con la zona sur y suro-
riente (Xochimilco, Iztacalco, Chalco, Mixquic y otros pueblos riberenos).

Por su parte, los estacionamientos al interior de la Ciudad para los
modos de transporte terrestre eran sitios especificos (a manera de termi-
nales), desde donde se proporcionaba el servicio de traslado. Dado que
el centro de la Ciudad era la zona de mayor actividad, a un costado del
z6calo se localizaba la terminal principal de los tranvias (Vidrio, 1978).

Esta terminal central y céntrica, a partir de la que se extendia el trazo
de la red vial, colocé las bases espaciales para conformar una embrionaria
red de transporte del centro hacia la periferia, pero sin abarcar la totali-
dad del area de la Ciudad. En cuanto a las vias por las que se circulaba,
éstas eran las calles pavimentadas que entroncaban con algunas de las vias
principales de comunicacién de la época, como las calzadas de Guadalupe,
Tacuba y San Antonio Abad (hoy Tlalpan). Para 1889, la red de tranvias se
integraba de diecinueve circuitos, doce de ellos urbanos y siete suburbanos;
se contaba con una extensiéon aproximada de 242 kilometros de lineas fé-
rreas (para locomocion de vapory tracciéon animal) divididos en: urbanos de
via ancha (65.6 km), foraneos (103.6 km), urbanos de via angosta (50.5 km)
y del valle de México (22 km) (Vidrio, 1982) (figura 2).

Mientras que el 6mnibus y los coches de alquiler permitian la conexion
con poblaciones vecinas a la Ciudad, las diligencias realizaban los viajes
entre localidades al interior del pais. Respecto a la movilidad acuatica, se
transportaban principalmente alimentos procedentes de la zona agricola
lacustre, ademas de materiales para construccion.

Conforme avanz6 el siglo XIX y los adelantos tecnologicos se aplicaron
a los transportes, la tracciéon animal fue desplazada por el tranvia eléctrico y
el ferrocarril. Por su parte, el paulatino desecamiento de los lagos mediante
obras (diques, presas, albarradas y calzadas) para drenar el agua de lluvia y
los desechos liquidos fuera de la Ciudad tuvo como efecto la desaparicion de
las vias acuaticas. Los vestigios de este tipo de vias se encuentran en la zona
de canales y trajineras en la ahora alcaldia de Xochimilco.

2. Innovacion en el transporte e inicio de la expansion urbana:
tranvias eléctricos y_ferrocarril

En 1900, con la introduccién en la CDMX de tranvias eléctricos (que
reemplazaron a los de traccion animal), se estimul6 el crecimiento del area
urbana, al incorporar nuevas poblaciones; pero ese crecimiento fue diferen-
cial al encauzarse primero hacia el poniente y después hacia el sur y norte de

la Ciudad.
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FIGURA 2. RED VIAL PARA EL TRANSPORTE
A VAPOR Y TRACCION ANIMAL
EN LA CDMX, 1899
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FUENTE: elaboracion propia sobre la base de Vidrio, 1982: 59.
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Por su parte, el impulso que se dio al ferrocarril desde el porfiriato para
posicionarse como modo de transporte de cobertura nacional tuvo efectos
de expansiéon urbana en la CDMX. La ubicacién de la estacion de ferroca-
rriles de Buenavista al norte de la Ciudad provocé el crecimiento del area
urbana hacia el norte, zona que alberg6 a la naciente industria nacional,
que aprovecho las ventajas locacionales que ofrecia la estacion de Buenavis-
ta para la llegada de materias primas y la salida de mercancias, ademas del
traslado de personas.

De esta forma, mientras que los tranvias eléctricos prestaban un ser-
vicio de traslado al interior de la Ciudad y favorecian asi la movilidad
intraurbana, los ferrocarriles conectaban a la Ciudad con otros pueblos,
villas y ciudades del pais para cumplir con una funcién de conectores inter-
urbanos.

3. Llegada del automotor: origen de los modos
de transporte concesionados

Asi como el arribo de los tranvias eléctricos y el ferrocarril significo
el declive de los modos de transporte de traccién animal, el declive de los
tranvias eléctricos fue consecuencia del ascenso del automévil. Si bien el
vehiculo fue catalogado como de lujo al inicio del siglo XX, accesible solo
a los sectores de muy altos ingresos, con la llegada de la compania Ford al
pais en 1925 y la instalacion de su armadora en la CDMX (Kogan, 2015), el
uso del automoévil comenzoé un proceso de lenta difusion hasta llegar a una
veloz masificacion.

En el transporte publico, el automotor se hizo presente en la aparicion
de camiones, que posteriormente formarian organizaciones de transpor-
tistas y definirian rutas especificas de recorrido. Se sumarian ademas los
peseros, los taxis, las combis y los microbuses o colectivos. Como herencia
de los tranvias eléctricos, en la zona central de la Ciudad se establecerian
rutas de trolebuses.

4. Del transporte concesionado al arribo
del transporte piiblico masivo

Una vez reconocida la insuficiencia del transporte concesionado para
satisfacer las demandas de movilidad de una poblaciéon creciente, el go-
bierno se involucré en cuestiones de regulacion. Anteriormente, el gobier-

DR © 2019. Universidad Nacional Auténoma de México, Instituto de Investigaciones Juridicas
Secretaria de Educacion, Ciencia, Tecnologia e Innovacion del Gobierno de la Ciudad de México



Este libro forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM

www juridicas.unam.mx Libro completo en:
http://biblio.juridicas.unam.mx/bjv https://tinyurl.com/y3fs494m
COMO NOS MOVEMOS EN LA CIUDAD DE MEXICO 263

no so6lo se encargaba de conceder y observar (desde muy lejos) el funciona-
miento de las rutas y las concesiones. Pero dado el crecimiento espacial y
demografico de la Ciudad, era cada vez mas urgente modernizar el trans-
porte. Fue asi como iniciaron las obras del SCT Metro. Con el decreto del
29 de abril de 1967, se decide crear un organismo publico descentraliza-
do denominado Sistema de Transporte Colectivo para construir, operar
y explotar un tren rapido, con recorrido subterraneo y superficial, para
el transporte colectivo en el Distrito Federal (Diario Oficial de la Federacion,
DOF, 1967).

Dos afios después del decreto, inici6 operaciones el primer tramo de
la linea 1 del STC Metro, con un trazo inaugural de 12.6 km vy dieciséis
estaciones (Zaragoza-Chapultepec). A partir de esta primera linea, la red
continu6é ampliandose hasta el ano 2012, en que fue inaugurada la linea 12.
Actualmente, el STC Metro cuenta con un total de 226.5 km construidos y
195 estaciones en operacion (figura 3).

No pasé mucho tiempo para que el STC Metro alcanzara niveles de sa-
turacién; también se hicieron evidentes los problemas de diseno y operacion
de los ejes viales, entre ellos la falta de continuidad de las vias y su congestio-
namiento en horas de maxima movilidad, asi como la inadecuada jerarqui-
zacion en el trazo. A lo anterior, se suma la problematica del transporte con-
cesionado, asi como las demandas de movilidad de una creciente poblacion.
Este conglomerado de problemas provocod que el gobierno se involucrara y
disenara el Plan de Vialidad y Transporte del Distrito Federal, 1976-1982 (DOF,
1980), en el que fueron incluidos los programas de ampliaciéon del SCT Me-
tro y ejes viales (figura 4).

En cuanto al transporte publico, para 1981 se crean los Autotransportes
Urbanos de Pasajeros Ruta 100, popularmente conocidos como los Ruta 100,
que consistié en una flotilla de camiones que conectaban las distintas zo-
nas de la CDMX y también de los municipios conurbados del Estado de
México.

Después de esta etapa de atencién al transporte publico y privado, su-
cede un periodo de ralentizaciéon de la administracion del transporte; no
se construyen nuevas lineas del SC'T Metro ni se amplian las existentes, y
tampoco hay proyectos de innovacioén en el transporte ptblico. El modo de
transporte que mayor crecimiento registré durante esta etapa fue el auto-

movil particular, que de 1.9 millones de vehiculos de motor registrados en
circulaciéon en 1990 pasé a 5.8 millones en 2018 (INEGI, s/f).

' Ruta 100 desaparece en 1995, y su lugar lo ocupa la Red de Transporte de Pasajeros

o camiones RTP.
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FIGURA 3. ETAPAS DE CONSTRUCCION DEL SCT
METRO EN LA CDMX,

7oL /’ Vs A (:iudxdp | PR
- N Azleca
Tlalnepantla &3 Lo %4 e |
o o | Tanepantla 2 s |
4 . s
Ceatenee L 1 Aienco
Lcatepec s i
s
3
FE
- s 5
2

i
7

2
e,

Texcoco

Tramo de inauguracion Ampliaciones Simbologia basc

[ _} Limite estatal

—Linca | =] inca5 ® e e eLinca9 Ira
24y me———— TSRO % s
Linca2 Tinea 6 Linca A 2da 'L . : Limite de alcaldia o mumicipia
Linca 3 Linca 7 Linea B Area urbana
Linca 4 Linca & === === Linca 12 Sh ==

O Interseeciones de ampliacion Fscala aproxiamada 1°150,000
Kilometros

o 1 2 4 6 8

FUENTE: elaboracion propia sobre la base de STC Metro (s/f).

DR © 2019. Universidad Nacional Auténoma de México, Instituto de Investigaciones Juridicas
Secretaria de Educacion, Ciencia, Tecnologia e Innovacion del Gobierno de la Ciudad de México



Este libro forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM

www juridicas.unam.mx Libro completo en:
http://biblio.juridicas.unam.mx/bjv https://tinyurl.com/y3fs494m

COMO NOS MOVEMOS EN LA CIUDAD DE MEXICO 265

FIGURA 4. ETAPAS DE CONSTRUCCION
DE LOS EJES VIALES EN LA CDMX,
1970-1980
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FUENTE: elaboracion y georreferenciacion propia sobre la base de Ziccardi, 1989: 318.
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No fue hasta 2005 cuando para hacer frente a las problematicas de mo-
vilidad en la CDMX entr6 en funcionamiento el Metrobus, un sistema de
autobuses de transito rapido (Bus Rapid Transit, BRT, por sus siglas en inglés), y
cuya principal diferencia con los transportes subterraneos es que permite al-
canzar una mayor cobertura con un menor costo de infraestructura. La linea
1 del sistema Metrobts, que hace su recorrido paralelo a la avenida Insurgen-
tes, cubria el trayecto desde la estacion Indios Verdes hasta la estacion Doctor
Galvez, en su tramo inicial. Con este sistema Metrobus se busco articular y
complementar una red de rutas que aligeraran la carga del STC Metro. En
la figura 5 se puede observar la red actual del sistema con el ano de inaugura-
ci6n de cada una de sus lineas, ademas de las ampliaciones posteriores.

Para 2008 inici6 operaciones el Tren suburbano, una alterativa de mo-
vilidad para largas distancias en viajes desde el interior de la Ciudad hacia
algunos municipios mexiquenses. El Tren suburbano, desde la antigua es-
tacion del ferrocarril de Buenavista, enlaza los municipios de Tlalnepantla,
Tultitlan y Cuautitlan, del Estado de México (figura 5).

5. La ciudad multimodal

Actualmente la CDMX cuenta con una amplia oferta de transporte pa-
blico y privado con diversas modalidades de operacion. El transporte ptablico
se integra por el Sistema de Transporte Colectivo Metro, Sistema de Trans-
portes Eléctricos (Tren ligero y Trolebts), Tren suburbano, BRT (Metrobus),
Sistema de Movilidad 1 (M1) (antes RTP), transporte colectivo (camiones,
microbuses, combis, minivan), corredores concesionados (los cuales son de-
rivados del transporte colectivo) y el Programa Ecobici (sistema de bicicletas
compartidas). Entre los modos privados estan los taxis libres, de sitio, radio
taxis y taxis por aplicacion, los autobuses foraneos, y recientemente se han
incorporado servicios de bicis compartidas.

A continuacion se describen algunos modos de transporte publico, so-
bre todo aquellos que dependen del gobierno de la CDMX.

El STC Metro es considerado la columna vertebral del transporte en
la Ciudad, por las siguientes razones: ser un transporte masivo al interior
de la Ciudad; enlazar los viajes que llegan de la periferia conurbada hacia
el centro (Suarez e al., 2016), y ademas, por ser el modo de transporte con
la mas alta intermodalidad. La primera linea del Metro se inaugur6 el 4 de
septiembre de 1969, con el tramo entre las estaciones Zaragoza-Chapultepec
y una longitud de 12.6 km. Actualmente el STC Metro tiene una extension
de 226.5 km, 204 estaciones en doce lineas, y en promedio lo utilizan diaria-
mente 4.5 millones de usuarios (PUEC-UNAM, 2013) (figura 6).
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FIGURA 5. ETAPAS DE CONSTRUCCION DEL SISTEMA

DE TRANSPORTE METROBUS, TREN LIGERO
Y TREN SUBURBANO EN LA CDMX, 1986-2018
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FUENTE: elaboracion propia sobre la base de Metrobus (s/f); Suarez et al., 2018
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FIGURA 6. MODOS DE TRANSPORTE
PUBLICO EN LA CDMX,
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FUENTE: elaboracion propia sobre la base de Suarez et al., 2018.
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El Tren ligero pertenece a los sistemas eléctricos de la Ciudad; su co-
nexion es con la linea 2 del Metro en la estacion Taxquefa, y concluye su
recorrido en Xochimilco, al sur de la Ciudad. La tnica linea de tren ligero
se puso en marcha en 1986; por su trayecto y operacion es el sucesor de los
antiguos tranvias que daban servicio en la Ciudad. Este modo cuenta con
dieciocho estaciones; la longitud de la linea es 25 km, y en promedio trans-
porta diariamente a 143 mil personas (figura 6).

El sistema eléctrico Trolebtis se compone de una red de 203 km en ocho
lineas, que recorren principalmente el centro y norte de la CDMX; su despla-
zamiento es primordialmente en los ejes viales por carriles confinados, y tam-
bién se considera como un modo de transporte sucesor de los tranvias. Dia-
riamente por este sistema transitan en promedio 178 mil pasajeros (figura 6).

El Tren suburbano se inauguré en 2008, y en 2009 se terminé su cons-
trucciéon actual, que va de la antigua estaciéon de ferrocarriles de Buenavista
en la CDMX a Cuautitlan, Estado de México; cuenta con seis estaciones, y
a diario transporta 140 mil pasajeros promedio. La idea del Tren suburbano
fue utilizar los derechos de via de los ferrocarriles en desuso que pasan por
la Ciudad. La funcién principal del Tren suburbano es conectar el norte
de la zona metropolitana con el centro de la Ciudad, en un viaje rapido y
directo (figura 6).

El Metrobts es un sistema de transporte semimasivo, por la cantidad de
pasajeros que moviliza en cada viaje; diariamente se transportan en promedio
1.2 millones de personas. Inaugurado en 2005, la proyeccién inicial del BRT
fue convertirse en un modo de transporte alternativo al Metro. Actualmente
estan en funcionamiento siete lineas de Metrobus, 220 estaciones y una exten-
sion de 139 km, que cubren el largo y ancho de la Ciudad (figura 6).

El Sistema de Movilidad 1 (M1) tiene la funcién de alimentar al Metro.
Todas las rutas de M1 tienen origen, destino o conectan en su recorrido al-
guna estacion del Metro. La ventaja del Sistema de Movilidad es que atiende
areas donde el STC Metro no puede llegar, de ahi la interconexion entre am-
bos modos. En ciertos casos, el M1 reemplaza rutas de transporte colectivo
que no brindan el servicio por diversas causas; por ejemplo, cuando son san-
cionados debido a faltas al reglamento. El Sistema M1 cubre 94 rutas, que en
total suman 3,294 km, la cobertura se extiende a las dieciséis alcaldias de la
Ciudad, y transporta en promedio 368 mil pasajeros diarios (figura 6).

Ecobici es un sistema de bicicletas compartidas de caracter publico. El
primero en la CDMX 1inicié operaciones en febrero de 2010, con 84 ci-
cloestaciones y 1,200 bicicletas. Actualmente cuenta con 170 mil usuarios
registrados y poco mas de 6,800 bicicletas. El servicio esta disponible en 55
colonias de la CDMX, principalmente en las alcaldias centrales. Tiene un
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area de cobertura de 38 km?, denominada como “poligono Ecobici”, en
donde se distribuyen 480 cicloestaciones.

Respecto al equipamiento para transporte, los Centros de Transferencia
Modal (Cetram) son los mas importantes. Su funcion es facilitar a los usuarios
el cambio entre modos de transporte, al pasar de un transporte masivo a uno
de menor capacidad (o viceversa), principalmente transporte colectivo. En la
actualidad hay 47 Cetram en la CDMX; debido a su funcién y tamaflo, se
localizan en las estaciones de mayor afluencia del Metro, Tren ligero o Me-
trobts, como es el caso de la estacion “Dr. Galvez”. Recientemente, con el
objetivo de mejorar la seguridad, activar la economia y habilitar espacios co-
merciales y de servicios, estos espacios han sido objeto de intervenciones con
capital publico y privado, para que las externalidades y amenidades positivas
se extiendan mas alla del espacio fisico del Cetram (figura 6).

Después de este breve repaso por el inventario de modos de transpor-
te en la CDMX, en la siguiente seccion se identifican las caracteristicas de
movilidad de la poblacion.

IV. (COMO VIAJA LA GENTE DE 1.A CDMX?

Con base en los datos obtenidos de la Encuesta de Movilidad y Transporte 2019
(EMT19), en la CDMX hay 7.1 millones de personas mayores de quince
anos (53% son mujeres). Diariamente se realizan 16.4 millones de viajes,
de los cuales 10.2 millones? se realizan en algin modo de transporte y 6.1
millones se hacen tnicamente caminando (cuadro 1). De los 16.4 millones
de viajes totales, las mujeres realizan 55%, y los hombres 45%. De cada
diez viajes, cuatro se realizan caminando, dos en automovil particular y los
restantes en algin modo de transporte. L.a mayoria de los traslados son uni-
modales (72%), mientras que los bimodales son casi una cuarta parte. Esta
variedad de combinaciones se examina en un apartado posterior.

L. Modos de transporte

Si se descompone cada viaje en tramos de acuerdo con los diferentes
modos de transporte utilizados, los viajes se incrementan a 18.5 millones.
Estas cifras consideran los desplazamientos que se realizan Gnicamente ca-
minando como viajes de un solo tramo, pero no asi los segmentos de viajes

2 Segtnla EOD17, en la CDMX se realizaron 11.9 millones de viajes sin considerar las
caminatas.
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que se caminan para acceder a un medio de transporte, para transbordar
entre modos, o el tltimo segmento del viaje (cuadro 2).

CUADRO 1. VIAJES POR TIPO EN LA CDMX, 2019

Tipo de vigge Total %o
Sélo caminata 6,147,712 37.5
Automévil propio 3,623,051 22.1
Otros modos sin caminata 2,655,811 16.2
Otros modos con caminata 3,967,323 24.2
Total de vigjes 16,393,898 100

FUENTE: elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

CUADRO 2. DISTRIBUCION MODAL POR TRAMO
DE VIAJE EN LA CDMX, 2019

Modo Total %
Colectivo 3,828,081 20.7
Metro 2,116,987 11.4
Tren ligero 125,200 0.7
Ferrocarril suburbano 30,337 0.2
Metrobus 649,286 3.5
Trolebus 137,377 0.7
RTP/M1 241,160 1.3
Autobus foraneo 8,182 0.0
Taxi por aplicacion 312,110 1.7
Taxi libre, de sitio, radiotaxi 754,884 4.1
Automovil particular 3,682,262 19.9
Bicicleta compartida 14,950 0.1
Bicicleta particular 274,490 1.5
Motocicleta 78,752 0.4
Bicitaxi/mototaxi 74,800 0.4
Transporte de personal/escolar 9,015 0.0
Caminando 6,180,446 33.4

FUENTE: elaboracién propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.
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Al observar los tramos de viaje, se vuelve evidente que caminar es la
forma mas importante de transporte en la Ciudad, ya que registra una ter-
cera parte de los tramos de viaje. Tanto en auto particular como en trans-
porte concesionado se realizan 20% de los viajes, y al Metro le corresponde
uno de cada diez tramos. Gasi 45% de los tramos de viaje se llevan a cabo
en algin modo de transporte publico. Debe notarse que estas cifras distan
mucho de las que se han presentado en otros estudios, pues la mayoria no
considera los viajes que se realizan a pie, y, por lo tanto, las proporciones se
ven afectadas (cuadro 2).

En cuanto a las diferencias por sexo, las mujeres, ademas de viajar
mas que los hombres, también caminan mas. Asi, dos terceras partes de
los viajes que se realizan caminando son hechos por mujeres. De hecho,
mientras que el 46% de los viajes que realizan las mujeres son a pie, los
de los hombres ascienden so6lo al 28%. El caso contrario se presenta con
el uso del automovil, donde el 56% de los viajes en auto son realizados
por hombres. El modo en el que existe la mayor diferencia es en el uso de
la bicicleta, donde se observa que el 90% de los viajes son realizados por
hombres (cuadro 3).

Por rango de edad se observa que a medida que ésta se incrementa, la
probabilidad de caminar también aumenta; caso contrario con el automovil,
cuya probabilidad de uso desciende con la edad. En el caso del colectivo, es
mas utilizado por personas de entre quince y veinticuatro anos, que reportan
a su vez un menor uso del automoévil, lo que se asocia a que ese grupo de
edad por lo general no cuenta con los recursos para solventar el gasto de un
auto (cuadro 3).

El ingreso tiene una clara influencia sobre la elecciéon de modo de
transporte. En los estratos de ingreso mas bajos las caminatas son mas co-
munes, y a medida que el ingreso se incrementa aumenta también el uso
del automoévil. Algo similar sucede con la bici, que muestra mayor proba-
bilidad de uso en los estratos de ingreso mas bajo (cuadro 3).

2. Propésitos de viaje

Casi la mitad de los viajes registrados tienen como proposito el regreso
a casa, ya que eventualmente todos regresamos a nuestro lugar de resi-
dencia. Las caracteristicas de esos viajes suelen no describirse en conjunto
con el resto de los propositos, ya que al ser el reciproco de los viajes de ida,
s1 se promedian sus caracteristicas se tiene como resultado un sesgo en la

DR © 2019. Universidad Nacional Auténoma de México, Instituto de Investigaciones Juridicas
Secretaria de Educacion, Ciencia, Tecnologia e Innovacion del Gobierno de la Ciudad de México



Este libro forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM

www juridicas.unam.mx Libro completo en:
http://biblio.juridicas.unam.mx/bjv https://tinyurl.com/y3fs494m
COMO NOS MOVEMOS EN LA CIUDAD DE MEXICO 273

informacioén, por lo que sus caracteristicas se omiten en los analisis aqui
presentados.

CUADRO 3. DISTRIBUCION MODAL DE LOS VIAJES
POR CARACTERISTICAS SOCIOECONOMICAS
EN LA CDMX (%), 2019

Caminando | Automévil | Bicicleta 7;‘%;’:” Otros modos
Sexo
Hombres 33.7 56.6 89.7 48.6 48.1
Mujeres 66.3 43.4 10.3 51.4 51.9
Total 100 100 100 100 100
Rangos de edad (aflos)
De 15 a 24 afios 16.9 11.3 25.0 27.3 24.1
De 25 a 34 afios 20.2 23.1 21.3 17.9 25.1
De 35 a 44 anos 20.7 27.5 17.9 22.5 16.4
De 45 a 54 anos 15.6 17.6 5.7 17.8 16.4
De 55 a 64 anos 11.8 12.8 22.5 9.4 8.5
65 aflos y mas 14.9 7.8 7.6 5.2 9.5
Total 100 100 100 100 100
Ingreso mensual (pesos)
Menos de $3,080 19.4 4.6 20.7 14.3 20.8
$3,081 a $6,161 32.4 14.1 36.0 31.1 40.4
$6,162 a $9,241 26.7 23.3 32.0 26.7 2.9
$9,242 a $12,322 17.8 25.1 11.3 13.7 23.1
Mas de $12,323 3.7 22.9 0.0 14.2 12.7
Total 100 100 100 100 100

FUENTE: elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

Los principales propésitos de viaje son ir al trabajo y de compras. Cada
uno representa la cuarta parte de los viajes que se realizan en la Ciudad,
aunque existe una clara diferencia por sexo. Mientras que para los hom-
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bres el viaje al trabajo representa casi 35% de los viajes, para el caso de
las mujeres disminuye a menos de 15%. En cambio, las compras son el
proposito mas recurrente en el caso de los viajes que realizan las mujeres,
al representar cast 30%, que en el caso de los hombres representan poco
menos de una cuarta parte (figura 7). Debido a que la EM'T19 no considera
alos menores de quince anos, los viajes a la escuela estan subrepresentados.
Por su parte, los viajes de compras en este trabajo adquieren una impor-
tancia sin precedente en otros trabajos, debido a la inclusién de los viajes

caminando.
FIGURA 7. PROPOSITOS DE VIAJE
POR SEXO EN LA CDMX, 2019
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FUENTE: elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

3. Percepcion sobre el transporte

En el cuadro 4 se muestra la frecuencia de uso de los distintos modos
de transporte. Después de caminar, se usa con mayor regularidad el colecti-
vo, el Metro y el automévil, seguido del Metrobus, y en menor proporcién
los modos restantes. Ciabe senalar que estos resultados no necesariamente
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reflejan el uso diario en términos de viajes y tramos, ya que se debe a una
percepcion de frecuencia de uso.

CUADRO 4. FRECUENCIA DE USO DE LOS MODOS
DE TRANSPORTE EN LA CDMX (%), 2019

Modo Frecuente | Ocasional Nunca Total
Caminata 70.8 17.7 11.6 100
Colectivo 54.5 33.7 11.8 100
Metro 47.0 41.8 11.2 100
Automovil 24.6 18.4 57.0 100
Metrobus 14.0 40.5 45.5 100
Taxi libre 9.6 48.9 41.4 100
RTP/M1 9.2 37.1 53.7 100
Taxi por app 8.1 40.0 51.8 100
Bici particular 7.3 22.0 70.6 100
Trolebus 4.7 33.5 61.8 100
Tren ligero 3.4 36.0 60.7 100
Motocicleta 2.6 12.4 85.0 100
Bici o mototaxi 2.0 16.1 81.9 100
Suburbano 1.9 26.0 72.1 100
Foraneo 1.3 30.5 68.2 100
Bici compartida 1.1 17.0 81.8 100
g;rﬁ:l;om 0.4 9.1 90.5 100

FUENTE: elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

Cada medio se calific6 del uno al diez en términos de rapidez, seguri-
dad, comodidad, espera, cobertura, costo, condiciones de la unidad y lim-
pieza, y a partir de ahi se obtuvo el dato de la mediana de cada aspecto.
El automovil, los taxis por aplicacién y la bicicleta compartida fueron los
mejor calificados, aunque es posible que el automoévil obtuviera una califi-
caciéon menor de haberse preguntado la calificacién de su costo.

Los modos con peores calificaciones son el colectivo (que ir6nicamente
es el mas utilizado), junto con el tren ligero y el tren suburbano. El colectivo
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tiene la calificacién mas baja en rapidez, seguridad, condiciones de la uni-
dad y limpieza. Por su parte, el tren ligero es calificado como incomodo y se
debe esperar mucho para abordarlo. El tren suburbano resalta de manera
negativa ya que en comodidad y costo no consigue calificaciéon aprobatoria,
en tanto que en las condiciones de la unidad y limpieza tiene la calificacion
mas baja (cuadro 5).

CUADRO 5. CALIFICACION DE LOS MODOS
DE TRANSPORTE EN LA CDMX, 2019

s s ¥ 8] 8] s & Y %
Automovil 9 9 10 - - - - - 9.3
Taxi por app 8 8 9 8 9 8 9 8.5
Bici compartida 10 8 10 8 8 8.5
Bici particular 9 8 8 - - - - - 8.3
Motocicleta 9 8 8 7 9 8 8 9 8.3
Metrobus 8 8 8 7 8 8 8 8 7.9
Foraneo 8 9 9 8 7 7 7 8 7.9
Caminata 8 7 8 - - - - - 7.7
RTP/M1 8 7 7 7 7 8 8 8 7.5
Taxi libre 8 8 8 7 8 7 7 7 7.5
Metro 8 7 6 7 8 8 7 7 7.3
Trolebus 7 7 7 7 7 8 7 7 7.1
Transporte 7 8 7 5 9 7 6 6 6.9
Escolar 7 7 6 5 6 8 7 7 6.6
Tren ligero 8 8 4 7 8 5 6 6 6.5
Suburbano 7 6 7 6 6 7 7 6 6.5
?gfizi‘vzomta’d 7 6 6 6 7 7 6 6 | 64

FUENTE: elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

Al preguntar cual es el mejor modo de transporte en la CDMX, los re-
sultados distan mucho de las calificaciones previas. La poblaciéon considera

DR © 2019. Universidad Nacional Auténoma de México, Instituto de Investigaciones Juridicas
Secretaria de Educacion, Ciencia, Tecnologia e Innovacion del Gobierno de la Ciudad de México



Este libro forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM

www juridicas.unam.mx Libro completo en:
http://biblio.juridicas.unam.mx/bjv https://tinyurl.com/y3fs494m
COMO NOS MOVEMOS EN LA CIUDAD DE MEXICO 277

que el mejor es el STC Metro (40%), seguido del automoévil (16%); en tercer
lugar, Metrobts (10%), y en cuarto, colectivo (9%) (cuadro 6).

Aunque es dificil saberlo con precision, que el STC Metro sea conside-
rado el mejor modo de transporte, aun cuando el porcentaje de viajes que
lo utilizan es similar al del automoévil, indica que las personas ponderan las
distintas caracteristicas de los modos de transporte de manera no homogé-
nea (cuadro 6).

CUADRO 6. OPINION SOBRE CUAL ES EL MEJOR MODO
DE TRANSPORTE EN LA CDMX, 2019

Modo %
Colectivo 9.4
Metro 39.6
Metrobts 14.0
Taxi por app 5.2
Taxi libre 4.2
Automévil 16.0
Bici particular 3.8
Otros 11.9
Total 100

FUENTE: elaboracién propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

Adicionalmente, se pregunto por el deseo de utilizar otro modo de trans-
porte. Cerca de 70% de los encuestados declaré que no cambiaria la forma
en que viaja. De las personas que si utilizarian otro medio, 41% manifestd
que desearian usar automoévil, en segundo lugar, taxi, y en tercero, motoci-
cleta (ambos con 10%). Estos modos comparten una serie de caracteristicas:
son privados, de uso personal (a excepcién de los taxis por aplicaciéon com-
partidos), no es necesario que sigan una ruta definida, ademas de brindar
un servicio de puerta a puerta, por lo que practicamente no es necesario
mas que caminar unos pasos para acceder a ellos (cuadro 7).
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CUADRO 7. EN QUE MEDIO LE GUSTARIA A LA POBLACION
REALIZAR SUS VIAJES, POR SEXO EN LA CDMX (%), 2019

Modo General Hombres Mujeres
Automovil 41.0 40.4 41.4
Bici propia 5.9 1.0 9.8
Metro 6.8 8.6 5.3
Motocicleta 9.9 14.5 6.2
Taxi por app 7.9 8.1 7.8
Taxi 10.5 11.0 10.1
Otros 18.0 16.5 19.3
Total 100 100 100

FUENTE: elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

Aunque hay un deseo de cambio de modo de transporte, existen li-
mitaciones para que los usuarios puedan utilizar modos alternativos. Para
quienes prefieren automovil, los impedimentos son el alto costo y no saber
manejar. 17% no cambia de modo, porque no tiene otras opciones (“no
pasa por mi casa” o “no hay en mi localidad”), lo que refleja un problema
de cobertura de algunos modos de transporte (cuadro 8).

CUADRO 8. RAZONES POR LAS QUE NO SE CAMBIA DE MODO
DE TRANSPORTE, POR SEXO EN LA CDMX (%), 2019

Razin General Hombres Mugeres
Es caro 57.3 64.5 52.2
Es peligroso 8.6 7.6 9.3
No hay en mi localidad 5.3 6.9 4.1
No pasa por mi casa 11.9 7.9 14.7
No se manejarlo 11.7 7.8 14.5
No tengo donde guardarlo 1.5 1.6 1.3
No tengo para el combustible 3.8 3.7 3.9
Total 100 100 100

FUENTE: elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

DR © 2019. Universidad Nacional Auténoma de México, Instituto de Investigaciones Juridicas
Secretaria de Educacion, Ciencia, Tecnologia e Innovacion del Gobierno de la Ciudad de México



Este libro forma parte del acervo de la Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM

www juridicas.unam.mx Libro completo en:
http://biblio.juridicas.unam.mx/bjv https://tinyurl.com/y3fs494m
COMO NOS MOVEMOS EN LA CIUDAD DE MEXICO 279

En cuanto al estado actual de la infraestructura para movilidad de la
Ciudad, los resultados registran calificaciones bajas —de seis— para la ma-
yoria de las infraestructuras, lo que refleja el estado actual de los diversos
elementos. La mejor calificacion se la lleva el aeropuerto, seguido de sema-
foros y terminales de autobuses (cuadro 9).

CUADRO 9. CALIFICACION DE LA INFRAESTRUCTURA
DE TRANSPORTE EN LA CDMX, 2019

Infraestructura Calificacion

Pavimento de la ciudad 6

Pavimento de las calles

Pavimento de su colonia

Paradas de transporte

Alumbrado

Semaéforos

Puentes peatonales

Banquetas

Senialamientos viales

Paraderos

Terminales de autobts

Aecropuerto

[o2BNNecRE N B e I e N e N e N e R B2 e I N i o))

Embarcaderos

FUENTE: elaboracién propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

4. Seguridad y accidentes

Los resultados de la EMT19 indican que al menos una de cada cinco
personas han sido victimas de robo al caminar, mientras que una de cada
cuatro fueron victimas de asalto en transporte publico en los doce meses
previos al levantamiento de la encuesta. También, 3.5% de las personas han
sufrido robos de sus vehiculos. Relativo al nimero de personas que cuentan
con un auto, este dato podria ser equiparable a los dos anteriores. Aunque
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las estadisticas de secuestro, intento de homicidio y delito sexual sean por-
centualmente menores, no dejan de ser alarmantes (cuadro 10).

CUADRO 10. POBLACION QUE HA SUFRIDO ALGUN TIPO
DE DELITO, POR SEXO EN LA CDMX (%), 2019

Delito General Hombres Mujeres
Robo mientras caminaba 20.9 22.8 19.2
Asalto en el transporte 23.8 26.1 21.7
Secuestro 1.6 1.5 1.7
Robo de vehiculo 3.5 3.4 3.5
Intento de homicidio 1.4 1.3 1.5
Delito sexual 1.7 1.2 2.0

FUENTE: elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

Por otro lado, 15% de la poblacién ha sufrido algiin accidente de transi-
to, con diferencias importantes entre sexos. Las mujeres son mas propensas a
atropellamientos; los hombres registran mas choques (cuadro 11). De acuerdo
con los resultados, los modos de transporte mas involucrados en accidentes
son el automovil (60% de los accidentes) y el colectivo (12%) (cuadro 12).

CUADRO 11. TIPOS DE ACCIDENTES DE TRANSITO,
POR SEXO EN LA CDMX (%), 2019

Accidente General Hombres Mugeres
Atropellamiento 10.8 3.5 26.8
Choque 76.4 82.2 63.6
Falla mecanica 7.5 6.5 9.6
Salir del camino 1.3 2.0 0.0
Volcadura 3.6 5.3 0.0
Otro 0.4 0.6 0.0
Total 100 100 100

FUENTE: elaboracién propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.
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CUADRO 12. MODO DE TRANSPORTE DONDE SUCEDIO
EL ACCIDENTE EN LA CDMX, 2019

Modo %
Automoévil 60.4
Caminata 5.2
Colectivo 12.1
Motocicleta 4.4
Taxi libre 7.7
Otros 10.2

FUENTE: elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

5. Viajes y tramos caminando

Para aproximarse al analisis de como se realizan las caminatas en la
CDMX, en esta seccion se identifican las rutas que la poblaciéon recorre a
ple, tanto en el caso de los viajes que se realizan Gnicamente caminando
como para los tramos entre el hogar y el primer modo de transporte. Es
necesario subrayar que cuando se hace referencia a un vigje, nos referimos
a un desplazamiento cuyo propésito se cumple sélo caminando, desde un
origen hacia un destino, sin que se hayan utilizado otros modos de trans-
porte intermedios. Por su parte, los tramos de caminata son aquellos cuyo
proposito es acceder a un modo de transporte (desde un origen u otro
modo), o bien llegar al destino final desde el tltimo modo de transporte
utilizado.

Asi, los tiempos de caminata varian de acuerdo con el proposito. El
tiempo promedio de un viaje caminando es de diecinueve minutos, los tra-
mos de caminata al primer modo de transporte duran ocho minutos, las
caminatas que se realizan para transbordar entre modos de transporte son
de cinco minutos vy, al final del viaje, en promedio se camina durante siete
minutos antes de llegar a un destino. No se registran diferencias significati-
vas de tiempo de caminata entre hombres y mujeres.

Casi 25% de los viajes que se realizan solo caminando son menores a
diez minutos, 50% son menores a quince minutos y poco mas de 75% me-
nores a veinticinco minutos. Por su parte, las mujeres tienen mayor disponi-
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bilidad para caminar, aunque sus traslados son un poco mas largos que los
de los hombres (figura 8).

FIGURA 8. TIEMPOS DE CAMINATA PARA VIAJES QUE SE HICIERON
SOLO CAMINANDO, POR SEXO EN LA CDMX, 2019
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FUENTE: elaboracién propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

La caminata al primer modo de transporte registra una duracioén pro-
medio de ocho minutos. Alrededor de 45% de la poblacién camina cinco
minutos 0 menos, poco mas de una tercera parte camina hasta diez minutos
y s6lo 25% de quienes caminan al primer modo lo hace por més de once
minutos (figura 9).

Cuando se analizan los tiempos de caminata segin el proposito de viaje,
encontramos que los hombres caminan mas que las mujeres cuando se trata
de ir al trabajo y para llevar o recoger a alguien. En cambio, las mujeres
caminan mas que los de los hombres cuando se trata de realizar compras
(cuadro 13).

La teoria urbana indica que, en igualdad de circunstancias, las perso-
nas tomaran la ruta mas corta. Lo que no queda del todo claro es cual es el
peso de los diferentes factores que influyen en la decision de qué ruta tomar
(como lo senala la literatura, desarrollado en la seccién introductoria). Du-
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rante el levantamiento de la EMT19 se pidio a los encuestados que trazaran
la ruta que seguian caminando en su primer tramo del viaje; también se
solicit6é que evaluaran diversos aspectos de esa ruta y opinaran si esa era la
mas corta.

FIGURA 9. TIEMPOS DE CAMINATA POR TRAMOS AL PRIMER MODO
DE TRANSPORTE, POR SEXO EN LA CDMX, 2019
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FUENTE: elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

Las rutas trazadas por los encuestados se trasladaron a ambiente de
sistema de informacién geografica (SIG) para evaluar sus caracteristicas, y
verificar si en efecto son las rutas mas cortas. De esta forma, se puede con-
trastar la percepcion de los transetntes con los tiempos y caracteristicas de
sus recorridos. La informacién levantada es suficientemente robusta para
evaluar con un criterio uniforme las caracteristicas de las rutas, aunque ese
analisis serd objeto de otro trabajo debido a limitaciones de espacio en este
capitulo.
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CUADRO 13. TIEMPOS DE CAMINATA
POR PROPOSITO DE VIAJE Y POR SEXO
EN LA CDMX (%), 2019

Tiempo 0a 11a 21a 31a Mas de Total
de caminata 10 mn. | 20 mn. | 30 mn. 60 min. 60 min.

Hombres 37.8 23.9 20.2 9.2 9.0 100

Al trabajo | Mujeres 51.0 29.1 17.8 2.1 0.0 100

Total 42.6 25.8 19.3 5.8 6.4 100

Hombres 40.1 37.8 12.3 3.1 6.7 100

Realizar -y cres 44.0 35.9 10.9 3.5 5.7 100
compras

Total 54.3 30.9 7.3 1.4 3.1 100

Hombres 30.0 42.7 13.5 13.8 0.0 100

Llevara ‘f \pieres | 377 | 412 | 104 7.9 2.8 100
alguien

Total 36.5 41.5 10.9 8.8 2.3 100

FUENTE: elaboracién propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

Sin importar el proposito del viaje, 98% de las personas consideran que
utilizan la ruta mas corta. Al comparar las rutas trazadas con las rutas mas
cortas a través de la red vial en el ambiente SIG, y ademas, st se consideran
solo aquellas caminatas que son al menos cien metros mas largas que la ruta
mas corta, ¢stas ascienden a 27% de todas las caminatas. Es decir, poco mas
de la cuarta parte de quienes caminan no lo hacen por la ruta mas corta.
Queda pendiente para un trabajo posterior, presentar las percepciones y
caracteristicas de este segmento de la poblaciéon que declara recorrer la ruta
mas corta, pero no lo hace.

En el caso de los viajes caminando, las personas que no utilizan la ruta
mas corta declararon que dicha ruta es insegura (32%), en la que hay esca-
sos comercios en la planta baja (17%) o que hay malos olores (10%). En el
caso de los tramos caminando, al primer modo de transporte se suman dos
elementos: ruido en la calle (15%) y el mal estado de las banquetas (11%).

Es interesante observar que quienes realizan viajes caminando tienen
una mayor percepcion de seguridad que aquellos que realizan tramos de ca-
minatas para acceder al primer modo de transporte. Debido a que los viajes
caminando son mas largos que los tramos de caminata, es posible que la dis-
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ponibilidad a realizar un viaje completo se deba en parte a una percepcion
de seguridad, mientras que la caminata al primer modo de transporte sea
simplemente una necesidad pocas veces reemplazable. También resulta rele-
vante el hecho de que las personas consideran mas seguro el entorno donde
inician su viaje que el destino del mismo, posiblemente debido a que, en el
caso de esta encuesta, los viajes analizados comienzan en el hogar (figura 10).

FIGURA 10. PERCEPCION DE SEGURIDAD AL CAMINAR

POR TIPO DE VIAJE CAMINANDO, POR SEXO
EN LA CDMX, 2019
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FUENTE: elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

En general, las personas consideran que las rutas por las que caminan
tienen banquetas suficientemente anchas, negocios en la planta baja, som-
bra, illuminacién suficiente y cruces que pueden pasarse con facilidad, aun-
que también consideran que hay obstaculos en sus rutas. Hay menor con-
senso en torno a si las rutas por las que se camina hay gente o no, aunque la
percepciéon mediana es que, en efecto, hay algo de gente.
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V. CAMINABILIDAD

Una de las interrogantes en este trabajo era saber cuales son los motivos que
incitan a las personas a caminar, por lo que se pregunt6 acerca del gusto por
caminar, asi como por otros factores socioeconémicos que pueden influir so-
bre la decisiéon de qué rutas utilizar.

Tres cuartas partes de los encuestados consideran que les gusta caminar
algo (42%) o mucho (33%). Estos resultados son similares cuando se con-
sidera el sexo y la edad. De igual forma, no parece haber una relacion del
gusto con el ingreso.

Al preguntar qué elementos se consideran para decidir por qué calles
caminar, cuatro son las caracteristicas relevantes. La gente debe percibir
que la calle es segura, que hay iluminacién, que es el camino rapido y que
hay mucha gente caminando en ella, en menor medida también se conside-
ra que la banqueta sea ancha (cuadro 14).

CUADRO 14. ELEMENTOS QUE INFLUYEN
EN LA ELECCION DE POR CUAL CALLE CAMINAR
EN LA CDMX, 2019

Factor %
La calle es segura para caminar 23.7
La calle estd iluminada 15.0
Es el camino mas rapido 13.4
Hay mucha gente caminando 12.2
La banqueta es ancha 6.6
Otros (11 respuestas) 29.0
Total 100

FUENTE: elaboracién propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

En promedio, la poblacion esta dispuesta a caminar hasta veinticuatro
minutos antes de decidirse a utilizar un vehiculo de transporte sin tomar en
cuenta su gusto por caminar. Las cinco razones principales por las que se
elige caminar son: economia, hacer ¢jercicio, por el gusto de caminar, por
ser el inico modo y para relajarse (cuadro 15).
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CUADRO 15. RAZONES PARA CAMINAR EN LUGAR
DE USAR UN VEHICULO DE TRANSPORTE
EN LA CDMX, 2019

Factor %
Economia 35.9
Para hacer ejercicio 15.2
Por el gusto de caminar 8.9
Porque no hay otro modo 7.5
Para relajarme 7.4
Otros 25.2
Total 100

FUENTE: elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

Percepcion de seguridad en las caminatas

La mayoria de las personas perciben que las rutas que utilizan para
realizar viajes caminando desde su hogar son seguras (93% hombres y 87%
mujeres). Este tipo de caminatas son en las que la gente se siente mas segura.
Por grupo de edad, la poblacion de mas de 65 afios tiene una mayor per-
cepcion de inseguridad al caminar. En términos de ingreso, existe una mas
alta percepcion de inseguridad en los estratos mas bajos seguidos de los
mas altos, mientras que en los estratos medios hay claramente una mayor
percepcion de seguridad (cuadro 16).

Sise compara la percepcién de seguridad entre los viajes que se realizan
caminando y la de los tramos de viaje al primer modo de transporte, en-
contramos que en estos tltimos existe una menor percepcion de seguridad
(75%), 15% por debajo de los viajes caminando, sin que haya diferencias o
patrones claros entre sexos, grupos de ingreso o edad.

En el caso de las caminatas finales de un viaje, aquellas con las que se
accede al destino del mismo, 82% de las personas las consideran seguras,
sin que haya diferencias o patrones claros entre sexos, grupos de ingreso o
edad. Esta percepcion es un punto intermedio entre los viajes completos y
los viajes entre el hogar y el primer modo de transporte.
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CUADRO 16. PERCEPCION DE SEGURIDAD EN LAS RUTAS
DE CAMINATA POR CARACTERISTICAS
SOCIOECONOMICAS EN LA CDMX (%), 2019

Seguro ‘ Inseguro ‘ Total
Sexo
Mujeres 87.6 12.4 100
Hombre 93.2 6.8 100
Rangos de edad (afios)
De 15 a 24 90.8 9.2 100
De 25 a 34 93.2 6.8 100
De 35 a 44 93.5 6.5 100
De 45 a 54 85.0 15.0 100
De 55 a 64 92.1 7.9 100
65 y mas 80.1 19.9 100
Ingreso mensual (pesos)
Menos de $3,080 64.8 35.2 100
De $3,081 a $6,161 93.8 6.2 100
De $6,162 a §9,241 97.0 3.0 100
De $9,242 a $12,322 82.6 17.4 100
Mas de $12,323 100.0 0.0 100
Total 89.6 10.4 100

FUENTE: elaboracion propia con base en la Encuesta de Movilidad y Transporte de la Ciudad
de México, 2019.

VI. REFLEXIONES FINALES

Sin duda, la complejidad de una ciudad tan grande como la CDMX se ve refle-
jada en su sistema de transporte. El crecimiento casi anarquico de su periferia
favoreci6 el desarrollo de sistemas de transporte implantados como respuesta
al crecimiento, sin que fueran planeados en conjunto con los usos de suelo, de
manera que se pudiera tener una ciudad eficiente en términos de movilidad.
El transporte en la CDMX carece no solo de una planeacién, sino de
una integralidad. Su eficiencia (o falta de) se basa inicamente en su masivi-
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dad, que responde a una demanda de dieciocho millones de tramos de viaje,
s6lo de los capitalinos.

Las caracteristicas de la Ciudad, particularmente la inseguridad, pare-
cen ser clave en la eleccion de modos de transporte cuando las condiciones
socioeconémicas de la poblacion lo permiten. En igualdad de circunstan-
cias, la gente deberia elegir la ruta mas corta, pero es claro que mas de una
cuarta parte de la poblacion elige rutas mas largas debido a percepciones de
seguridad, comodidad, iluminacién y presencia de otras personas, en con-
junto con la distancia. Queda pendiente conocer como ponderamos dichas
variables a la hora de elegir una ruta, aunque en general, la percepciéon de
la gente de la CDMX parece coincidir con la teoria.

Si lo anterior es cierto, y si el gobierno de la Ciudad pretende pro-
mover los viajes no motorizados, especificamente aquellos que se realizan
caminando, es claro que se deben seguir una serie de recomendaciones de
politica publica que incluyen la densificacion de areas, la mezcla de usos
de suelo y la planeacién alrededor de nodos de transporte. En su conjunto,
estas tres acciones generan mayor presencia de gente, y por lo tanto mas
seguridad, ademas de menores distancias, y la posibilidad de generar enca-
denamiento de viajes (aquellos que tienen propositos distintos y se realizan
como parte de un viaje mas largo), y como consecuencia se tendra una
movilidad mas eficiente.

Adicionalmente, acciones de disefio urbano, como banquetas mas an-
chas, contar con la sombra de arboles e illuminacion, seran percibidas por la
poblacién como mejoras al medio ambiente urbano, lo que puede promover
un mayor nimero de viajes caminando, dado que generan una mayor co-
modidad y percepciéon de seguridad.

El transporte publico, por otro lado, se encuentra muy mal calificado. La
percepcion de la gente es que es inseguro, lento, costoso, y que esta en mal
estado. Mientras la poblacién contintie calificando al automévil por encima
del transporte ptblico, cada residente de la Ciudad adquirira un auto, cuan-
do su ingreso lo permita, lo que generara nuevos viajes, mayor congestiona-
miento y un mas pobre desempeno de los sistemas de transporte. Resalta que
la bici compartida sea el segundo modo mejor calificado, junto con los taxis
por aplicacion, lo cual indica que, en efecto, los transportes no motorizados
son viables y apreciados por al menos una parte de la poblacion.

Sin embargo, el gobierno de la Ciudad tiene una deuda pendiente con
los capitalinos al no haber hecho realidad un transporte ptblico digno, efi-
ciente y seguro.
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