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RESUMEN

En las Gltimas dos décadas la organizacion del territorio y la disposicion de los sistemas de
transportes ha condicionado seriamente la forma como los hogares segregados de bajos
recursos acceden a los principales servicios urbanos y lugares para el desarrollo de sus
actividades méas bésicas. Esta problematica ha llevado al desarrollo de los estudios sobre la
accesibilidad urbana. No obstante, la mayor parte de las investigaciones se han realizado en el
contexto de las urbes desarrolladas. Este articulo contribuye a afianzar las investigaciones que
se ubican en el contexto de los paises pobres o en desarrollo, y tiene la intencion de mostrar
coémo las poblaciones de espacios no centrales y periféricos de la metrdpolis llegan y se
desplazan a sus centros de trabajo y educativos, a los comercios, clinicas y hospitales. Se
presentan los principales resultados de una encuesta de movilidad realizada en el Area
Metropolitana de Guadalajara, México en 2015, con la intencion de matizar y complementar
los principales hallazgos y recomendaciones sobre la accesibilidad urbana que se acufian desde
los paises desarrollados.
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TRANSPORTATION MODE CHOICE AND URBAN ACCESSIBILITY.
A CASE STUDY IN GUADALAJARA METROPOLITAN AREA, MEXICO

ABSTRACT

In the last twenty years, the structuring of the urban territory and the organization of the
systems of transportation have influenced how poor and segregated households access different
locations where urban services and main urban activities are accommodated. These situation
shave motivated academics to study urban accessibility, especially in developed metropolitan
regions. This paper comes to grips with similar phenomena in the context of a developing
urban area trying to extend and nuance the existing body of knowledge. The paper reflects in
how populations in non-central and peripheral areas travel to their job, educational and
shopping centers, and to clinics and hospitals. It is based on a survey carried in 2015 in
Guadalajara Metropolitan Area, México, and resumes the main outcomes to update the
proposals that are framed in the developed countries.
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1. INTRODUCCION

En las Gltimas décadas la realidad urbana de los paises en desarrollo ha experimentado una
serie de cambios que hace mas compleja la forma en que las poblaciones viven y aprovechan
sus entornos. El gran crecimiento poblacional territorial de las ciudades, y las dificultades por
articular los distintos espacios urbanos, han hecho que las poblaciones méas desfavorecidas
encuentren cada vez mas problemas para poder acceder a los servicios basicos, o para poder
aprovechar las fuentes de trabajo. Todos estos problemas han sido reunidos y analizados con
profundidad desde los estudios sobre la accesibilidad urbana.

Buena parte de las investigaciones sobre la accesibilidad se han ubicado en el contexto de los
paises desarrollados: Estados Unidos, Canada, Australia, la Union Europea o Japén. En estos
entornos, estos problemas, en ocasiones, se han vinculado con la apuesta por recuperar la ciudad
compacta, la multifuncionalidad espacial y los medios de transporte no motorizados,
complementados con los colectivos que permitan aprovechar la riqueza del entorno maés
inmediato. Por suerte existe también un buen nimero de estudios que se han centrado en los
paises en desarrollo, ya sea el Africa Subsahariana, Oriente Préoximo o la region
Latinoamericana. Estos estudios muestran realidades muy distintas a las que se encuentran en
los paises desarrollados, y aconsejan repensar las férmulas para mejorar la accesibilidad de las
poblaciones, sobre todo de aguellos grupos marginados ubicados en las periferias urbanas. El
proposito de este articulo es ayudar a incrementar esta base empirica, especificando en concreto
cémo el uso diferenciado de los medios de transporte en municipios no centrales de una
conurbacién, incide en los diferentes niveles de accesibilidad urbana. Para ello, se realizé una
encuesta en el afio 2015 en los municipios del sur del Area Metropolitana de Guadalajara,
Meéxico (Tlaquepaque, Tonald, Tlajomulco y El Salto).

El presente articulo estd estructurado en una primera parte de naturaleza tedrica que se
orienta a establecer un marco conceptual para la consideracion de la accesibilidad urbana, a
detectar sus principales condicionantes y a especificar cdmo se produce la accesibilidad a las
principales actividades necesarias para los hogares: trabajo, educacién, sanidad y compras. En
segundo lugar, se establece la metodologia y el alcance que tiene este articulo. Acto seguido se
presentan los principales resultados de la encuesta aplicada, caracterizando la accesibilidad de
que gozan los distintos grupos de hogares en funcion de cdmo realizan su gasto en transporte y
de los medios de transporte que emplean.

2. LA ACCESIBILIDAD URBANA
2.1. LA OPERACIONALIZACION DE LA ACCESIBILIDAD

Durante los dos ultimos decenios, una profusa discusion tedrica ha servido para dimensionar
y asentar una concepcion mas o menos canénica de la accesibilidad. El enfoque de la
accesibilidad intenta descubrir las condiciones para que las poblaciones materialicen las
distintas oportunidades espaciales a través del sistema de transporte (HULL, 2011; HOERNER
et al., 2015). Ese estudio de la accesibilidad, ha quedado complementado con la integracién de
tres elementos principales.

En primer lugar estd el estudio sobre los sistemas de transporte y la manera como
condicionan que unos lugares estén mejor o peor conectados con otros lugares en funcion de su
integracion con la red (OHNMACHT et al., 2009). Este primer elemento se complementa con la
consideracion de un segundo elemento: la propia estructura del territorio y la distribucion de los
diferentes lugares donde se obtienen beneficios y oportunidades para el desarrollo de
actividades fundamentales (ADEEL et al., 2016; NEUTENS, 2015). Con estos dos elementos,
el concepto de accesibilidad se refiere a la manera como el sistema de transporte articula las
diferentes localizaciones donde se desarrollan los principales servicios y actividades dentro de la
estructura territorial (CAHILL, 2010).

Posteriormente se afiadié un tercer espacio de reflexion y de analisis que complementa la
dimensidn excesivamente geografica que se estaba alcanzando. Asi, se advirtio que los bienes y
servicios son accesibles a través de los sistemas de transporte, pero para un publico
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(KELLERMAN, 2006) o unos sujetos particulares (HERNANDEZ, 2012; LAU, 2011). En esa
medida, la accesibilidad ahora seria un concepto bisagra que comunicaria la estructura del
territorio, el sistema de transportes y las poblaciones urbanas con sus correspondientes
necesidades (BRINDLE, 2003).

Ha sido también muy debatido en qué podrian consistir estas necesidades. La literatura ha
fluctuado entre designar un término medio definido segin una concepcién mas o menos
establecida de las necesidades domésticas (LAU et al., 2003) o de las necesidades socialmente
preponderantes (LUCAS, 2004). Otros autores, por el contrario, han propuesto reparar en la
autonomia que puedan tener los ciudadanos (MANDERSCHEID, 2009) para poder considerar
las actividades que en un determinado momento de su ciclo vital son significativas para ellos
(LE VINE et al., 2013), por encima de las definiciones del investigador o de aquellas
socialmente estandarizadas.

Al ser el concepto de la accesibilidad intrinsecamente multidimensional, se ha sugerido la
necesidad de emplearlo meticulosamente, para evitar que la obtencién de resultados divergentes
sea debida a la utilizacion de metodologias disimiles (WIDENER et al., 2013). En esa medida,
las propuestas de realizacién son concordantes con las dimensiones anteriormente analizadas.
Un grupo de autores aboga por traducir la accesibilidad a una cuestion de medicién de las
distancias, ya sea a las residencias, los centros de trabajo o las paradas de transporte publico
(SEO et al., 2013). Algunas matizaciones que siguen dentro de esta propuesta consisten en
considerar las distancias que separan a los sujetos de los lugares relevantes, pero a lo largo de
todos sus desplazamientos diarios (WIDENER et al., 2013), o en apuntar que esas distancias no
pueden ser las que describan lineas rectas de los sujetos a los lugares, sino venir particularizadas
por las rutas y vialidades efectivamente tomadas (BLANFORD et al., 2012).

Otras propuestas intentan aproximarse a los sujetos y usuarios basandose en los tiempos de
traslado que les toma el llegar a esos lugares significativos (FARBER et al., 2011; WIEDENER
et al., 2015), ya sea en automévil (HORNER et al., 2015) o en otros medios de transporte. Esta
perspectiva espacio-temporal, permite hacer mas complejos los modelos, de manera que se
integren los tiempos de desplazamiento en las temporalidades propias de las organizaciones
domésticas o laborales de las que se depende (FARBER, et al., 2014: 150), o en las rutinas
temporales de los propios sujetos y hogares (NEUTENS, 2015; HERNANDEZ et al., 2015).
Este cambio de perspectiva, lleva a acercamientos mas realistas a las condiciones de
accesibilidad particulares, en la medida en que permite considerar, por ejemplo, las estrategias
temporales de los hogares dentro de entornos complejos y caracterizados por incertidumbres
tales los fluctuantes horarios en la operacion del transporte publico o por las variadas
condiciones del trafico (SWEET et al., 2011; ETTEMA et al., 2007)

Por altimo, hay autores que han profundizado en este énfasis sobre las estrategias de
accesibilidad aplicando complejos modelos de toma de decisiones y de maximizacion de
utilidades (SALZE et al., 2011). Asi, se propone contemplar cdmo los sujetos acometen ciertas
estrategias para maximizar sus utilidades totales, considerando las diversas posibilidades de
encadenar desplazamientos o actividades diversas, o de integrar estos viajes junto al resto de
tareas personales (DONG et al., 2006). Los mayores niveles de accesibilidad implicarian una
maximizacion de las utilidades obtenidas en la toma de decisiones.

2.2. ALGUNOS CONDICIONANTES PARA LA ACCESIBILIDAD URBANA

En los ultimos decenios la accesibilidad urbana se ha visto comprometida por una gran
dispersion en el territorio de residencias, centros educativos y laborales, hospitales o centros
comerciales. La gran dispersion urbana que se evidencia en buena parte de las ciudades, sobre
todo en los paises en desarrollo, ha sido posibilitada por una extension en el uso del automavil.
El automovil ha permitido que viviendas, comercios, trabajos y servicios urbanos se ubiquen
dispersamente, y los hogares puedan desplazarse flexiblemente de un lugar a otro segun sus
necesidades (CAHILL, 2010; URRY, 2006). En particular, se establece un circulo vicioso por el
cual un territorio disperso fuerza un mayor uso del automévil que, a su vez, permite
desconcentrar ain mas esos espacios significativos (KIM et al., 2008).
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En esta nueva estructura territorial, el disponer del automovil puede articularse en un nuevo
eje de estratificacion debido a la forma como condiciona las accesibilidades urbanas. No en
vano existen estudios que demuestran que la adquisicion de un automaévil dentro de los hogares
es un medio seguro de ampliar el nmero de trabajos a los que se puede aspirar (WANG et al.,
2015), o un medio que permite aumentar los ingresos mensuales obtenidos (SERULLE et al.,
2016). Al mismo tiempo, y bajo una ldgica del mercado, son las poblaciones pobres las que
menos capacidad tienen a la hora de decidir el lugar de su residencia (PINJARI et al., 2011), y
por tanto son expulsadas a los espacios mas lejanos y periféricos de las urbes, sobre todo en los
paises en desarrollo (JIRON, 2004). Sin el acceso al automavil, y en un contexto de periferia,
las poblaciones pobres tienen més dificultades de acceder a los trabajos, el comercio o los
servicios urbanos (SABATINI et al., 2008) vy, por tanto, habrian de incurrir en mayores costos
temporales (LAU et al., 2003) y monetarios (ZOLNIK, 2012).

Es importante detenerse en esas condiciones del habitat en los entornos urbanos no centrales
por cuando en ellos es donde se ubica nuestra investigacion. La principal caracteristica de buena
parte de los territorios periféricos es la ausencia de los servicios mas basicos necesarios para la
reproduccion de los hogares: agua, electricidad, salud, educacion, comercio o transporte
(LINDON VILLORIA, 1997: 9; SOCIAL EXCLUSION UNIT, 2003; EIBENSCHUTZ et al.,
2011; GARLAND et al., 2007). A la lejania de estos servicios, hay que sumar la existencia de
una estructura vial y carretera que por insegura, mala conservacién y trazo, o escasa
permeabilidad, aleja todavia més a las poblaciones segregadas (BEJLERI, 2011; HAOULUAN
et al., 2016; DELGADO et al., 2011).

Las caracteristicas del sistema de transporte en los espacios de periferia tampoco ayudan. En
especifico, se ha documentado una menor disposicion de automoviles, la carencia de
infraestructura suficiente para la movilidad no motorizada, una menor cobertura de los servicios
de transporte formal, y la aparicién de operadores informales que establecen sus rutas
preferentemente a lo largo de las principales, pero escasas carreteras que conectan con los
centros urbanos (DIAZ OLVERA et al., 2013; SRINIVASAN et al., 2005). Es el transporte
colectivo de autobuses y minibuses el que presta un servicio menos eficiente a las poblaciones
periféricas, forzandoles a realizar trayectos mas complejos y lentos (LAU, 2011: 235) Las
inconveniencias se sienten especialmente los fines de semana, en franjas temporales cuando hay
menos servicio del transporte colectivo (COVENEY et al., 2009; FARBER et al., 2014),
cuando es méas imprevisible el cumplimiento de los horarios (ETTEMA et al., 2005), o cuando
se necesita ir de una zona periférica de la ciudad a otra igualmente periférica (LAU, 2011).
Estos pobres niveles de servicio que ofrece el transporte colectivo en las periferias hace que en
muchas ocasiones la poblacion contemple evitarlo (ADEEL, et al., 2016) resignandose a
desarrollar el grueso de sus actividades en esa proximidad empobrecida de la periferia.

Otra de las variables que incide en la accesibilidad urbana es que el precio del transporte
colectivo sea costeable para todos los hogares (MOAVENZADEH et al., 2007). En esa
direccién toda una serie de estudios han intentado computar el porcentaje de los ingresos
familiares que se destinan a los gastos en transporte. Esa proporcidn es muy variable y depende
de las caracteristicas del area metropolitana, de la ubicacion de la residencia y de los ingresos
del hogar; asi, se han consignado gastos que van del 12% en una ciudad con elevadas
densidades de poblacién como Singapur (LAU, 2011), hasta el 20°9% en otra ciudad como
Houston mucho mas dispersa (YANG et al., 2006). Estos gastos tienden a aumentar cuanto mas
periférica es la ubicacion del hogar (ZOLNIK, 2012).

El que los hogares més pobres gasten una mas elevada proporcion en transporte (DIAZ
OLVERA et al., 2013) condiciona que sus miembros tengan que acceder a medios de transporte
mas lentos (LAU, 2011), en especial los motorizados (PLAUT, 2004; SRINIVASAN et al.,
2005), y que muestren una tendencia a vivir en entornos urbanos compactos donde los servicios
se encuentren proximos (LEWIS et al., 2010). Todo ello concurre en que para poder acceder a
los servicios mas basicos, las poblaciones marginadas de las periferias urbanas se vean
obligadas a realizar traslados mas largos (MASOUMI, 2014; DIAZ OLVERA et al., 2013), y en
general, sin apenas opciones de locacion y desplazamientos, se encuentran con serias
dificultades para planificar viables estrategias de movilidad por la ciudad (SUSILO et al.,
2014).
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Frente a esta situacion, se ha sugerido que una mejora en la densidad de la cobertura del
transporte en las areas periféricas puede ampliar las opciones que contemplar en la formacion de
estrategias de movilidad (SUSILO et al., 2014) sobre todo cuando encontramos considerables
niveles de densidad poblacional (CASTILLO-MANZANO et al., 2009). Sin embargo, la
dominante de las periferias urbanas no es esa; ante las bajas densidades generalizadas, el
transporte publico tiene serias limitaciones para prestar cobertura a la poblacion (HORNER et
al., 2015) y mas si a la baja densidad le afiadimos las condiciones de amplia dispersion de
servicios en estas zonas limitrofes (DIAZ OLVERA et al., 2013).

Otra serie de propuestas se centran en el desarrollo del territorio. Asi, se ha sefalado
(BANISTER et al., 1995) que la estructura del territorio y la ubicacion de los servicios no
responde necesariamente de una manera causal a las innovaciones en los sistemas de transporte,
y que es necesario integrar analisis mas complejos que valoren el papel que la propia
planificacion del territorio puede tener. De esta forma se ha indicado como es conveniente
planificar mas certeramente la ubicacién de los puestos de trabajo o de las areas residenciales
(BANISTER, 2002) para mejorar las condiciones de accesibilidad de las poblaciones. Una
primera via para materializar este tipo de preocupaciones lo componen los modelos 'Land Use
Transport Interaction' (LUTI) que, integrando las tomas de decisiones locacionales de residentes
(demandantes) y de productores de bienes y servicios urbanos (ofertantes) bajo la I6gica de un
analisis de mercado en diferentes subsistemas, intentan explicar y predecir la ubicacion
territorial de residencias, empleos, comercios o centros educativos (SIMMONDS et al., 1999;
WEGENER, 2008; BATTY, 2009). Otra aproximacion que enfatiza la dimension de
planificacion del territorio para superar los obstaculos a la accesibilidad son los estudios sobre
el desarrollo orientado al transporte, que implica el desarrollo de centros urbanos alrededor de
grandes intercambiadores del transporte, y caracterizados por modalidades de elevadas
densidades poblacionales y usos mixtos de suelo (NEWMAN, 2009).

2.3. LA ACCESIBILIDAD A LOS PRINCIPALES SERVICIOS URBANOS

No hay espacio en este apartado para discutir en profundidad los aspectos del acceso de los
hogares y sujetos a cada una de las actividades basicas de los hogares. Sin embargo, se
ofreceran las principales tendencias encontradas en la literatura sobre el acceso al comercio, a la
educacion, la salud y los centros de trabajo que son los emplazamientos que se contemplaran en
el estudio empirico.

En primer lugar tenemos el caso de las compras, que son las que suscitan un mayor nimero
de viajes, especialmente de proximidad (MARQUET et al., 2014). EI acceso a este tipo de
servicios ha estado condicionado por una creciente concentracion del comercio (CLIFTON et
al., 2004), que se organiza bajo el formato de grandes superficies (BIBA et al., 2006) a las que
es casi imprescindible llegar en automoévil (REIMERS, 2013). Esto, unido a que en el ramo de
la alimentacion tienden a desaparecer los comercios de perecederos a favor de los de comida
rapida (HEYNEN, 2006), ha motivado que en el entorno urbano aparezcan los llamados
‘desiertos alimentarios’, es decir, unidades geogréaficas que carecen de supermercados Y
comercios que provean de alimentos nutritivos (HORNER et al., 2014). Estas circunstancias
condicionan que los integrantes de los hogares pobres sufran peores condiciones de acceso para
realizar sus compras cotidianas, al tener que realizar un mayor nimero de salidas caminando, a
comercios cercanos y que ofrecen peores precios y calidades (FARBER et al., 2011;
COVENEY et al., 2009; DIAZ OLVERA et al., 2003).

En lo que respecta al acceso a los servicios educativos, buena parte de la literatura se centra
en el estudio de los medios de transporte utilizados, y en la conveniencia de favorecer el
transporte no motorizado como una forma de desarrollar hébitos saludables en los escolares
(FAULKNER et al., 2010; MCDONALD et al., 2014). En ese sentido se ha estudiado los
obstaculos que para la accesibilidad a la educacion pueden imponer las distintas caracteristicas
del entorno, especialmente la existencia de carreteras y trafico pesado en las inmediaciones de
los planteles o las largas distancias existentes (BEJLERI et al., 2011; FITZPATRICK et al.,
2012). Esta serie de obstaculos se acrecentarian segin se sube de nivel educativo, al existir
menos centros educativos y situados en mayor lejania. En estos estadios, el tener que utilizar el
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transporte motorizado estaria penalizando a los grupos sociales de rentas mas bajas que no
tendrian los recursos suficientes para su transporte, comprometiendo su accesibilidad a la
educacion media y superior (DIAZ OLVERA et al., 2003; KENYON, 2011).

Sobre el acceso a los servicios sanitarios, se ha sefialado que uno de los obstdculos mas
dificiles de superar es la distancia a los centros de salud, sobre todo en los paises en desarrollo
(AOUN et al., 2015; BLANDFORD et al., 2012), puesto que en ellos una buena proporcion de
los pacientes no tienen otro medio para desplazarse que ir caminando (DIAZ OLVERA et al.,
2003). El largo tiempo que se debe empefiar para poder acudir a una cita médica, hace que sea
mas dificil compaginar este tipo de actividades dentro del horario cotidiano de los sujetos que,
en el caso de aquellos més pobres, muestra mayores niveles de fijeza e inflexibilidad
(HERNANDEZ et al., 2015). En particular, existen areas de la atencidn sanitaria donde es mas
grave la falta de acceso de las poblaciones pobres, como son las consultas de pediatria y la salud
infantil (YANG et al., 2006) y el acceso a los hospitales de especialidades (HORNER et al.,
2015).

Finalmente la ausencia de correspondencia entre la ubicacion de los puestos de empleo y las
residencias de los trabajadores, especialmente de los menos cualificados, se consigna como uno
de los principales impedimentos en el acceso a los trabajos (SERULLE et al., 2016). Esta no
correspondencia es mas acusada conforme mas nos alejamos del centro y nos desplazamos hacia
las zonas periféricas (WANG et al., 2015). En el caso de las rentas mas bajas, la literatura
considera una doble posibilidad. Por un lado las dificultades para desplazarse al trabajo pueden
ocasionar que los trabajadores opten por empleos ubicados en sus inmediaciones, pero peor
remunerados (RODRIGUEZ VIGNOLI, 2008), a los que en ocasiones se desplazan por medios
no motorizados (PLAUT, 2004). Por otro, los trabajadores pueden mantener su aspiracion de
buscar mejores opciones laborales en espacios distantes, para lo cual realizaran viajes mas
largos sobre todo en los autobuses o microbuses (LAU, 2011), y superando algunas dificultades
como las restricciones de horarios cuando los turnos laborales son extemporaneos (LAU et al.,
2003).

3. METODOLOGIA Y ALCANCE

Como ha quedado de manifiesto en buena parte de la literatura revisada, las peores
condiciones para la accesibilidad urbana se presentan en las periferias de las metrépolis y atafien
a las poblaciones de menos recursos. La investigacion que subyace a este articulo busca indagar
por como el uso de los medios de transporte condiciona el acceso de las poblaciones a las
principales actividades, en el contexto de los municipios no centrales del Area Metropolitana de
Guadalajara, México. Aunque existen excepciones que han sido documentadas, no abundan
todavia este tipo de estudios que se ubican en el contexto de los paises pobres o en desarrollo.
Con los resultados que se ofrecen en este articulo, que son de naturaleza exploratoria, busco
cubrir parte de esta laguna, y ofrecer unas provisionales hip6tesis para poder encauzar futuras
investigaciones sobre la accesibilidad urbana en los paises en desarrollo.

El Area Metropolitana de Guadalajara esta compuesta por los municipios de Guadalajara,
Zapopan, Tlaguepaque, Tonala, Tlajomulco y El Salto. Conjuntamente constituyen una
conurbacién de cerca de 4'7 millones de habitantes. Son los cuatro Gltimos municipios los que
se conurbaron mas tardiamente y, por tanto, los que ocupan los espacios no centrales de la
metropolis. Aparte de ser los municipios periféricos, sus poblaciones son las que disponen de
menores recursos monetarios y de accesibilidad.

Este articulo estd basado en la realizacion de una encuesta de movilidad en esos cuatro
municipios del sur del Area Metropolitana de Guadalajara (AMG) que indagd aspectos centrales
para los propositos del argumento, como gastos en los medios de transporte, medios de
transporte utilizados para acudir a las distintas actividades, tiempos de desplazamiento y otras
variables sobre la conveniencia del transporte en funcién del tipo de actividad desarrollada. La
encuesta se realizd en hogares, elegidos aleatoriamente, e integra 800 cuestionarios
cumplimentados que permiten establecer conclusiones para el conjunto muestral con un margen
de error de +/- 4'31%. La encuesta fue llevada a cabo en el mes de mayo de 2015, y se ubica
dentro del marco del proyecto de investigacion: El sistema de transportes y la accesibilidad en
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los municipios del sur del Area Metropolitana de Guadalajara, que contd con la financiacion de
la convocatoria de Ciencia Basica del Consejo Nacional de Ciencia y Tecnologia (CONACyT)
de México en el afio 2013.

TABLA 1
Ingresos per capita mensuales y acceso al automaévil por municipios del AMG

Media ingreso mensual per Porcentaje sujetos acceso a

capita automovil

Guadalajara 3300 58,2%
El Salto 2106 44,8%
Tlajomulco 3371 48,9%
Tlaquepaque 2724 51,3%
Tonala 2544 49,2%
Zapopan 4011 62,6%
Total 3288 55,8%

Fuente: Explotacion propia de Encuesta Intercensal 2015 INEGI

Para el andlisis estadistico se ha procedido a realizar un andlisis de conglomerados, que
busca distribuir los casos de una muestra en distintos grupos segun son los valores que
representan cada uno de los hogares segun ciertas variables estratégicas. Para realizarlo se ha
recurrido al método Ward, uno de los de mayor uso por su capacidad de obtener mejores niveles
de discriminacion en las agrupaciones obtenidas, y que busca minimizar las distancias al
cuadrado de cada uno de los casos en la composicion de los distintos clsteres. Para calibrar las
asociaciones entre variables, cuando estamos ante variables dependientes numéricas, se ha
procedido a aplicar un modelo ANOVA de diferencias de medias, que busca determinar que la
diferencia de medias es significativa, para mas de dos subgrupos determinados por la variable
independiente. Cuando se trata de variables nominales, la asociacion se ha calibrado recurriendo
a la V de Cramer, que, basandose en el coeficiente Phi, sin embargo si permite que para tablas
de mas de 2 categorias el valor de la asociacién no supere en ningin caso el 1. En estos casos la
ausencia de asociacion es representada por el valor 0, y la asociacién perfecta por el valor 1.

4. RESULTADOS Y DISCUSION
4.1. EL GASTO EN TRANSPORTE Y EL USO DE LOS DISTINTOS MEDIOS

Para comenzar, se procedié a establecer una tipologia de hogares segin la forma como
estructuraban sus gastos en el transporte. Para hacerlo, se aplicé un analisis de conglomerados
que integro las variables sobre los porcentajes del ingreso familiar que se destinaban a sufragar
los gastos en: operacién de automdvil, de motocicletas, de bicicletas, de uso del microbus, del
transporte masivo, del taxi y del mototaxi. Se generaron tres grandes grupos de hogares en
funcion de la estructura de su gasto, que se distribuyen de la siguiente manera:

El primer grupo es el de quienes tienen un menor gasto total en transporte (un 13,42% de los
ingresos familiares), y destinan este gasto a sufragar el costo del pasaje en el transporte
colectivo preponderante, los microbuses. El segundo grupo es el de quienes realizan un
considerable gasto en transporte (el 31,47% de los ingresos totales), y lo destinan
fundamentalmente a la operacién del automovil. Finalmente, existe un tercer grupo con menor
nimero de hogares representados, y para quienes la carga de los gastos en transporte es tan
pesada que supone el 44,04% de sus ingresos, y los destinan preferentemente al microbus,
aungue también al transporte masivo.
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TABLA 2
Grupos de hogares segln la estructura porcentual de su gasto en transporte

Grupo 3. Amplio
Grupo 1. Gasto Grupo 2. Amplio gasto en microbus.
reducido en microbus. gasto en automovil. 12°2% de los
49°3% de los casos 38°5% de los casos €asos
% coche 0,81 22,33 4,31
% moto 0,84 0,66 0,04
% bicicleta 0,36 0,41 0,35
% microbus 7,83 5,89 31,39

% transporte
masivo 0,69 0,90 5,69
% taxi 1,49 0,93 1,40
% mototaxi 1,40 0,35 0,85
% gasto total 13,42 31,47 44,04

Fuente: Encuesta de Movilidad Municipios Sur AMG 2015

Conforme se ha reconocido en la literatura, el gasto en transporte incide de una forma muy
importante en el medio utilizado para desplazarse a realizar las diferentes actividades. A este
respecto se han encontrado asociaciones significativas entre la variable grupo de hogares segin
estructura del gasto en transporte, y los medios de transporte utilizados para acudir a realizar las
principales actividades. La asociacion mas fuerte se ha dado entre el grupo de hogares segin
estructura del gasto en transporte y los medios utilizados para ir al hospital (V de Cramer
0,436), y la asociacion mas débil entre esos mismos grupos de hogares y los medios de
transporte utilizados para ir a la escuela (V de Cramer 0,261). Los porcentajes concretos se
muestran en las siguientes tablas:

TABLA 3
Medios de transporte utilizados para acudir a realizar las diferentes actividades del grupo de
hogares de gasto reducido en transporte

Compras Escuela Trabajo Médico Hospital
Andando o
bicicleta 62,7% 62,6% 31,9% 45,4% 5,3%
Automovil 12,3% 6,6% 10,5% 9,8% 10,0%
Transporte
publico 25,0% 30,8% 57,6% 44,8% 84,7%

Fuente: Encuesta de Movilidad Municipios Sur AMG 2015

TABLA 4
Medios de transporte utilizados para acudir a realizar las diferentes actividades del grupo de
hogares de gasto considerable en automovil

Compras Escuela Trabajo Médico Hospital
Andando o
bicicleta 38,9% 48,0% 18,1% 26,6% 3,6%
Automdvil 55,4% 28,9% 58,6% 51,1% 69,6%
Transporte
publico 5,7% 23,0% 23,3% 22,3% 26,7%

Fuente: Encuesta de Movilidad Municipios Sur AMG 2015
Segun se comprueba, los hogares que tienen un gasto reducido en transporte, intentan

desplazarse por los medios no motorizados, que son los mas econémicos, para realizar aquellas
actividades que en principio tendrian mayor disponibilidad de realizarlas en un entorno de
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proximidad: asi sucede fundamentalmente con el acudir a realizar las compras o el acudir a la
escuela, y en menor medida, recibir atencion meédica primaria. Para otras actividades donde se
encontrarian mas dificultades para localizarlas en la proximidad, este grupo opta
fundamentalmente por emplear el transporte publico: asi sucede con el trabajo, donde el 57,6%
de los hogares utiliza este medio, y con las citas al hospital, donde el 84,7% de los hogares se
desplaza en transporte publico.

Dado lo modesto del ingreso de buena parte de los hogares en los municipios no centrales
del AMG, el uso del automovil no es indiscriminado, ni siquiera para el grupo de hogares que
realizan un gasto considerable en transporte orientado a este medio. Estos hogares utilizan el
automovil sobre todo para acudir al hospital (el 69,6%), y en menor proporcién al trabajo (el
58,6%) y a realizar las compras (el 55,4%). Sin embargo se aprecia que buena parte de estos
hogares también se desplazan caminando o en bicicleta a realizar estas compras (el 38,9%), y
son en este caso mayoria quienes de desplazan por medios no motorizados a la escuela (el 48%
de los hogares). Cabe concluir que estos hogares también buscan estrategias para economizar en
sus gastos de transporte, seleccionando la proximidad para realizar ciertas actividades (compras
y educacion) a las que se desplazan de forma no motorizada.

TABLA 5
Medios de transporte utilizados para acudir a realizar las diferentes actividades del grupo de
hogares de gasto considerable en microbus

Compras Escuela Trabajo Médico Hospital
Andando o
bicicleta 62,5% 37,0% 20,6% 28,4% 3,0%
Automovil 10,2% 3,7% 2,9% 4,5% 11,9%
Transporte
publico 27,3% 59,3% 76,5% 67,0% 85,1%

Fuente: Encuesta de Movilidad Municipios Sur AMG 2015

Por ultimo los hogares que dedicaban una proporcion importante de su ingreso al transporte,
y preferentemente al microbus, utilizan este medio para desplazarse sobre todo a los hospitales
(85,1% de los hogares, dado la lejania donde su ubican), al trabajo (76,5%, intentando ampliar
por encima de las inmediaciones sus busquedas laborales), al médico de atencién primaria (el
67% de todos los hogares) o a la escuela (el 59,3% de los hogares utilizarian estos medios
motorizados para ampliar su radio de accion). Para realizar las compras, sin embargo, los
medios de transporte mas utilizado por estos hogares son los no motorizados, suponiéndose que
se ubicaria esta actividad en entornos de mayor cercania, y que aqui también se pondrian en
marchas estrategias para ahorrar en los gastos de transporte.

4.2. LOS TIEMPOS DE TRASLADO A LAS PRINCIPALES ACTIVIDADES

Después de la revision bibliogréafica, se optd por considerar el tiempo medio que los hogares
tardaban en llegar a realizar las distintas actividades como uno de los indicadores mas
importantes para medir la accesibilidad urbana. Esta era una férmula que permitia insertar los
desplazamientos a los distintos lugares dentro de las dinamicas y horarios cotidianos de los
hogares. Se realizé un estudio de diferencias de medias ANOVA de los tiempos empefiados en
estos traslados, segun el medio de transporte elegido. Todas las diferencias de medias
encontradas fueron significativas. La siguiente tabla muestra los datos encontrados:

Dadas las limitaciones sobre el alcance y extension de los medios de transporte no
motorizados, quienes los utilizan empefian entre 10 y 14 minutos de media para trasladarse a las
diferentes actividades, lo que equivaldria a ubicar el radio de accion entre 1 y 2 kilémetros
respecto al origen del viaje. En todos estos casos, cabe suponer que los emplazamientos se
encuentran en la proximidad al origen del viaje, y que en ese pequefio radio de accion no se
dispone de la oportunidad de buscar con profundidad locaciones alternativas. Dadas las
limitaciones comentadas, las desviaciones sobre la media son escasas, lo que hace que el limite
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superior mas desfavorable de desplazamiento se dé en el caso del desplazamiento al trabajo, por
un total de 17,64 minutos.

TABLA 6
Tiempos medios en minutos de traslado a las principales actividades, segln el medio de

transporte elegido

Compras Escuela Trabajo Médico Hospital
Andando o
bicicleta 10,25 10,05 14,14 11,56 12,57
Automovil 18,60 28,57 35,13 28,87 43,11
Transporte
publico 23,28 46,94 53,91 37,07 60,01
Total 15,02 24,18 40,63 26,01 52,07

Fuente: Encuesta de Movilidad Municipios Sur AMG 2015

Respecto a los medios motorizados, que permiten ampliar los alcances en la blsqueda de
opciones para desarrollar las diversas actividades, se aprecia la ventaja que supone el uso del
automovil frente al transporte publico, fundamentalmente el microbds. Donde menos se siente
esta desventaja es en el traslado a realizar las compras, puesto que el transporte publico s6lo
penaliza un 25,16% mas de tiempo respecto al acudir en automovil. Donde més clara es la
desventaja de trasladarse en microbus frente a trasladarse en automovil es en la asistencia a las
escuelas. Aqui, quienes van en el primer medio de transporte empefian en término medio un
64,29% mas de tiempo gue quienes van en automovil.

En estas consideraciones conviene también atender a las desviaciones que se establecen
respecto a los parametros medios, que son mas destacadas en el caso de quienes se desplazan en
transporte pablico al trabajo y a los hospitales. En el primer caso, el limite superior del intervalo
de confianza alrededor de la media se situaria en los 57,85 minutos invertidos, y en el caso del
hospital ese intervalo se ubicaria por encima de la hora, en los 66,01 minutos.

4.3. LAS DEMORAS EN LA ASISTENCIA A LAS DIFERENTES ACTIVIDADES

Otro de los aspectos importantes para conocer las condiciones de accesibilidad urbana y que
han sido tratados con menor detenimiento tiene que ver con las demoras en que se ha incurrido
por motivos del transporte. En el disefio de la encuesta se incluy6 este tipo de pregunta para
comprobar si el medio de transporte utilizado incidia en esta variable. El andlisis estadistico
realizado indica que todas las asociaciones encontradas entre estas variables son significativas.
Existe una asociacion mas estrecha entre el llegar tarde a la escuela y el medio de transporte
utilizado (V de Cramer 0,509), mientras que la asociacion méas leve la encontramos entre el
llegar tarde al hospital y el medio utilizado (V de Cramer 0,151)

La siguiente tabla muestra el porcentaje de hogares que incurrieron en este tipo de demoras
segun las distintas actividades y los medios de transporte elegidos.

TABLA 7
Porcentaje de hogares que llegaron mas tarde de lo previsto a realizar sus actividades por
motivos del transporte, segiin medios de transporte utilizados

Compras Escuela Trabajo Médico Hospital
Andando
0 bicicleta 5,0% 9,7% 5,9% 6,6% 6,7%
Automovil 17,4% 44.2% 41,4% 26,2% 34,2%
Transport
e publico 28,2% 61,4% 60,2% 41,9% 40,7%
Total 12,7% 30,8% 41,7% 25,5% 36,9%

Fuente: Encuesta de Movilidad Municipios Sur AMG 2015
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En primer lugar quienes consignaron un menor nimero de demoras para todas las
actividades consideradas fueron quienes se desplazaron de manera no motorizada. La mayor
proporcion es en el caso de los traslados no motorizados a escuela, donde en el 9°7% de los
hogares se incurrié en al menos una demora en el Gltimo mes debido al medio de transporte. A
este respecto hay que sefialar que el desplazamiento no motorizado, por ubicarse en un espacio
de proximidad, y por no incurrir en demasiadas contingencias derivadas del estado del medio
gue se transita, comporta unas altas posibilidades de previsibilidad que impiden en la mayor
parte de las circunstancias llegar tarde.

Frente al uso de los medios no motorizados, los desplazamientos motorizados implican el
tener que asumir una serie de contingencias derivadas del estado del medio. En el caso del
automovil, estas contingencias se resumen en los congestionamientos viales. En el caso del
transporte colectivo tipo microbus, hay que afiadir también las demoras en la espera de las
unidades y las irregularidades en el cumplimiento de los horarios y de la prestacion del servicio.
Todo ello explica la gran ventaja que tienen los hogares que cuentan con automovil, sobre los
gue tienen gue confiar en el transporte colectivo, a la hora de evitar las demoras. En términos
generales, es la escuela y el trabajo las dos actividades donde existen mas hogares que sefialan
haberse demorado en el Ultimo mes de referencia. Resalta el caso de quienes van en transporte
publico, pues méas del 60% de los hogares que lo utilizan para llegar a este tipo de actividades
llegaron al menos una vez tarde en el Gltimo mes. Quienes acuden en automévil no estan
exentos de los retardos, aunque en menor medida que quienes van en transporte publico lo que
implica que, incluso los hogares mas aventajados que cuentan con la herramienta por excelencia
de movilidad, dada la estructura territorial existente, sufren también las dificultades para acceder
a los servicios urbanos.

4.4. LA PREDISPOSICION A BUSCAR OTROS EMPLAZAMIENTOS PARA LAS
ACTIVIDADES

Se introdujo también en la encuesta la pregunta sobre si se estaria dispuesto a buscar un
lugar més conveniente para el desarrollo de las actividades més significativas en caso de que
existieran mayores facilidades de transporte, una pregunta que resulta un buen indicador sobre
el grado de satisfaccion de la opcién presente y cédmo el transporte puede estar mermandola.
Todas las asociaciones encontradas son estadisticamente significativas. La mas fuerte es la que
se establece entre la predisposicion a buscar otro lugar mas conveniente para trabajar segun el
medio de transporte utilizado para acudir a realizar esa actividad (V de Cramer 0,433), y la méas
baja entre la predisposicidn a buscar otro lugar mas conveniente para realizar las compras y el
medio elegido para realizar esta actividad (V de Cramer 0,208).

Los porcentajes particulares para cada una de las actividades son los siguientes:

TABLA 8
Porcentaje de hogares que buscarian cambiar el lugar de realizacion de las actividades en
caso de mayores facilidades de transporte, segiin el medio de transporte utilizado

Compras Escuela Trabajo Meédico Hospital
Andando o
bicicleta 19,8% 19,2% 11,8% 20,9% 13,3%
Automdvil 22,0% 28,9% 31,4% 21,4% 32,6%
Transporte
publico 43,9% 61,2% 63,2% 47,8% 57,6%
Total 24,7% 33,5% 41,4% 31,6% 47,0%

Fuente: Encuesta de Movilidad Municipios Sur AMG 2015
Los datos son en cierta medida paraddjicos y pueden suscitar interesantes hipotesis. En

primer lugar Ilama la atencion que quienes se desplazan andando o en bicicleta sean siempre
quienes menos dispuestos estarian a buscar otros emplazamientos en caso de contar con
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mayores facilidades de transporte. EI caso mas destacado es el del trabajo. Sélo el 11,8% de los
hogares que se desplazan caminando o en bicicleta buscarian otro centro para trabajar.
Posteriores investigaciones, sobre todo de naturaleza cualitativa, habrén de indagar si quienes
van de manera no motorizada a trabajos en la proximidad no habrian ya renunciado a valorar el
trabajo por los beneficios econdmicos y de trayectoria laboral, y lo valorasen por el simple
hecho de que se encuentra cerca de la residencia y no exige largos y penosos desplazamientos;
esto podria estar explicando la satisfaccion con el lugar donde se desarrolla la actividad del
trabajo. En la literatura analizada se ha puesto de manifiesto que muchos de los integrantes de
estos hogares pobres pueden poner en marcha ciertos mecanismos psicol6gicos de auto-
renuncia, de manera que estarian censurando su blsqueda de locaciones alternativas para sus
actividades pero que pudieran ubicarse a mayor distancia de la residencia, conformandose con
las opciones mas cercanas (ADEEL et al., 2016).

Quienes se trasladan en transporte motorizado podrian estar abiertos a esta exploracién de
opciones mas lejanas y, por tanto, podrian ser méas susceptibles de desear cambiar el
emplazamiento de su actividad en caso de que tuvieran mas facilidades de transporte. El caso
mas sefialado es el de quienes se trasladan en transporte colectivo, fundamentalmente microbds.
Dada las grandes desventajas que implica este medio de transporte, este grupo seria mas
sensible a buscar lugares mas provechosos en espacios mas distantes 0 mas inaccesibles. Es
especialmente importante el traslado al trabajo, la escuela o el hospital, donde alrededor del
60% de los hogares que viajan en microbus desearia cambiar de locacién en caso de que
tuvieran mayores facilidades de transporte.

Por su parte tampoco los que utilizan el automovil estan enteramente satisfechos con los
lugares a donde les permite llegar. Una buena proporcion buscaria lugares mas convenientes en
caso de tener méas facilidades de transporte, sobre todo para las actividades que podemos
consignar que serian estratégicas para ellos: los hospitales (un 32,6% de los hogares que van en
automovil buscarian otro emplazamiento mejor), los trabajos (un 31,4% de los hogares), y la
escuela (un 28,9% de los hogares buscarian un mejor emplazamiento).

4.5. CONSIDERACIONES FINALES

Este articulo ha intentado profundizar en el conocimiento de la accesibilidad urbana de los
hogares en municipios no centrales de una metrépolis ubicada en un pais en desarrollo. Para
hacerlo, aparte de explorar cuestiones mas tradicionales como los gastos o los tiempos
empefiados para acceder a los principales servicios, también se han introducido otras
consideraciones sobre la apreciacion de las caracteristicas de ese acceso, como las demoras o la
predisposicion a cambiar de espacio para el desarrollo de las actividades.

Una primera y tentativa conclusion, avalada también por parte de la literatura analizada
(DIAZ OLVERA et al., 2013), se refiere al amplio nimero de hogares que, pese a vivir en
espacios no centrales y con escasa provision de servicios urbanos, incurren en bajos gastos en
transporte y se desplazan mayoritariamente caminando o en bicicleta por sus espacios mas
cercanos. Mientras que desde la literatura sobre el transporte acufiada en los paises
desarrollados, y que estd buscando los mecanismos para fomentar un cambio de uso de medios
no sustentables hacia otros méas sustentables (HULL, 2011), este hecho mereceria celebrarse,
debemos sin embargo circunscribirlo en las caracteristicas de los entornos urbanos propios de
los paises en desarrollo. En el caso de los paises desarrollados, sobre todo europeos, la amplia
gama de oferta de ubicaciones podria permitir un reajuste en el uso de los medios de transporte
sin un menoscabo de la accesibilidad urbana. Sin embargo en el caso de las ciudades en
desarrollo hay que sefialar la gran carestia del medio y como el confiar s6lo en medios no
motorizados puede implicar graves dificultades para que los hogares puedan acceder a los
servicios mas basicos.

En estos paises en desarrollo, caminar no es tanto una opcion a favor de una movilidad méas
sustentable, sino una obligacion (DIAZ OLVERA et al., 2013) que se torna empobrecedora
(CAHILL, 2010) cuando se tienen que atravesar vecindarios sin infraestructuras, desolados y
amenazados por la inseguridad. Ademas, este sentido casi obligado de la seleccién del caminar
implica que los hogares renuncien a mejores opciones laborales, educativas o sanitarias que
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pudieran encontrarse mas lejos (DIAZ OLVERA et al., 2013), e impone una ética de la auto-
restriccion y la resignacion con los escasos y precarios recursos gque se cuentan en las
proximidades (LAU, 2011).

Respecto a los hogares que siguen atentos a las opciones presentes en la lejania, y se
desplazan abordo de los microbuses, ya se ha visto que en muchos casos el peso del gasto de los
billetes puede suponer proporciones casi prohibitivas de los ingresos familiares mensuales. El
uso del transporte colectivo motorizado, en un entorno de pobreza e insuficiencia de servicios,
puede significar el intento en condiciones de desventaja por obtener los mejores recursos
posibles explorando opciones a media y larga distancia para desarrollar las principales
actividades. Sin embargo quienes asi lo hacen se demoran en largos y penosos desplazamientos.

En mejor posicion respecto a la accesibilidad urbana estaria aquel grupo que se desplaza
fundamentalmente en automavil a sus distintas actividades. Dada la modestia de los ingresos en
los municipios no centrales de la ciudad, sin embargo estos hogares no estarian realizando un
uso indiscriminado de este medio de transporte, sino que lo emplearian para llegar a aquellas
actividades estratégicas: el trabajo y los hospitales. Los usuarios del automdvil tendrian la
posibilidad de ampliar su radio de busqueda para desarrollar sus actividades mas significativas,
y ademas, segln se ha visto, lo estarian haciendo en mejores condiciones respecto al tiempo o
las demoras que quienes usan el microbds. Sin embargo, que buena parte de los hogares que se
desplaza en automdvil sefiale llegar tarde a los lugares, o que indique su deseo de cambiar de
emplazamiento en caso de tener mayores facilidades de transporte, muestra los graves
problemas de accesibilidad que existen incluso para quienes poseen la mejor herramienta para
desplazarse por un entorno disperso y sin servicios.

Estas consideraciones deben hacernos repensar ese juicio ya hecho e importado de los paises
desarrollados y que sefiala la necesidad de reorientar toda la politica del transporte hacia
desincentivar el uso del automdvil y favorecer medios no motorizados o el uso del transporte
colectivo. En las zonas no centrales de unas metropolis en desarrollo donde hay una gran
carencia de servicios, comercios y trabajos, y donde los sistemas de transporte se resumen en la
multiplicacion de rutas de microbuses desorganizadas, lentas y tortuosas, esas recomendaciones
importadas deben ser revisadas; en estos contextos confiar en ese transporte colectivo o en los
medios no motorizados puede implicar graves problemas de acceso a los servicios mas basicos
para un contingente muy voluminoso de la poblacion.

No quiero cerrar este articulo sin sefialar algunas limitaciones de la investigacion realizada
que puedan suponer proximas lineas de estudio. En primer lugar debe de ubicarse
territorialmente a cada uno de los grupos de usuarios del transporte. Todos ellos comparten el
hecho de ubicarse en espacios no periféricos de la metrdpoli, pero ain dentro de estas coronas
existe una gran variabilidad que en su momento habra de ser abordada y georreferenciada, con
el animo de discriminar accesibilidades urbanas diferenciales. Ademas, hay que considerar que
este articulo se basé en el uso que hacen los pobladores de los distintos medios de transporte
para acceder a los emplazamientos basicos para su reproduccion cotidiana. Queda
complementar este tipo de investigacion con analisis y propuestas que descansen en la propia
distribucion sobre el territorio de esos lugares y en mejoras en los procedimientos de
planificacién urbana como una forma de incidir en la mejor accesibilidad de los sujetos.
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