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Resumen

En las ciudades de México, la expansion acelerada ha traido consigo una creciente demanda de
servicios, no necesariamente acompafnada de una adecuada gestion, causando que, por ejemplo,
la cobertura del sistema de transporte publico sea insuficiente y la demanda no sea satisfecha en
distintas areas de esas urbes, principalmente en la periferia. Cuando en dichas areas habitan
personas de escasos recursos, se incrementa la desigualdad socioecondmica e incentiva la
segregacion socioespacial, ya que tienen menores recursos para recorrer mayores distancias. Por
ello, esta investigacion busca responder ;qué desigualdades socioespaciales existen en el acceso
al transporte publico en la zona metropolitana de Aguascalientes? Desde la teoria de justicia
espacial y el marco de pobreza de transporte, se realiza un analisis espacial de la zona
metropolitana para identificar la accesibilidad al transporte ptblico. Para ello se utilizan las
variables de distancia caminada al transporte, frecuencia, cobertura, conectividad y diferencia
de distancia 6ptima y real. Se espera encontrar menor accesibilidad a mayor distancia del centro
de la metrdpolis, y menor accesibilidad a menor estrato socioecondmico. En consecuencia, se
espera una relacion entre acceso y nivel socioeconémico en forma de U invertida, indicando que
las personas con menores y mayores niveles socioecondmicos son los que tienen menos acceso,
pues son quienes mas recientemente se han localizado en las periferias de la zona metropolitana

a consecuencia del desplazamiento de viviendas a las periferias.
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Introduccion

Uno de los criterios principales para evaluar el desarrollo urbano es la capacidad que los
habitantes de distintos grupos socioecondémicos tienen para trasladarse en un tiempo razonable;
es decir, la accesibilidad urbana (Ferreyra, 2021). En las ultimas décadas, la expansion urbana
de Aguascalientes ha provocado mayor demanda de transporte, a la que se ha dado respuesta de
forma descontrolada, de manera que ha dado origen a problemas ambientales y sociales, entre
ellos problemas de accesibilidad y desigualdad (Ferreyra, 2021). En la conversacion académica
se ha debatido ampliamente el tema de la accesibilidad urbana, enfocandose en los problemas
del transporte publico. La manera segregada como se va construyendo la ciudad —incentivada
por el acelerado crecimiento de la mancha urbana— explica que la poblacion de bajos ingresos,
primordialmente, migre a las periferias de la ciudad debido a los altos costos del suelo y la
vivienda en el centro de la ciudad. A su vez, esta poblacion —que demanda servicios urbanos—
suele enfrentarse a la deficiencia en la calidad de estos servicios, incluyendo el transporte,
debido a la pobre planeacion y deficiente implementacion de politicas publicas. Como
alternativa al transporte publico se recurre al transporte privado, usualmente el automoévil, como
medio de movilidad a los distintos viajes urbanos.

Utilizando las ideas sobre la pobreza de transporte, la justicia espacial y el derecho a la ciudad,
esta investigacion analiza las desigualdades en la accesibilidad al transporte publico en la Zona

Metropolitana de Aguascalientes (ZMA, en adelante).

Problematizacion
La ciudad de Aguascalientes ha sufrido un proceso de expansion urbana hacia los municipios
de Jesus Maria y San Francisco de los Romo, transformacion que ha convertido a los tres
municipios en una de las 74 zonas metropolitanas del pais. El proceso de industrializacion, el
crecimiento poblacional, la migracion (tanto rural-urbana como de otras entidades de la region)
y la modernizacidon son procesos interrelacionados que explican la expansion de la mancha
urbana hidrocdlida (Martinez, 2014). A causa de la expansion tanto poblacional como territorial,
la demanda de servicios también ha crecido. Sin embargo, el gobierno local —como el de otras
metropolis latinoamericanas— no siempre ha sido capaz de seguirle el paso a los fenémenos

producto de la expansion. Asi, hay dificultades en la provision de servicios, donde las fallas



pueden percibirse mayormente por los grupos sociales mas vulnerables (Trejo et al., 2018). El
sistema de transporte publico no es la excepcion; por ejemplo, existen areas sin cobertura de
transporte publico, con poca frecuencia y poca conectividad a la red de transporte publico
(Litman, 2022; Lucas et al., 2016). La relevancia se incrementa al considerar que 1 de cada 3
personas se mueven en transporte publico, porcion significativa de la poblacion (Gobierno del
Estado de Aguascalientes, 2017).

El crecimiento territorial y poblacional de las ciudades como Aguascalientes traen consigo
nuevos problemas publicos, ademéas de agudizar los ya existentes. En los ultimos 50 afios, este
fenomeno ha impactado tanto a la agenda publica como al proceso de politicas urbanas
mexicanas. Como se menciona en el Programa de Desarrollo Urbano de la Ciudad de
Aguascalientes 2040 (PDUCA en adelante), una de las problematicas persistentes en América
Latina a lo largo del tiempo es la provision de transporte publico, servicio problematico y
paraddjicamente repleto de potenciales soluciones a otros problemas de la ciudad y del territorio
metropolitano (IMPLAN, 2015; Figueroa, 2005). Uno de los principales aspectos que
desencadena otros problemas de indole social es la limitada accesibilidad al sistema de
transporte publico. Sobre esta problematica, Soja (2010) utiliza la teoria de la justicia rawlsiana
para evidenciar la importancia de evaluar los sistemas de transporte publico desde una
perspectiva de justicia y derechos. Bajo el principio del derecho a la ciudad —constituido en el
marco internacional de la Nueva Agenda Urbana y la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible
(ONU-Habitat, 2020)— el transporte publico debe ser accesible para toda la poblacion,
independientemente de sus preferencias hacia otro modo de transporte. En México, por ley, los
gobiernos locales son los encargados de garantizar el acceso al transporte publico —que en el
caso de Aguascalientes se ofrece solo en la modalidad de autobuses. En la practica, esta tarea
no es cumplida de manera satisfactoria, pues hay zonas donde la disponibilidad y el acceso es
deficiente, y la poblacion tiene que utilizar opciones de mayor costo para poder trasladarse
(Ferreyra, 2021). La concatenacion problematica es evidente. Si no se cumple el acceso al
transporte publico, no se cumple el derecho a la ciudad, y no se podran cumplir otros derechos
mas, como es el derecho a la salud, a la educacion, al empleo o a la recreacion. Sino es posible
trasladarse a donde se encuentran otros servicios publicos, no sera posible utilizarlos. En este
contexto, la poblacién de menores ingresos enfrenta restricciones en su movilidad por el mayor

costo que implica el uso de transporte privado o transporte publico de alto costo.



Justificacion

Desde el enfoque de politicas publicas, es primordial evidenciar los problemas en la provision
de servicios urbanos tan importantes como el transporte, su accesibilidad y su relacion con la
desigualdad. Sin un diagnéstico, no se podria identificar los fallos del sistema de transporte
publico, mismos que producen consecuencias econémicas, sociales y politicas en la poblacion.
Dicho de otra manera, identificar de qué manera se manifiesta el problema de accesibilidad al
transporte publico contribuye a definir soluciones a dicho problema y evitar la reproduccion de
injusticias que son incentivadas por la desigualdad en el acceso al transporte publico.

La necesidad de movilidad en una metrépolis se ve satisfecha por un sistema de transporte
eficiente y un uso de suelo diversificado. En el caso de Aguascalientes, la sustentabilidad del
funcionamiento de la ZMA, asi como de su sistema de transporte, depende cada vez mas de la
presencia de un sistema de transporte publico eficiente, incluso mas eficiente que otros modos
de transporte.

Ante la problematica del transporte y movilidad metropolitana, la administracion estatal (2016-
2021), la Coordinacion General de Movilidad —dependencia estatal- y otras autoridades
facultadas disefiaron una nueva politica de transporte urbano de largo plazo. El sistema de
transporte de la ZMA serd totalmente modificado, incluyendo rutas y paradas. Esta
investigacion es una oportunidad para poder aportar elementos de diagnodstico y un corte de caja
para la elaboracion de propuestas gubernamentales posteriores que beneficien a los usuarios del
transporte publico. Ademas, permitira conocer los alcances de la politica ptiblica destinada a

garantizar el ejercicio del derecho a la movilidad y el disfrute de las ciudades.

Pregunta de investigacion e hipdtesis
Este trabajo busca responder a la pregunta general: ;qué desigualdades socioespaciales existen
en el acceso al transporte publico en la zona metropolitana de Aguascalientes?
La hipdtesis sugiere que existe una menor accesibilidad a medida que la poblacion vive lejos
del centro, y que existe una relacion entre accesibilidad y nivel socioeconémico en forma de U
invertida. En esta hipotesis se mezclan dos hallazgos frecuentemente encontrados en los estudios
de accesibilidad. Por un lado, se encuentran aquellos que sefialan una relacion entre acceso al

transporte publico y estrato socioecondmico (Currie, 2010; Jaramillo et al, 2012 en Fransen,



2015). Por el otro, hay estudios que indican una relacion entre acceso al transporte publico y
cercania al centro de la ciudad —donde, entre mayor lejania, menor accesibilidad— (Echenique y
Urzua, 2013 en Shahige y Correa, 2015; Sabotini y Brain, 2008). Asi, la U invertida indica que
las personas con menores y mayores niveles socioecondmicos son los que tienen menor
accesibilidad, pues son quienes mas recientemente han migrado a las periferias de las zonas
metropolitana (ZM en adelante), donde el grupo mas vulnerable socioecondémicamente es quien

tiene mayores repercusiones sociales y econdmicas negativas.

Objetivos
El objetivo general del trabajo de investigacion es:
e Analizar las desigualdades socioespaciales en la accesibilidad al transporte publico en la

ZMA.

Mientras que los objetivos especificos son:
e Identificar la cobertura geografica del transporte publico en la ZMA.
e Identificar espacialmente las caracteristicas socioeconomicas de la poblacion en la
ZMA.
e Analizar la relacién entre la accesibilidad espacial al transporte publico y las
caracteristicas socioeconoémicas de la poblacion.
e Por ultimo, realizar una reflexion en torno a la politica urbana en cuestion de

accesibilidad al transporte publico.

Se pretende cumplir con estos objetivos a través del analisis espacial y de visualizaciéon de mapas
elaborados con la ubicacion de las paradas de transporte publico metropolitano y un indicador
de las caracteristicas socioecondmicas, ademas de otras variables que enriquecen el estudio.

Este trabajo se compone de esta Introduccion, un Marco Contextual que presenta elementos
historicos, econdmicos, sociales y territoriales de la ZMA. En el capitulo Marco Teorico se
introducen los conceptos principales que sustentan esta investigacion. En el caso del capitulo
metodoldgico se describen los datos empleados y la manera en que se analizan. En el capitulo
de Resultados se presentan los productos del estudio. Seguido, en Andlisis y discusion se revisa

la relacion de los resultados con la literatura, se discuten las interpretaciones de los hallazgos y
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se retoman los hallazgos para elaborar algunas recomendaciones de politica publica como aporte
a la discusion en torno al tema de la accesibilidad al transporte publico en la ZMA. Finalmente,
en el capitulo de Conclusion se encuentran las conclusiones finales y las limitaciones de la

investigacion.



CAPITULO1

Marco contextual

En este capitulo se desarrollan las bases contextuales para comprender el caso estudiado en esta
investigacion. Tomando en cuenta que el caso analizado es una zona metropolitana, se brinda
un panorama del fendmeno metropolitano en México. Ademas, se describen los patrones de la
ZMA. Desde una perspectiva historica, econémica, social y espacial, se profundiza el estado de
la cuestion, incluyendo una revision de las instituciones encargadas de la planeacion urbana.
Asi, es posible comprender el origen del problema urbano actual que se analiza en este trabajo.
También, en este capitulo se encuentra una revision de la situacion del problema del transporte
publico en Latinoamérica y en México, junto con sus simbolismos sociales e implicaciones que
¢éstos tienen para el uso y atencion gubernamental al transporte publico. Finalmente, se describe
la orientacion de las politicas urbanas que se han implementado mas recientemente en México
y Aguascalientes con el objetivo de enfatizar la importancia y la perspectiva que los gobiernos

locales tienen sobre la movilidad y el transporte publico.

1.1 Metrdpolis en México: fendmeno nacional.

Causado por la migracion del campo a la ciudad, la modernizacion y otros avances tecnologicos,
en la década de los cuarenta del siglo pasado, el fendmeno de la metropolizacion comenz6 a
surgir en México. De 1960 al 2015, el nimero de 4reas metropolitanas se incremento seis veces,
su poblacion se multiplico en un 800%, el nimero de municipios pertenecientes a una ZM
incrementd 600% y la poblacion nacional radicada en ZM increment6 el doble (SEDATU,
CONAPO ¢ INEGI, 2018). En el 2015, el 63% de la poblacion nacional vivia en una metrépolis
(Trejo, 2020), y el porcentaje aumenta si consideramos sélo a la poblacion urbana. El fendmeno
metropolitano se ha extendido tanto que, ahora, cada una de las entidades federativas del pais
tiene al menos una ZM, y 417 municipios son parte de una (SEDATU, CONAPO e INEGI,

2018). La metropolizacion se caracteriza por fendmenos urbanos como el desplazamiento de la
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poblacién, de industrias y de servicios, del centro de la ciudad hacia las periferias —ademas de
la creacion de nuevos centros (Trejo, 2020). Sin embargo, la caracteristica particular de las ZMs
es que implican que las ciudades crecen mas alla de sus limites administrativos, ya que abarcan
el territorio de mas de un municipio. El mismo fendmeno sucede con los mercados de trabajo,
donde la oferta y la demanda no necesariamente coinciden en un mismo territorio. Asi, las
metropolis significan expansion, relocalizacion, desborde y caos, y por ello representan grandes
desafios gubernamentales para la gestion e implementacion de politicas urbanas.

En las ZMs se incentiva la tasa de empleo por ser areas con una importante dinamica econémica.
Se forman centros de actividad econdmica, a través de los cuales el empleo se descentraliza a
otras areas de la ciudad (Trejo, 2020). Sin embargo, la discontinuidad urbana y gestion
ineficiente se han traducido en segregacion, pobreza y una pobre actuaciéon gubernamental;
especialmente, la movilidad comienza a ser problemadtica, genera mercados informales y
precariedad (Ugalde, 2007; Winchester, 2008). Ademas de ello, a futuro los problemas sobre
movilidad, medio ambiente, empleo y coordinacién metorpolitana se intensificaran. Perld
(2017) utiliz6 el método Delphi para estudiar el futuro de las ZMs de México, y los escenarios
son causa de gran preocupacion.

Arellano (2019) analiza la morfologia urbana de las ZM mexicanas existentes en el 2010 desde
un andlisis cuantitativo, y concluye que existe una gran heterogeneidad de las diversas
caracteristicas de cada metropoli. También encuentra que las metropolis mexicanas no respaldan
la relacion universal entre densidad y extension; en el caso mexicano, entre mayor extension,
habra mayor densidad. Sin embargo, en el caso de Aguascalientes se encuentra que hubo una
reduccion de densidad gracias a la rapida expansion de la ciudad en las tltimas décadas del siglo
pasado (Martinez, 2014). Las instituciones correspondientes han seguido actualizando la
delimitacion de las areas metropolitanas; en el 2018 se identificaron 74 ZM con datos de 2015,
un aumento de 15 areas metropolitanas en 8 anos (INEGI, CONAPO y SEDATU, 2018). El
documento Delimitacion de las zonas metropolitanas en México 2018 es la Gltima version; sin
embargo, anterior a ella se han realizado otras desde 1960, asi como versiones enfocadas a la
ZM de la ciudad de México en 1970 (Unikel, Ruiz y Garza, 1976).

Negrete y Salazar (1986) exploraron el desarrollo metropolitano en México de 1960 a 1980 y
encontraron una heterogeneidad en las metropolis existentes. Ademas, identificaron las etapas

del crecimiento metropolitano y los fendmenos que caracterizan a cada uno. Por otro lado,



Sobrino (2000) realiz6 un ejercicio de delimitacion, en el que se detectaron 48 zonas
metropolitanas donde se encontraban 47.3 millones de habitantes en su conjunto, lo que
implicaba el 48.6% de la poblacion nacional. La creacion de encuestas origen-destino también
es parte del repertorio de multiples esfuerzos para detectar y producir informacion sobre las
zonas metropolitanas, como ha sido el caso para la ZM Ciudad de México, ZM del Valle de
México y ZM de San Luis Potosi. Estudios especificos sobre transporte urbano y vialidad
metropolitana son SETRAVI-DDF (1996) y SETRAVI-GDF (2002), Islas (2000), Islas et al.
(2004), Mahendra (2004), CEIT-ITESO (2001) y GENL (200;2004). En estos trabajos se
identificaron los principales problemas del transporte y sus posibles soluciones, desarrollados
en este mismo capitulo.

En cuanto a temas mas concretos, Trejo (2013) realiza una revisién con una vision econémica
del fendémeno metropolitano, donde encuentra —entre otras cosas— desigualdades en el
desempefio economico entre las metrdpolis mexicanas y al interior de estas, identificando
fenomenos como el de “trayectorias dispares en la evolucion de los mercados de trabajo”.
Siguiendo el mismo enfoque econdémico, Valvidia (2014) realiza un andlisis espacial de las
actividades econdmicas creativas, donde concluye que las industrias creativas se encuentran en
el centro econémico metropolitano. Asimismo, Robles et al. (2019) realizan un analisis donde

observan las variables explicativas de la informalidad econémica.

1.2 La Zona Metropolitana de Aguascalientes

En Aguascalientes, el proceso metropolitano comenzo en las décadas de los ochenta y noventa
del siglo pasado, cuando la mancha urbana del municipio de Jestis Maria se unio a la ciudad de
Aguascalientes (Ortiz, 1997; Caudillo Morales, 2001). Hoy en dia, la Zona Metropolitana de
Aguascalientes se compone con los municipios de Aguascalientes, Jestis Maria y San Francisco
de los Romo, los municipios mas poblados del estado de Aguascalientes (Orozco, 2020). El
86.6% de la poblacion de la ZMA vive en el municipio de Aguascalientes, mientras que el 9.8%
pertenece a Jesus Maria y solo el 3.5% a San Francisco de los Romo (INEGI, 2019). Como se
sefala en la Tabla 1, la superficie metropolitana es de 1,822.3 kilometros cuadrados, y su
densidad media urbana es de 104.9 habitantes por hectarea, la sexta mas densa justo después de
las zonas metropolitanas del Valle de México, Ledn, Guadalajara, Monterrey y San Luis Potosi

(INEGI, CONAPO y SEDATU, 2018).



Tabla 1 ZMA: Poblacion, tasa de crecimiento y densidad media urbana, 1990-2005.

Tasa de crecimiento Densidad
medio anual (%) Superficie = Media

Poblacion

1990- 2000- 2010- (km2) Urbana
1990 2000 2010 | 2015 2000 2010 2015 (hab/ha)

Zona Metropolitana

. 547366 727582 932369 1034 2.9 2.4 2.4 18222 104.9
de Aguascalientes 049
877
Aguascalientes 506274 643419 797010 190 2.4 2.1 2 1178.1 108.2
120
, . 41092 64 4, 44 4.1 ,
Jesus Maria 092 64097 993590 445 6 505.0 75
San Franciscode . 90066 35769 46454  na. 58 56 1392 83.3
los Romo

Fuente: INEGI, CONAPO y SEDATU, 2018.

La ilustracion 1 muestra los limites municipales, la zona urbana y los limites territoriales entre
municipios. Se observa que el municipio con menor area urbana es San Francisco de los Romo.

Ademas, la mayor parte de su area urbana se encuentra separada de la urbanizacion principal.

llustracion 1 Zona Metropolitana de Aguascalientes.

Colonias de la ZMA por municipio
municipios
73
LJ Aguascalientes
Jesiis Maria

San Francisco de los Romo

Fuente: INEGI, Marco Geoestadistico, junio, 2016 en Delimitacion de las zonas metropolitanas de México,
2015.

De acuerdo a SEDATU, CONAPO e INEGI, los municipios de Aguascalientes y Jesus Maria

se clasifican como municipios centrales, mientras que el de San Francisco de los Romo como
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municipio exterior. La definicion de municipio central es que "al menos una localidad
geoestadistica de tipo urbana [...] forma parte de la conurbacion" (SEDATU, CONAPO e
INEGI, 2018). Por otro lado, los municipios exteriores se definieron por los criterios de
integracion funcional —el porcentaje de poblacion ocupada segun su lugar de residencia y
trabajo, donde trabajan en un municipio central— cardcter urbano y distancia a un municipio
central.

De acuerdo con datos de INEGI (2015), la ZMA pertenecia a las metropolis millonarias —las
cuales van de 1 millon de habitantes hasta menos de 10 millones—. Estas representaban el 34.3%
de la poblacién metropolitana, teniendo un total de 25,735,000 habitantes en conjunto. Es el
segundo tipo de metropolis mas grande —donde el mds grande implica mas de 10 millones de
habitantes. Del 2000 al 2010, la poblacion de la ZMA de Aguascalientes crecid
aproximadamente 30%, siendo una de las zonas metropolitanas con mayor crecimiento
poblacional.

Aunque su incremento exponencial lleg6 hace algunas décadas, el crecimiento poblacional
comenzo6 desde hace dos siglos como fendmeno constante. En el siglo XIX y las primeras
décadas del siglo XX, la poblacion fue en aumento principalmente por la migracion del campo
a la ciudad asi como por el crecimiento natural (Martinez, 2014). Actualmente, el crecimiento
por migracion sigue estando presente: del 2015 al 2020, el 6.2% de la poblacion estatal migrd
al municipio de Aguascalientes, el 9.3% a Jess Maria, y el 14.2% a San Francisco de los Romo
(INEGI, 2020). Cabe recalcar que es posible que parte de esta migracion haya sido intra-
metropolitana (por ejemplo, de Jesiis Maria a Aguascalientes o San Francisco de los Romo a
Jesus Maria). Si bien lo ultimo causa una sobreestimacion de los porcentajes sefialados, también
indica la relacion entre los municipios pertenecientes a la metropolis, y afirma el fendmeno de
movilidad residencial hacia los municipios suburbanos.

Los principales factores que alentaron al crecimiento natural de la poblacion fueron el aumento
de la tasa de natalidad (50 habitantes de cada mil entre 1920 y 2000) y la disminucidon de la tasa
de mortalidad durante todo el siglo, causada por los avances en la medicina y practicas de
higiene (en 1910 era de 41.5% y en el 2000 de 4.3%) (INEGI, 2009, en Martinez, 2014). No
obstante, Herrera (1996) sefiala que Aguascalientes habia sido expulsora de poblacion a otras

ciudades de la region, y en 1980 ese patron cambio: se convirtid en atractora neta de poblacion

(Martinez, 2014).
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Desde el afio 2000, el crecimiento poblacional ha tenido una tasa superior al promedio nacional
(de 2.4%). En la Tabla 1 se observa la poblacion de la ZMA, asi como su tasa de crecimiento.
En 25 afios, hubo un crecimiento que dobld la poblacion de la ZMA (de 547,366 en 1990 a
1,044,049 en 2015). Incluso, en Jesus Maria la poblacién se triplicd, y en San Francisco de los
Romo creci6 a més del doble en 15 afios. Eso se ve reflejado en las tasas de crecimiento, donde
la de Aguascalientes es la menor, la de Jesus Maria es el doble de Aguascalientes, y San
Francisco de los Romo es la mas alta, casi triplicando la de Aguascalientes. El PDUCA —
realizado por el Gobierno de Aguascalientes— indica que la poblacion aumento6 cuatro veces en
40 afios (de 1970 a 2010) (IMPLAN, 2015); y en los siguientes 10 afios aumento6 13.5% (PDM,
2021). Ahora, en cuanto a la mancha urbana, se sefiala que aumentd siete veces en el mismo
periodo —de 1970 a 2010— (IMPLAN, 2014 en IMPLAN, 2015). Incluso, algunos autores
sefalan la expansion acelerada desde 15 afios antes: en 1955, eran 865 hectéreas; en 1970, 1,489;
en 1980, 3,315; finalmente, en 2010, mas de 12,000 (Martinez, 2014).

Al comparar el crecimiento poblacional y el territorial, se aprecia que hubo un mayor
crecimiento de la mancha urbana que de la poblacion. Ello significa que la ciudad crecid
horizontalmente, como la mayoria de las ciudades latinoamericanas. En el caso de
Aguascalientes, esto genera problemas de cohesion e inclusion social, seguridad, movilidad y
costos ambientales (Scale, idom y Grupo IPQ, 2014). Sobre la movilidad, las distancias
recorridas dentro de la ciudad aumentaron en gran escala, asi como el costo para llevarlas a
cabo. El problema de las distancias recorridas y sus costos se evidencia cuando en el PDUCA
mencionan que existe un “desequilibrio en la dotacion de equipamiento en las distintas ZUFOs™!
(IMPLAN, 2015). Esto significa que las personas tienen que recorrer mayores distancias para
satisfacer diversas necesidades (servicios, recreacion, entre otras). Especificamente, el PDUCA
sefala el “[t]raslado de los habitantes a otras zonas a fin de satisfacer su demanda y necesidades
de equipamiento” como un problema. Ademas, en el apartado de transporte se mencionan como
problemas el exceso de traslados derivado de la segmentacion del uso de suelo y los mayores

costos de transporte para las personas en situacion de pobreza (IMPLAN, 2015 p. 129).

! Las ZUFOs son las Zonas Urbanas de Focalizacion, las cuales se definen y distinguen entre ellas por a) el
crecimiento de la ciudad b) la estructura urbana y c) las caracteristicas sociodemograficas de la poblacion
(IMPLAN, 2015).
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Los problemas de movilidad urbana comenzaron con el crecimiento de la poblacion puesto que,
junto con la urbanizacién no planificada, incitd nuevos asentamientos irregulares en las
periferias, donde los habitantes tienen una menor accesibilidad al transporte publico por la falta
de servicios. Al tener la necesidad de movilidad, pero no un sistema de transporte publico
eficiente, las alternativas para cubrir dicha necesidad son los automoviles privados, incluso otros
modos de transporte como la bicicleta, dependiendo del tipo de viaje. Algunos indicadores que
dan muestra de este panorama son que el 63.7% de las viviendas tienen al menos un automovil
en Aguascalientes; en Jesiis Maria el porcentaje aumenta a 67.6% —y los cuales corresponden a
1.67 por vivienda—, mientras que, en San Francisco de los Romo, el porcentaje disminuye a
54.6%, el tnico municipio de la ZMA con porcentaje menor que el promedio estatal (INEGI,
2021). En la ZMA existen 547,476 vehiculos, que significan el 84.3% del total estatal, mientras
que la poblacién representa el 79.9% del total IMPLAN, 2021 en PDM, 2021; INEGI, 2020).
El porcentaje de automoviles no es proporcional a la poblacién. En cuanto a otros modos de
transporte, el 20.4% de las viviendas dispone de al menos una bicicleta en el municipio de
Aguascalientes, en Jesus Maria aumenta a 37.9% y en San Francisco de los Romo hasta 41.4%.
El porcentaje de automoviles por vivienda tiene una relacion con la calidad del sistema de
transporte publico, ya que son sustitutos; en ciudades donde el transporte publico es de calidad,

la tasa vehicular es menor que en ciudades donde el transporte publico es ineficiente (Casado,

2008).

1.2 Principales actividades econdmicas y su ubicacion

En cuanto a su economia, la agricultura, la ganaderia y el comercio fueron las actividades que
mantuvieron viva a la ciudad de Aguascalientes en el siglo XIX. A inicios del siglo XX, la gran
fundicion central mexicana fue una piedra angular de la economia. En ese entonces, los empleos
estaban en zonas muy especificas (Martinez, 2014). La industria textil comenzo a ser parte de
la cultura industrial en los afnos sesenta. En general, no era una industrializacion espectacular,
pero se habia construido un conjunto de fabricas que cubrian las necesidades locales y también
exportaban a la region (Martinez, 2009 en Martinez, 2014). Un importante cambio en la
localizacion de empleos tuvo lugar en 1974, cuando se promovi6 el Parque Industrial y la

mayoria de los empleos se trasladaron del centro al sur. Un segundo cambi6 ocurrié cuando en
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1977 un porcentaje del comercio al mayoreo dejo el mercado Terén, que se encontraba en el
centro, para relocalizarse en la central de abastos, situada también en el sur (ibid).

Aunque los ochenta y noventa fueron las décadas con mayores cambios fisicos y sociales en la
ciudad de Aguascalientes, la industrializacion realmente no tuvo grandes cambios. Los
porcentajes de la ocupacion econdmica se mantuvieron estables: 10% en agricultura y ganaderia,
30% en sector secundario y el resto en comercio y servicios (Martinez, 2014). Cuando en 1990
la fundidora fue desmantelada, la ciudad no lo resinti6 tanto porque empresas transnacionales
ya habian adquirido cierto peso. La Nissan —que se instald en 1982— es un buen ejemplo, dada
su relevancia a nivel nacional y su peso en la region ademas de haber atraido a otras empresas
grandes como Jatco (Martinez, 2014). Actualmente, la economia hidrocélida se sustenta en la
industria automotriz, cuyo mercado a nivel internacional ha sido de gran importancia. E1 28.7%
de actividad econémica de la ciudad de Aguascalientes se concentra en la fabricacion de
automoviles; seguido se encuentra la fabricacion de partes para automoviles, con el 19.6%. Ello
significa que casi la mitad de la economia est4 enfocada a la industria automotriz.

Desde 1998, Aguascalientes es parte de las economias metropolitanas mas grandes de México
(INEGI, 2019). El crecimiento del PIB estatal fue de 5.3 en el periodo de 2003 a 2008 y de 6.1
de 2009 a 2014, nameros mayores al crecimiento nacional, que fue de 2.6 en ambos periodos
(2003 a 2014). En cuanto al crecimiento del PIB per cépita tiene el tercer lugar en el mismo
periodo sefialado anteriormente (INEGI, 2016). Ahora bien, en cuanto a la economia de la ZMA,

los indicadores de la Tabla 2 reflejan su importancia a nivel estatal.

Tabla 2 Indicadores economicos estatales y de municipios de la ZMA. 2013.

Unidades

economicas

Produccioén bruta total
(millones de pesos)

Remuneraciones

(millones de pesos) Personal ocupado

Aguascalientes 47,449 100% | 16,465 100% 183,483 100.0% 437983 100.0%
Aguascalientes 36,617 77.2%1 12,262 74.5% 146,035 79.6% 334789  76.4%
Jesus Maria 3,449 7.3%1(2,310 14.0% 19,788 10.8% 51251 11.7%
San Fco. de
los Romo 804 1.7%| 1,160 7.0% 11,323 6.2% 19209 4.4%

86.1%

95.5%

96.5%

Fuente: creacion propia con datos de INEGI (2017).
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Se observa al municipio de Aguascalientes como el de mayor relevancia econémica, con mas
de dos tercios porcentuales en todos los indicadores. Los municipios de Jesis Maria y San
Francisco de los Romo tienen el segundo y tercer lugar de estos indicadores a nivel estatal, a
excepcion de las unidades econdmicas de San Francisco de los Romo (que es sexto lugar).

En su estudio sobre la vulnerabilidad urbana, Orozco (2020) sefiala que:

“La densidad de empleos mas alta [...] se ubica en un corredor norte-sur pasando por el centro. En
el nororiente, también en un corredor de norte a sur se ubica una zona con densidad de baja a media.
Mientras que en las AGEB del poniente, tanto al sur como al norte, la densidad es baja. En el
municipio de Aguascalientes en las localidades separadas de la zona urbana, al oriente de la ciudad,
la densidad de empleos también es baja. En las cabeceras y en las localidades de los otros dos
municipios de la zona metropolitana en general la densidad es media. Es notorio que el polo
econdémico es la ciudad de Aguascalientes.”

En la Ilustracion 2, se puede corroborar que la mayor densidad de empleos se observa
mayormente en el municipio de Aguascalientes, especificamente en el corredor que va del norte
al sur y que pasa por el centro de la ciudad. Ademas, las periferias y los municipios de Jests

Maria y San Francisco de los Romo tienen baja densidad de empleos.

llustracion 2 ZM Aguascalientes: densidad empleos, 2019.

Empleos/ha
i -s2e
18.29 - 3246 =
8.17 - 18.28

<B8.16

Kilametros

bocrdocon base sa INEGE H0Tb0calfiche { ‘ D —

Fuente: Suarez et al. (2019) en Orozco (2020) con base en INEGI (2019).
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1.3 Vivienda y desigualdades socioespaciales en Aguascalientes

La ubicaciéon de la vivienda y de las principales actividades han dictado las necesidades de
transporte y movilidad de la poblacion de la ZMA. En la segunda mitad del siglo XIX, la
nacionalizacion y desamortizacion de los bienes de la iglesia incentivo la concentracion de la
propiedad urbana en unas pocas manos. Asi, el barrio de San Marcos —que se encuentra al lado
izquierdo de lo que hoy se conoce como la Zona Centro— fue ocupado por miembros de la ¢€lite
para construir casas de verano, desplazando a los grupos vulnerables (Martinez, 2014). Otro
desplazamiento de las casas de la €lite sucedidé en 1920, moviéndose de la zona centro a las
avenidas cerca de la estacion de ferrocarril, que se encuentra al lado derecho del centro. En 1955
se desarroll6 la primera zona habitacional suburbana en el sur. Dos décadas después, el mercado
de vivienda comenz6 a tomar mayor relevancia haciendo énfasis en los estratos mas bajos. Entre
1970 y 1990, el gobierno federal invirtié en proyectos ambiciosos de produccion de vivienda,
por medio de los fondos de Indeco e Infonavit. Después de 1990, las construcciones fueron
mayormente de capital inmobiliario privado que se caracteriza de las ambiciosas especulaciones
y las viviendas en serie (Martinez, 2014). Facilitado por el gobierno que apoyo6 la autorizacion
de fraccionamientos —atin cuando la demanda era menor— la construccion de éstos tuvo un alza
exponencial entre 1960 y 1990, y continu6 para las siguientes décadas. En el 2000, habia
200,529 viviendas habitadas; en 2010, 290,777 viviendas; en 2020, 386,445 viviendas en el
estado (INEGI, 2022). Esto significa que en los ultimos 20 afios, el nimero de viviendas
habitadas se incrementd 193%. Hoy en dia, la vivienda continta siendo construida con la
participacion abierta y creciente de empresas inmobiliarias, quienes la construyen y
promocionan para todos los niveles socioecondémicos (Martinez, 2014). Desafortunadamente, la
construccion masiva dejo de lado la importancia de construir viviendas adecuadas, dejando de
lado la posibilidad de trasladarse de manera agil, digna, asequible y segura (SEDATU, 2021).

Cuando los desarrolladores de vivienda ampliaron su vista a los estratos medios y altos, también
se observo un cambio de usos de suelo al encontrar en los ejidos un nicho de zonas de vivienda.
La reforma de tenencia de la tierra en 1992 admitié la compra de ejidos e incentivo el interés
por adquirir suelo en las periferias de la ciudad —donde los ejidos se encontraban—, pues su costo
era menor. De esa manera, la expansion urbana —mayormente por viviendas— se vivio en las
periferias principalmente, donde las viviendas eran para hogares de escasos recursos, aunque —

como se dijo con anterioridad— también incluy6é de medios y altos estratos (Martinez, 2014).

15



Padilla et al. (2018) sefialan como efecto de la expulsion de la poblacion del centro la existencia
de suburbios y espacios periféricos, donde coexisten areas populares y residenciales. Contrario
a esta idea, Sanchez y Delgado (2015), Negron (2003), Perez y Landin (2022) y una larga lista
de autores que estudian las periferias en otros casos, sefialan que en ellas reside la poblacion
mas vulnerable, y que la poblacion de estratos medios o altos residen en areas mas cercanas al
centro la ciudad.

El hecho de que se hayan construido fraccionamientos de diversos grupos socioecondmicos en
las periferias no implicd cohesion entre la poblacion. Cada clase social presenta habitos de
consumo cultural y nivel de vida distintos; existe una segregacion marcada por el area que
ocupan las diferentes clases sociales. Sin embargo, existen periferias exclusivamente definidas
como zonas populares y marginadas, como el oriente de la ZMA (Padilla et al., 2018).
Finalmente, no solo aument6 el nimero de viviendas, sino que disminuy6 el promedio de
habitantes en ella. En el 2000 habia 4.7 ocupantes por vivienda; esta cifra pas6 a 4.1 en el 2010
y a 3.7 en el 2020 (INEGI, 2020). Especificamente, el promedio de ocupantes por vivienda en
el municipio de Aguascalientes son 3.5, mientras que en Jesus Maria son 3.9 y en San Francisco
de los Romo son 3.8 para el 2020 (INEGI, 2021). Al contrastar el crecimiento poblacional con
el aumento de viviendas y el promedio de ocupantes por vivienda, se reafirma el fenomeno de
la expansion urbana horizontal en Aguascalientes.

La expansion acelerada e irregular de la mancha urbana aumenta las distancias, los costos y la
dificultad para brindar servicios basicos a la poblacion (cada vez mas escasos en las periferias),
como el transporte publico. Se generan traslados excesivos principalmente para la poblacion
que reside en las periferias, dado que los empleos y los servicios se concentran en el centro de
la ciudad (Orozco, 2020, Scale, idom y Grupo IPQ, 2014). Ademas, implican mayores costos
de transporte —gran proporcion para los usuarios de escasos recursos— y mayor tiempo, lo que
repercute en salud y seguridad (Alejandre, 2015; Orozco, 2020; Iman y Herwangi 2021; Liu et
al., 2021; Damian, 2014). Incrementa la complejidad de problemas como la contaminacion y
deterioro de la salud de los habitantes expuestos a dicha contaminacion. Si bien la pobreza, baja
productividad y deterioro de la competitividad incrementan para quienes viven en las periferias,
sucede principalmente para los grupos de menores recursos (OECD, 2006 en Trejo, 2020; Trejo,
2020). Esto causa desigualdades espaciales, que son causadas por la localizacién espacial y

socioeconémica de la poblacion. Asi, la expansion urbana ha incentivado distintas
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desigualdades entre poblacion de la periferia; por un lado, los que pueden afrontar los nuevos

costos, por el otro, los que no.

1.4 El problema del transporte publico

El autobus es el modo de transporte publico mas utilizado en las ciudades latinoamericanas;
esto, debido al menor costo de provision —en comparacion con otros modos—y por su adaptacion
al crecimiento urbano (Celi, 2018). Sin embargo, los autobuses en esta region son ineficientes,
entre otras causas, porque los sistemas implementados “han sido desarrollados de manera
aislada [...] y sin dar seguimiento de sus resultados” (ibid). A pesar de ello, es el principal modo
de transporte de las personas de escasos recursos (Santanna, 2002 en Celi, 2018).

Existe un conjunto de caracteristicas que ponen en ventaja al transporte publico por encima del
transporte privado. Es una opcion ambientalmente mas sostenible, debido a que emite menos
gases de invernadero por pasajero: mientras que el autotis emite 70 gramos de CO2 en cada
kilometro, el coche 240. Y esa misma logica siguen los otros gases como el Nox, CO, HC.
(Monzon, 2005 en Cali, 2013). También, el transporte publico se vincula con distintos principios
de justicia social, ya que implica que toda la poblacion reciba el mismo servicio. No obstante,
existen factores que desincentivan su uso, ademas de hacer mas dificil su administracion. El
primer factor son los incentivos causados alrededor de la concesion, y el segundo es la
percepcion del transporte publico.

A partir de los procesos de descentralizacion administrativa en América Latina y México, la
mayoria de los servicios de transporte publico estan a cargo del sector privado, quienes prestan
este servicio a través del régimen juridico de concesion. Con los nuevos modelos inclinados al
adelgazamiento del gobierno, la descentralizacion fue una herramienta clave para incentivar la
prestacion de servicios en manos privadas. En el caso del transporte debemos agregar la
dificultad del gobierno para proveer este servicio publico fundamental. Una forma de privatizar
ha sido la figura de la concesion, definida como el otorgamiento de una autorizacién que emite
el gobierno a un particular para la prestacion de un servicio publico. Podemos considerar dos
factores importantes que llevaron a establecer la concesion como régimen juridico mediante el
cual los particulares, hoy en dia, estdn a cargo mayoritariamente del transporte publico en
América Latina. El primero de ellos es la falta de capacidad financiera y técnica de los niveles

de gobierno para ofrecer este servicio publico. El segundo —justificado por el primero— se
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desarrolla bajo el contexto del neoliberalismo que promueve el traslado de obligaciones publicas
a empresas privadas (Garza, 1999).

Por otro lado, ante la falta de capacidad de los gobiernos locales, distintas funciones en la
provision y regulacion del transporte publico se traslada a otros niveles de gobierno. En
Aguascalientes, por ejemplo, es el gobernador del estado quien tiene la facultad de “[o]torgar,
suspender, revocar, extinguir o rescatar las concesiones o permisos en materia del servicio de
transporte publico de personas y bienes, a través de la SEGGOB y la CMOV”. Ademas, la
Coordinacion General de Movilidad —organismo estatal— tiene varias facultades relacionadas
con el transporte publico, como la determinacidn y verificacion de horarios, rutas, permisos,
frecuencia, entre otros. En cuanto a otros actores, los gobiernos municipal, estatal y federal
“estableceran mecanismos de coordinacion administrativa en materia de planeacion del
desarrollo [...] para la prestacion de servicios publicos”, entre ellos el transporte (Ley de
Movilidad de Aguascalientes, 2022). Especificamente, los municipios tienen la facultad de
“intervenir en la formulacion y aplicacion de programas de transporte publico” (CPEUM, 2021).
Esto implica que no solo el gobierno estatal tiene facultades sobre el transporte publico, sino
también pueden concurrir otros niveles de gobiernos. En resumen, a pesar de que la planificacion
del sistema estd definida por dependencias y organismos publicos, quien brinda el servicio
directamente en su mayoria son particulares (SantAnna, 2002 en Celi, 2018). La Alianza de
Transportistas Urbanos y Suburbanos de Aguascalientes (ATUSA) es la empresa que retine a
los concesionarios. Hay nueve empresas operadoras, y el resto —que representa al 3% de
unidades— son independientes. La diversidad de empresas y concesionarios, asi como su ingreso
basado en la tarifa, incentivan la competencia entre conductores sobre los usuarios. De esa
manera, la coordinacion para ofrecer un servicio eficiente y de calidad se ve mermada. Esta
discordancia entre diversos actores publicos y privados implica un problema de organizacion,
debido a las diversas facultades involucradas en la provision del servicio, asi como sus
incentivos.

En el contexto mexicano también es importante tomar en cuenta la percepcion social hacia el
transporte publico y sus usuarios, y hacia otros modos de transporte, como el automovil privado.
En las ciudades mexicanas —como en otras ciudades de latinoamérica— utilizar transporte
publico est4 altamente relacionado con ser parte de los estratos socioecondomicos mas bajos. En

logica continua, utilizar automdvil privado esta relacionado con cierto estatus. Asi, para quienes
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pueden elegir, el transporte publico es visto como una segunda opciéon ain cuando se tenga
acceso a éste, sea por su costos econdmicos o su cercania. Esta narrativa es importante porque
impacta en la definicion del problema publico y de sus beneficiarios, asi como en la solucion al
problema (Schneider e Ingram, 1993). En otras palabras, si se entiende que el transporte publico
solo es para los estratos mas bajos, se pretenderd solucionar problemas de accesibilidad y
movilidad en torno a las zonas con menores recursos y serd un servicio definido particularmente
para los estratos mas bajos. Las consecuencias de dicha delimitacion es que la ciudad se segrega
alin mas —no solo en vivienda, sino también en movilidad—; es probable que la atencion al
problema se limite a satisfacer la necesidad de solo una parte de la poblacion alejando la vision
de un servicio de transporte sustentable y para toda la poblacion, lo cual seria perjudicial no solo
para las personas mas vulnerables sino para la vida en la ciudad.

Sobre ello, Adli et al. (2019) afirman que un sistema de transporte que solo beneficia a los de
menores oportunidades no es ni sustentable, ni equitativo. Como mencionan los autores, el
transporte publico deberia ser visto como una opcidén deseable de transporte para todos los
miembros de la sociedad, independientemente de su estrato.

Los servicios de transporte traen consigo inevitablemente costos y beneficios. Estos varian de
acuerdo a las zonas dentro del area urbana dependiendo de la demanda, infraestructura,
condiciones exdgenas, entre otros. Es asi que comienza a estructurarse una desigualdad en la
provision del servicio: es mas costoso entre mas lejos tenga que llegar; es mas costoso entre
menos infraestructura haya; es mas costoso entre mas inseguridad exista. Estos factores tienen
un impacto directo en el sustento de las zonas y puede contribuir a la exclusion social (Adli et
al., 2019). En este caso, es evidente que la desventaja se carga a las personas que viven mas
lejos de la ciudad, en las zonas donde la prestacion de servicios es escasa o insuficiente.

Para abundar en las consecuencias del tipo de gestion del servicio de transporte piiblico en una
zona metropolitana, es necesario contrastar con el ejemplo historico mas representativo del pais,
la Ciudad de México. Como menciona Casado (2008), la mayoria de los estudios —y por lo tanto
de los problemas sefialados— de las ZM de México son de la ZMCM. No obstante, los problemas
no son exclusivos de la ZMCM; comparte similitudes con las demas ZM en mayor o menor
medida. Entre los problemas de transporte, la contaminacidén atmosférica ha recibido la mayor
atencion. Sin embargo, no es el tinico problema relacionado con el transporte. El incremento de

tramos, distancia y viajes (COMETRAVI, 1999), aumento de automoviles particulares (GDF,
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2003), una distribucion modal deficiente y mal adaptada a las condiciones topograficas y viales,
decremento de usuarios de transporte colectivo masivo (COMETRAVI, 1999; SETRAVI-GDF,
2002), infraestructura vial inadecuada, incompleta, discontinua y en algunos casos inexistente
(Delgado et al., 2003; Gajenheimer et al., 2002), inequidad financiera entre zonas, falta de
coordinacién metropolitana, no realizacion de propuestas y programas, falta de continuidad de
rutas (Iracheta, 2001; Gutierrez et al., 1983), concentracion de demanda en ciertos horarios

(Navarro et al., 1996), cobertura y provision de servicio de transporte publico (OECD, 2015).

1.6 Las politicas urbanas de transporte en Aguascalientes

Como se sefiald anteriormente, hace 80 afios que la metropolizacion comenzd a surgir en
México; no obstante, fue hasta 30 afios después que surgieron iniciativas para regular el
fenomeno de suburbanizacion y contrarrestar sus efectos negativos en aspectos urbanos como
el transporte publico y la movilidad. En otras palabras, al inicio de esta evolucion de las
ciudades, los gobiernos locales no contaban con instrumentos, ni desarrollaban politicas
publicas de alcance metropolitano. La implicacion es que, ante la fragmentacion politico
administrativa de las ZMs, la incorporacion de diferentes municipios a un solo territorio (la
metropolis) trajo consigo nuevos retos para la gestion urbana (Trejo et al., 2018). Esta situacion
provoco un desfase entre lo que la poblacion requeria y la respuesta oportuna de los gobierno
responsables, lo cual signific6 un atraso en la gobernabilidad de cuestiones urbanas
metropolitanas. Incluso, una vez establecidas algunas herramientas legislativas e institucionales
—como la Ley de Asentamientos Humanos de 1976 y la Comision Nacional de Desarrollo
Urbano de 1978—, la implementacion de la politica neoliberal en 1980 y 1990 disminuy¢ la
posibilidad de la ejecucion de instrumentos, programas y estructuras enfocadas a la planeacion
urbana (Martinez, 2014; Garza, 1999). Hoy en dia, a pesar de contar con nuevos instrumentos
con mayor solidez como la Ley de Movilidad y Seguridad Vial (promulgada en mayo de 2022)
sigue siendo insuficiente para la adopcion de politicas urbanas metropolitanas a nivel nacional.
No obstante lo anterior, es importante resaltar que Aguascalientes cuenta con instrumentos de
politica urbana, entre ellos Planes, Programas, Organismos, Leyes e Instituciones con
estructuras completas, asi como asociaciones civiles a favor de la movilidad integral, y algunos
de ellos se enfocan a lo metropolitano (Céntrico y ENDIMOV, 2020). Dependencias de

desarrollo urbano como la Coordinacion General de Movilidad (a nivel estatal) y el IMPLAN —
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Instituto Municipal de Planeacion y Evaluacion de Aguascalientes (a nivel municipal), asi como
los documentos de planeacion que las mismas unidades de la administracion estdn encargadas
de elaborar y ejecutar, son evidencia del avance de Aguascalientes en materia de planeacion y
movilidad urbana. En cuestion metropolitana, desde la realizacion en el 2013 del Plan Integral
de Movilidad Urbana Sustentable de la Zona Metropolitana de Aguascalientes (PIMUS) y del
Programa de Ordenacion de la Zona Conurbada y Metropolitana 2013-2035 de Aguascalientes,
Jestis Maria y San Francisco de los Romo, el problema del transporte publico se percibe desde
una vision metropolitana. Y desde este, varios andlisis posteriores han tenido este enfoque
(Sistema Integrado de Transporte Metropolitano en el 2014; Estudio de Transporte Publico de
la Zona Metropolitana de Aguascalientes (ETPZMA) en el 2017; Programa Estatal de
Movilidad 2021-2045).

Algunas soluciones a los problemas de transporte metropolitano en México son los instrumentos
de planeacion, el Fondo Metropolitano, la posibilidad legal de coordinacion metropolitana,
adiciones a la ley de facultades de instituciones metropolitanas en torno al transporte, y creacion
de dependencias y comisiones enfocadas al desarrollo metropolitano. En un sentido mas
practico: la construccion de infraestructura para desalentar el uso del automovil e incentivar
otros modos, la peatonalizacion, zonas de bajas emisiones, regulacion de emisiones y de
circulacion, requisitos para estacionamientos. También, el pago del automovilista por
externalidades (por ejemplo, impuesto de gasolina, parquimetros, pago por congestion y
revisiones anuales a autos) y otros instrumentos mas suaves como campaias de informacion,
politicas de educacion e instrumentos tecnologicos, como la geolocalizacion de las unidades de
transporte publico (Dalkmann y Brannigan, 2007 en Medina Ramirez y Veloz, 2012).
Especificamente las politicas implementadas en la ZMA, los adultos mayores, personas con
discapacidad y estudiantes son acreedores de un descuento del 50% de la tarifa general del
transporte publico. Ademas, en las paradas de autobus se renovaron paraderos y bahias de
ascenso y descenso. En cuanto al uso de las nuevas tecnologias, se implementaron pruebas de
pago electronico en tres rutas, para luego aplicar la intervencion al 100% de las rutas. También
se realizdé un Centro de Control para supervisar el servicio en tiempo real. En cuanto a la
seguridad de los pasajeros, se agregaron botones de panico y camaras inteligentes en las

unidades. Estas fueron las politicas implementadas mas novedosas, registradas en el ultimo
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informe de gobierno estatal, la cual son un reflejo del esfuerzo acumulado desde los primeros
pasos que el gobierno del estado ha dado (Gobierno del estado, 2017).

En el ultimo periodo de la administracion estatal (2016-2022), la Coordinacion General de
Movilidad tuvo un presupuesto de egresos de $1,124,901,000, aunque no solo se enfoco a la
ZMA por ser presupuesto estatal. En este periodo se implementd mas infraestructura ciclista en
las principales vias de transporte con el objetivo de conectar zonas clave para brindar una red
de alcance metropolitano, ademas de vincular estas a las ciclovias ya existentes. Localizadas en
la ZMA se construyeron terminales de transporte publico con areas de descanso, comedores,
bafios y regaderas para los operadores, para asi tener mejores condiciones de trabajo, que
redunden en la prestacion mas inmediata a los usuarios. Ademas, comenzo el proyecto “Patrullas
de Movilidad y Transporte”, para promover la cultura de la movilidad, aplicar sanciones
administrativas, atender a usuarios, entre otros. Por otro lado, se han construido 10 pasos a
desnivel y 2 bajo puentes —con un presupuesto de la obra completa de $3,189,950,555 pesos
mexicanos— para garantizar un flujo continuo en los anillos de la ciudad. Los anillos
corresponden a la avenida Aguascalientes, la avenida de la Convencion de 1914 y la avenida
siglo XXI, y el objetivo del flujo continuo es disminuir los tiempos de traslado de los modos
motorizados, beneficiando principalmente a los automoviles privados (Informe de gobierno,
2021; Scale, idom, Grupo IPQ, 2014). En los cruces de estos puentes y pases a desnivel, se
integraron elementos de accesibilidad universal (Informe de gobierno, 2021) .

Sin embargo, retomando las politicas de infraestructura ciclista e infraestructura de accesibilidad
universal, el enfoque gubernamental estatal de los Gltimos afios ha afectado a quienes se mueven
en modos alternativos al automovil particular, en especial en la ZMA donde hay mayor flujo
vehicular y mayor demanda de viajes. Por ejemplo, a pesar de que se invirtié en beneficio de
los usuarios de bicicleta en algunas vias, esta intervencion pareciera ser insuficiente dado que
no se observa un aumento de ciclistas en las nuevas vias; aunado a lo anterior, dichas vias no
son respetadas y frecuentemente son invadidas por automdviles. En cuanto a la infraestructura
de accesibilidad universal, la intervencion principal fueron puentes peatonales —construidos
principalmente en las avenidas donde se encuentra la construccion del Flujo Continuo. Esta
infraestructura fue en beneficio de la circulacion de vehiculos motorizados, ya que desplaza a

los peatones del espacio publico para incrementar el espacio destinado al automovil. Resulta
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entonces, que la implementacion de algunas politicas causo que el espacio utilizado por ciclistas
y peatones fue reducido, en beneficio del automovil particular, su rapidez y flujo continuo.

Asi, cabe preguntarse en qué medida estas politicas urbanas y de movilidad han contribuido a
solucionar los problemas de transporte a nivel metropolitano. Se evidencia en este marco
contextual la relevancia de los problemas urbanos como un area de actuacion publica
sumamente importante para el bienestar, particularmente cuando se trata de zonas
metropolitanas, las cuales se componen de diferentes municipios cada uno con su propio
gobierno local, sus propios objetivos de politica y sus propios presupuestos. Asimismo, es
importante poner en perspectiva de qué manera los gobiernos estatales tienen un papel que jugar

en la elaboracion de soluciones metropolitanas.

1.7 Conclusiones

Para comprender el problema objeto de esta investigacion, en este capitulo se abordo el tema de
las ZM vy el contexto especifico de la ZMA. La metropolizacion fue un fendémeno que comenzo
en México en los afos cuarenta y que mas tarde se experiment6 en la ciudad de Aguascalientes,
donde la dinamica urbana se hizo mas compleja, trayendo nuevos problemas que comparte con
otras metropolis en México y en el mundo. La creciente necesidad de transporte publico, el
aumento en las distancias de desplazamiento, la expulsion de poblacion hacia las periferias asi
como los problemas que el mercado de viviendas cre6 en el territorio son algunas de estas
dindmicas. Su entendimiento, asi como de la relacion entre ellos, es primordial para ilustrar al
lector en qué circunstancias se presenta el problema de transporte publico que se analiza en esta

investigacion.
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CAPITULO IT

Marco teorico

Como se indico6 anteriormente, el crecimiento metropolitano significo diversos costos, como lo
son la “carencia de vivienda digna para una parte importante de los citadinos, la insuficiencia
de servicios y equipamiento, movilidad excesiva y costosa, exposicion a niveles elevados de
contaminacion” (Arellano, 2019); ademas del crecimiento de las periferias, la discontinuidad de
los asentamientos y la policentralidad, todos vinculados entre si. Estos costos son problemas
relacionados con una oferta del transporte publico inequitativa a lo largo de la ciudad.

En este capitulo se exponen las bases tedricas y conceptuales desde las cuales se lleva a cabo
esta investigacion. Primero se exponen elementos de la teoria de la justicia espacial, la cual parte
de los contenidos de la teoria de justicia de John Rawls. Seguido, se discute el concepto de
pobreza de transporte en tanto se considera una perspectiva a partir de la cual entender el
problema de transporte en las zonas metropolitanas. Se identifican los mecanismos que afectan
al sistema de transporte —necesidades de movilidad, costos y externalidades ambientales—
enfatizando los aspectos de accesibilidad, y mas especificamente la que se refiere a la distancia
peatonal. La importancia de este capitulo radica en su utilidad para entender el fendémeno
estudiado en tanto es un problema publico, y conocer desde cuéles enfoques es posible elaborar

las recomendaciones de politicas publicas.

2.1 La justicia espacial y el derecho a la ciudad

Después de sefialar a los enfoques de planeacion urbana y de transporte tradicionales por sus

fallas en medir la justicia (por ejemplo, en Adli et al., 2019), ha habido un incremento en los
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estudios sobre modos de transporte y movilidad sostenidos en una perspectiva tedrica en torno
a la justicia. Para comprender la importancia de este enfoque habra que reconocer sus inicios.
El derecho a la ciudad fue el medio por el cual se pudo incorporar la idea de la justicia espacial
a los debates de la planeacion urbana (Adli et al., 2019). La primera concepcion del derecho a
la ciudad se encuentra en la obra de Lefebvre de 1968, donde demandaba “el acceso a los
recursos de la ciudad para todos los grupos de la poblacion” (Schmid, 2012. Traduccion propia).
Asi, se perciben tintes de equidad y justicia entre diferentes grupos de la poblacion en la obra
de Lefebvre. La l6gica de la incorporacion de la justicia espacial a la planeacion urbana es que
el acceso fisico a la ciudad es imprescindible para poder habitarla, utilizarla, ocuparla, producir,
transformar y disfrutarla (Capron, 2002; ONU-Habitat, 2017). En este paradigma, la
accesibilidad y la movilidad (y por ende el transporte) cobran relevancia. Como menciona
Monzo6n (2005) desde una perspectiva geografico-social, el acceso y la calidad del transporte
deben ser equitativos para todos los barrios y grupos poblacionales.

Con el antecedente de Fainstein (2010) de una ciudad justa, Soja (2010) retoma la teoria de la
justicia social de John Rawls para introducir el concepto de justicia espacial con el objetivo —
entre muchos— de cambiar las geografias injustas al insistir en urbanizaciones y ambientes
socioespaciales justos. Su posibilidad de cambio radica en que la injusticia geografica no es
estatica, por lo que puede modificarse y erradicarse. Conocida igualmente en la literatura como
justicia territorial, geografia de la justicia social, urbanizacion de la injusticia y derecho a la
ciudad, el concepto de justicia espacial también estd basado en antecedentes de Lefebre como
Harvey (1973) y Young (1990). La justicia espacial relaciona las dimensiones sociales e
histéricas con la espacialidad del ser; en otras palabras, es una teoria que busca relacionar el
espacio, la sociedad y la exclusion. La ausencia de este tipo de justicia se manifiesta en un dificil
acceso a, poca inversion publica en y nula calidad de los servicios publicos (Buchholz, 2011;
Ramalhete, 2016). Sobre lo anterior, Soja (2010) sefala a la urbanizacidon neoliberal y sus
consecuencias locales, como las principales causas del incremento de las desigualdades
econdmicas y la polarizacion social.

El derecho a la ciudad no es accesible a todos los habitantes, y estd determinado por las
caracteristicas socioecondémicas de éstos (Harvey, 2003). Es mas dificil acceder a trabajos,
educacion, instituciones de salud, espacios de convivencia social y politica —y en general ejercer

su derecho a la ciudad— para quienes pertenecen a estratos con menores recursos que, Como se
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menciona anteriormente para el caso de América Latina, son también quienes viven
mayoritariamente en las periferias y tienen menor acceso al servicio de transporte publico. En
relacion con la justicia social, el acceso espacial al empleo es de suma importancia, ubicando el
acceso a los trabajos como la principal funcién del transporte (Adli et al., 2019). La importancia
de atender el acceso a los empleos radica en que, como Lojkine (1972) sefiala, las intervenciones
gubernamentales tienden a incrementar las distancias entre los trabajos y las viviendas de los
estratos menos favorecidos, problema que se relaciona e incrementa con el acceso inequitativo

a los sistemas de transporte publicos (Adli et al., 2019).

2.2 Pobreza de transporte y accesibilidad

La pobreza, ampliamente definida por diversos autores como Sen (1999), Boltvinik (2003) o
Lister (2004), implica la ausencia de recursos para satisfacer las necesidades basicas (Mora,
2010). Dicha definicion puede abarcar a la pobreza de transporte la cual se refiere, en términos
simples, a la ausencia de un sistema de transporte eficiente, lo que limita la satisfaccion de la
movilidad (Lucas et al., 2016). Sin embargo, generalmente, el transporte no se considera como
una variable aislada en las discusiones sobre la pobreza, ni siquiera cuando la pobreza comenz6
a percibirse como un fenémeno multidimensional. La falta de transporte y sus consecuencias
sociales no se percibe tan claramente como en el caso de la problematica relativa a la
alimentacion, la educacion, la salud, la vivienda, la seguridad social y los lazos sociales
(indicadores considerados en la pobreza multidimensional, definida por el CONEVAL). A pesar
de que es importante cubrir la necesidad bésica de movilidad (por medio de transporte, dado
que las distancias asi lo requieren) para poder acceder a otros satisfactores basicos como el
alimento, el trabajo, la educacion, la salud y la recreacion, es dificil encontrar documentos
referencias que ubiquen de manera central a la movilidad y al transporte como una dimension
de la pobreza y su medicion (Cebollada, 2006).

En un sentido teorico, el fundamento principal de la pobreza de transporte se sostiene en que los
estratos con menores recursos en paises en desarrollo generalmente se ubican en la periferia,
donde hay poca tasa de empleabilidad y pocos servicios, siendo obligados a viajar largas
distancias para poder acceder a ellos. Lo anterior se agrava con el hecho de que existe una

deficiente oferta de transporte, lo cual produce lo que se conoce como la trampa de la pobreza.
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Lucas et al. (2016) definen la pobreza de transporte como la situacion en la que un individuo:
a) no tiene una opcion de transporte de acuerdo a sus condiciones y posibilidades; b) tiene
opciones que no llegan a los destinos deseados para mantener una calidad de vida razonable; c)
incurre en costos de transporte que lo coloca por debajo de la linea de pobreza; d) emplea una
porcion excesiva de su tiempo para viajar; €) se mueve en condiciones peligrosas, inseguras o
insalubres (Lucas et al., 2016). Es asi que la pobreza de transporte tiende a presentarse en mayor
medida en los individuos en situacion de pobreza. Entonces, ésta reproduce las condiciones
generales de pobreza y desigualdad aumentando la exclusion social de los estratos mas bajos.
La pobreza de transporte es un concepto que ain no termina de articularse del todo en la arena
académica; al menos, no ha habido consenso en su definicion. En la terminologia existe una
diversidad de sinonimos para la pobreza de transporte, como lo puede ser pobreza de movilidad
(Ahrend et al., 2014; Martens, 2013; Velaga et al., 2012), pobreza de accesibilidad (Martens y
Bastiaanssen, 2014; Scheiner, 2008), exclusion social relacionada con el transporte (Hine, 2009)
o desventaja de transporte (Currie et al., 2009).

Lucas et al. (2016) sugieren uniformar la definicidon con base en la literatura existente en torno
a la pobreza de transporte. Asi, proponen una definicion que abarca cuatro aspectos:
asequibilidad econdmica, pobreza de movilidad, pobreza de accesibilidad y exposicion a las
externalidades del transporte —mas relacionada con las consecuencias ambientales del exceso
del transporte motorizado—. Estos aspectos estan interrelacionados unos con otros, en mayor o
menor medida dependiendo del contexto. Esta investigaciéon se enfoca mayormente en el
segundo aspecto, la pobreza de accesibilidad —definida por Lucas et al. (2016) como la dificultad
de alcanzar ciertas actividades en un tiempo y costo razonable— No obstante, la pobreza de
movilidad también juega un papel muy importante. Es definida como la falta sistematica de
transporte que genera dificultad para moverse, frecuentemente relacionada con la falta de
servicios ¢ infraestructura. En este sentido, la dificultad para acceder al transporte publico
implica una falta de transporte dentro de una zona especifica; aunque el sistema de transporte
se encuentre en la ciudad, su inasequibilidad excluye del sistema de transporte a algunos
habitantes.

Lucas et al. (ibid) sostienen que al estudiar un aspecto de la pobreza de transporte es probable
un entendimiento global del problema y de los afectados, debido a que los cuatro aspectos estan

altamente relacionados entre si. Ciertamente, las consecuencias sociales de la pobreza de
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transporte son mas visibles en quienes impacta directamente; sin embargo, no son los unicos
grupos afectados, sino que perjudica a todos los habitantes de la ciudad. A continuacion se
profundizara en el aspecto de pobreza de accesibilidad.

En un sentido espacial, accesibilidad se entiende como la localizacion de servicios y funciones.
Sin embargo, existen dos sentidos sobre la descripcion anterior. Tal como lo clasifica Ingram
(1971) en su articulo para definir accesibilidad, ésta se puede entender como la medida de
proximidad entre dos puntos cualesquiera o como la habilidad del sistema de transporte para
brindar un método rapido y de bajo costo para sobrellevar la distancia de dos puntos. En cuanto
a la primera definicion, se ha estudiado la proximidad entre el origen y el destino del viaje
completo (Levinson, 1998; O’Sullivan et al., 2000), y la proximidad entre el origen y el punto
de entrada al transporte publico (Soest et al., 2019; Talavera y Valenzuela, 2018; Shirahige y
Correa, 2015). En esta investigacion se considera la segunda proximidad, aunque ambas
definiciones estan relacionadas, pues son parte de la medicion de la eficacia del transporte.

Por lo tanto, se analiza la accesibilidad al transporte publico entendida como la distancia entre
el punto de partida del viaje y el punto de entrada al sistema de transporte. En esta investigacion
se parte, en principio, de la proximidad espacial entre las viviendas y las paradas del transporte
publico, si bien la distancia no es la unica variable relevante. Como ya se menciond, la
accesibilidad incluye también la facilidad para llegar al destino, tomando en cuenta el costo, la
seguridad vial y personal, el equipamiento urbano, que estdn altamente relacionados con la
conectividad del sistema de transporte (los transbordos que se pueden realizar en cada parada).
Finalmente, Adli et al. (2019) sefalan que la accesibilidad existe en dos sentidos, espacio y
tiempo. Confirmando lo anterior, Cordini (2009) diferencia accesibilidad espacial y
accesibilidad temporal (Cordini, 2009 en Salermo, 2012). Es decir, no solo es importante donde
se necesita, sino también cudndo se necesita. A menos que cubra ambos, la accesibilidad no se
cumple en su totalidad (Adli et al., 2019). Asi, la accesibilidad también incluye el factor
frecuencia también llamada frecuencia de paso (;qué tan frecuente pasa la misma ruta en una

parada?).

2.3 Estudios sobre accesibilidad al transporte publico

Se han utilizado varias perspectivas para analizar el problema de accesibilidad al transporte

publico. Jaramillo et al. (2012) emplearon la metodologia utilizada por Currie (2004) para
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estudiar el caso de Colombia. El estudio consistié en analizar la accesibilidad —caminando— al
transporte publico. Por otro lado, Delmelle y Casas (2012) analizaron la accesibilidad tomando
en cuenta destinos clave, como el empleo. Van Soest et al. (2019) realizaron una recopilacion
de estudios para responder a las preguntas ;qué tan lejos la gente camina hacia y desde el
transporte publico?, y ;qué factores clave influencian la decision de utilizarlo? Con respecto a
esta segunda pregunta, sus resultados sefialan que existen factores personales —los relacionados
a la vivienda del viajero—, factores relacionados con la caracteristica del servicio del transporte
publico, factores de contexto y factores relacionados al viaje. Los factores personales son el
género, la edad, la posesion de vehiculos y la posesion de una licencia de conducir o pase de
transporte publico, tamafio de la vivienda y el tipo de la vivienda, ingreso, la educacion y
empleabilidad, y etnicidad. Los factores relacionados con la caracterizacion son el tipo de
transporte, la frecuencia del servicio en cada estacion y la cercania con otras estaciones
(paradas). En cuanto a los factores contextuales, se encuentran la densidad poblacional, la
ubicacion de la estacion, la facilidad de caminar, seguridad (trafico, crimen) y clima. Por altimo,
los factores del viaje son el objetivo, la hora del dia, la distancia del viaje, las transferencias, la
frecuencia, si es de ida o de vuelta.

Los factores que inciden en el uso del transporte publico y su preferencia frente a otras opciones
son varias, como anteriormente se enlistd. Sin embargo, la relevancia de la accesibilidad frente
a los demas factores es que es el primer paso para utilizar el transporte publico. Sin acceso, no
se puede conocer siquiera la calidad o el costo de éste.

Por su parte, la Estrategia Regional de Transporte Terrestre de Canterbury (RLTS por sus siglas
en inglés) evalua la distancia —por medio de isocronas, las cuales son herramientas de medidas
geograficas de distancia— desde las viviendas a las paradas de camion (Abley y Williams, 2008).
También se ha analizado la accesibilidad para el caso de Londres, donde se utilizo el modelo
PTAL, que corresponde a los niveles de accesibilidad al transporte publico por sus siglas en
inglés. El modelo PTAL se desarrolld en 1992 por el Municipio de Hammersmith y Fulham, y
consiste en evaluar los niveles de acceso al transporte publico. Es una medida de accesibilidad
que considera “un punto de interés a otros puntos cercanos donde circule un servicio de
transporte publico, [...] el tiempo de acceso hacia dichos puntos de transporte y la frecuencia

de estos” (Shirahige y Correa, 2015). Este modelo fue adoptado por la oficina de transporte de

29



Londres de manera oficial, y ha sido recomendado a otros gobiernos como el de Christchurch
City Council, Australia (Shirahige y Correa, 2015; Abley y Williams, 2008).

En México, el principal ambito geografico donde se ha estudiado la accesibilidad al transporte
publico es la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, area de estudio que absorbe la
atencion académica interesada en cuestiones de politica urbana (Casado, 2008). La mayoria de
los autores parten de la premisa de que en las periferias se encuentra la poblacion mas
vulnerable, y que la accesibilidad tiene un papel primordial en la calidad de vida de los
habitantes. Dos estudios analizan la accesibilidad y proponen otros modos de transporte para
mejorarla, como la bicicleta (Perez y Landin, 2022) y el transporte publico (Caprén y Perez,
2016). Otros autores buscan entender la relacion entre accesibilidad y desarrollo urbano
(Negrete y Paquette, 2010), integracion de estructura territorial (Ortiz y Garnica, 2008),
equipamiento (Lara-Pulido et al., 2019), consolidaciéon de barrios (Lara-Pulido et al., 2019) y
experiencia de las mujeres (Soto et al., 2019). Con un enfoque en la accesibilidad a la salud
publica, Garrocho (1993), Lopez y Aguilar (2004) y Garza et al. (2008) analizan las disparidades
de las diferentes zonas de las metropolis con un enfoque a las periferias. En el caso de este
ultimo estudio, se analiza la zona noreste del pais.

Ejemplos de estudios de otras zonas del pais son Rios y Obregon (2021) quienes estudian la
accesibilidad a la industria manufacturera en la region del Bajio; Garcia et al. (2019) que
analizan la accesibilidad a la red carretera de Baja California y su relacion a la calidad de vida;
Calonge (2016) estudia la accesibilidad a escuelas, trabajos, comercio, clinicas y hospitales en
la ZM de Guadalajara. Finalmente, Suarez y Delgado (2015) analizan la movilidad a nivel
nacional, y sefialan que la desigualdad por ingresos afecta la accesibilidad, induciendo a menor
movilidad por las limitaciones econdmicas que también son consecuencia de la falta de
accesibilidad por vivir en las periferias.

En el caso de Aguascalientes, se han realizado trabajos académicos que analizan la accesibilidad
en la zona metropolitana —o en la ciudad de Aguascalientes—. De la Rosa (2020) realiza una
investigacion sobre la accesibilidad universal en las vialidades enfocada a las necesidades de
los adultos mayores y su derecho a un envejecimiento activo. Georreferencia el envejecimiento
y uno de los rubros estd enfocado al diagnéstico de la accesibilidad al transporte. Ferreyra (2021)
estim6 “el numero de sitios de interés per capita a los que se puede llegar en transporte ptblico

y caminando desde distintos puntos de la ciudad de Aguascalientes”. Ademas, estim6 el grado
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de rezago social con el Indice de Marginacién y disponibilidad del automévil de la poblacion.
Sus resultados sefialan que la poca accesibilidad incentiva al uso del automovil en los estratos
bajos, comparandolo con los estratos altos, donde hay mds accesibilidad al transporte publico.
Velasquez et al. (2020), por su parte, realizaron un estudio para intentar resolver problemas de
ineficiencia —horarios imprevisibles, tiempos de espera largos— del transporte publico en la
ciudad de Aguascalientes a través de herramientas tecnoldgicas. En este estudio fueron
visualizadas geograficamente las rutas y paradas del transporte publico. Ortega (2020) realiza
un trabajo donde propone una metodologia para la adecuacion del transporte publico y asi
mejorar su cobertura y eficiencia, y reducir sus costos. En una cuestion mas centrada en la
movilidad, Sanchez (2019) pretende responder a la pregunta sobre “;qué tipo de transporte
terrestre ocupan mayormente las personas de Aguascalientes y por qué?” con el objetivo de
entender las razones que impiden hacer uso del transporte sustentable y con base en ello elaborar
una propuesta de politica de movilidad.

La aportacion del actual trabajo de investigacion frente a los estudios mencionados es a) la
actualizacion de los datos (Indice de Marginacién del 2020, paradas de autobus del 2022); b)
considerar la idea de la justicia espacial en relacion con la accesibilidad al transporte publico;
¢) considera toda la ZMA y no solo la ciudad de Aguascalientes; d) se enfoca en la accesibilidad

al transporte publico con base en la distancia peatonal a las paradas.

2.4 Conclusiones

Explicar los enfoques teodrico-conceptuales, asi como las herramientas con las cuales se
analizara el problema de esta investigacion es el objetivo de este capitulo: la justicia espacial
como marco de referencia para estudiar la pobreza de transporte —especificamente de la pobreza
de accesibilidad— sin dejar de lado otras variables que influyen en el uso del transporte publico.
Ademas, se recopild la bibliografia existente que se relaciona con esta investigacion. Con
respecto a esta bibliografia este trabajo es una aportacion que abona a los estudios empiricos
sobre las ZMs, usualmente enfocados especificamente en la ZMCM. En México existen 74 ZMs
donde, independientemente de su tamano, se presentan problemas y fenomenos similares a los

que surgen en la ZMCM.
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CAPITULO 111

Disefio metodologico

En este capitulo se discute la metodologia que se emplea para analizar la accesibilidad al
transporte publico en la ZMA. Se explica la delimitacion del area de estudio y las unidades de
andlisis. El capitulo se divide en tres secciones que obedecen a los subtemas del andlisis de
acceso al transporte. Estos son a) relacion entre el nivel socioeconémico y el acceso al transporte
publico, b) las variables complementarias, que son frecuencia y conectividad d) diferencia entre
dos distancias peatonales para acceder al transporte, la real y la dptima, para identificar donde
se camina mas de lo sefialado como 6ptimo. En cada apartado se describen los datos utilizados,
asi como su fuente y justificacion de su eleccion. También se explica el proceso para llegar a

los instrumentos de analisis, ademas de su relacion con los objetivos de la investigacion.

3.1 Delimitacion del area de estudio y unidad de anélisis

El caso de estudio de esta investigacion es la Zona Metropolitana de Aguascalientes. Se utiliza
la Zona Metropolitana como unidad de estudio—y no la Ciudad de Aguascalientes o el municipio
de Aguascalientes— porque el sistema de transporte publico y los mecanismos del territorio
urbano funcionan en una logica metropolitana. Esto con el objetivo de dimensionar por
completo el fendémeno urbano.

Por otro lado, se seleccion6 como unidad de observacion las colonias de la ZMA capturadas en
el 2020, considerando que es un tamafio adecuado de la unidad geografica para evaluar el
fenomeno de la accesibilidad al transporte publico. Sobre la caracterizacion de las unidades de
analisis, existen 697 colonias en la ZMA, de las cuales 547 (79%) se ubican en el municipio de

Aguascalientes, 124 (18%) en Jests Maria y 21 (3%) en San Francisco de los Romo.
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En cuanto a las unidades de transporte, de acuerdo al Periédico Oficial del Estado de
Aguascalientes (2021) existen 496 unidades para las 40 rutas de la ZMA. En la misma fuente se
sefiala que las unidades estan distribuidas en las rutas de acuerdo a la cantidad de usuarios en la
seccion, en un periodo de operacion especifico. La autoridad correspondiente para determinar

la distribucion es la CMOV (POEA, 2021).

3.2 Relacioén entre acceso y nivel socioecondmico

Para responder a la pregunta ;qué desigualdades socioespaciales existen en el acceso al
transporte publico en la ZMA? Se elaboraron tres mapas: un mapa del acceso, uno del nivel
socioeconémico y uno que compara ambas variables. El primero se realizo con la recoleccion
de informacion sobre las 2001 paradas de autobus que son parte del sistema de transporte de la
ZMA, en ambas direcciones, cuyo registro se encuentra en la plataforma digital Moovit —la cual
también es una aplicaciéon—, misma que tiene un convenio con la Coordinacion General de
Movilidad. Se utiliz6 la plataforma Visor de Ags —realizada por el INEGI en coordinacién con
el IMPLAN de Aguascalientes— como herramienta auxiliar en la adquisicion de las coordenadas
de las paradas de autobus, recopiladas a cuenta propia. Una vez teniendo el mapa de las paradas
del sistema de transporte, se construyen isocronas.

Las isocronas son poligonos que muestran el area a la que se puede acceder usando un sistema
de transporte, dado un cierto punto de partida (Adli et al., 2019). Aqui se utiliza la distancia
desde un punto hasta el sistema de transporte publico; en este caso, la distancia entre la vivienda
y la parada de autobus. Esta herramienta ha sido muy utilizada para medir la accesibilidad en
varias ciudades (Glasgow por O’Sullivan et al., 2000; Auckland, Brisbane, Perth, Vancouver
por Adli et al., 2019, entre otras). La distancia utilizada en las isocronas es de 350 metros. Se
seleccion6 esta distancia por ser, de acuerdo con varios estudios, el escenario Optimo para
caminar hacia el transporte publico (Celi, 2018). Es decir, las isocronas de 350 metros indicaran
un umbral 6ptimo. Esta herramienta es éptima dado que el 94% de los usuarios de transporte
publico llegan caminando a la parada (Scale, idom y Grupo IPQ, 2014).

El segundo mapa muestra el estrato socioeconomico. El objetivo de este mapa es visualizar los
niveles socioecondmicos de las colonias de la ZMA. El indicador que se utilizd para identificar

las caracteristicas socioecondmicas es el Indice de Marginacion (IM en adelante) elaborado por
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CONAPO. La eleccion de este indicador frente a las demas opciones radica en su actualizacion
—datos del afo 2020— y su unidad de mediciéon —colonia—. El IM, realizado por el Consejo

Nacional de Poblacién (CONAPO en adelante) desde hace 30 afios, es:

“una medida-resumen que permite diferenciar las Areas Geoestadisticas Basicas
(AGEB) urbanas del pais segun el impacto global de las carencias que padece la
poblaciéon como resultado de la falta de acceso a la educacion y la salud, la

residencia en viviendas inadecuadas y la carencia de bienes” (CONAPO, 2021).”?

Para calcular el IM, CONAPO utiliza los indicadores socioeconomicos del Censo de Poblacion
y Vivienda publicados por el INEGI.

Por otro lado, el grado de marginacion es una escala de 5 escalones que categorizan el IM. Esas
5 categorias son Muy alto, Alto, Medio, Bajo y Muy bajo. En la ZMA casi la mitad de las
colonias se categorizan como de muy baja marginacion (46%), seguido de un 37% como Bajo,
14% como Medio, 3% para Alto y el 3% para Muy Alto. La distribucion se centra en Muy Bajo
y Bajo, senalando que en la zona estudiada existe relativamente baja marginacion en una gran
parte de la ZMA. El IM tiene su variante normalizada, que es un numero entre 0.90 y 0.99 en el
universo de este estudio; sin embargo, puede disminuir para otros casos.

Debido a que la clasificacion de 5 categorias concentra al 80% de colonias en dos de ellas, se
decidio utilizar el indice de Marginacién Normalizado —el cual proviene del IM— para ampliar
la escala a 9 escalones y asi desagregar en mayor medida la distribucion. Asi, se obtuvo la

siguiente informacion revelada en la Tabla 2.

2 Extraordinariamente, en el 2020 CONAPO document6 el indicador también por colonias, unidad espacial més
desagregada que los AGEB.
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Tabla 3 Numero de colonias con sus respectivos IMN y GM.

Numero de

colonias IMN |GM

94 0.99 | Muy bajo

184 0.98 | Muy bajo

161 0.97 | Muy bajo y bajo
130 0.96 |Bajo

77 0.95 | Medio

34 0.94 | Medio y alto

6 0.93 | Alto

5 0.92 | Alto y muy alto
1 0.91 |Muy alto

Fuente: creacion propia con datos de CONAPO, 2020

El Gréfico 1 muestra la distribucion de las 9 categorias, donde la concentracion esta en lo que

corresponde a los grados de marginacion de Muy bajo y Bajo (de .99 a .96).

Grdfico 1 Colonias de la Zona Metropolitana de Aguascalientes de acuerdo a su Indice de

Marginacion Normalizada.
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Fuente: creacion propia con datos de CONAPO, 2020

En este caso, el andlisis visual estd acompaiiado de una correlacion entre el IM y el porcentaje

de cobertura del transporte publico de cada colonia. La cobertura es un indicador que se
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construye con la razon entre el area que las isocronas cubren de cada colonia, y el area de cada
colonia. Donde el 1 indica que el area de la colonia es la misma que el area de las isocronas de
ésta colonia, y una cifra menor a 1 indica que el area cubierta por las isocronas es menor que el
area de la colonia. En este caso, también es posible tener cifras mayores a 1, lo cual indica que
existen isocronas sobrepuestas, las cuales corresponden a diferentes paradas de camion con una

distancia menor a 350 metros entre ellas.

3.3 Variables complementarias: frecuencia y conectividad

Con el objetivo de analizar la accesibilidad al transporte publico de una manera mas completa,
se usardn visualizaciones sobre la frecuencia y la conectividad de las rutas. Por ello, se
identificaron la frecuencia de cada ruta —la cual varia entre 4 y 80 minutos—, y la conectividad
entre rutas —que van de 1 ruta a 11 rutas en una misma parada—. Se realizaron mapas de ambas
variables para identificarlas espacialmente en la ZMA. La fuente de datos de la frecuencia fue
el Periodico Oficial del Estado de Aguascalientes (2021), que capturd el nimero de autobuses
asignados y el tiempo de recorrido de cada ruta. La relacion sustractiva entre estas dos variables
es la frecuencia de cada ruta; es decir, el nimero de autobuses asignados por ruta entre el tiempo
de recorrido a una direccion es la frecuencia de la ruta.

La variable de conectividad es relevante porque el 30% de los usuarios realiza transbordos
(Scale, dom y Grupo IPQ, 2014). Para la conectividad, la fuente es una base de datos realizada
a cuenta propia, donde se obtuvieron las repeticiones de cada parada de acuerdo a su ubicacion,
sindbnimo del nimero de rutas por parada. Con los nombres de cada parada, se contabilizaron
los nombres repetidos y que coincidian en ubicacion. Es muy diferente una parada donde pasan
camiones de diferentes rutas con diferentes destinos y posibilidades de transbordo, a una que
solo pertenece a una ruta. Estas dos variables —frecuencia y conectividad— son importantes.
Primero porque el nivel de accesibilidad incluye la variable del tiempo de espera, variable
aproximada a la frecuencia (Adli, 2019). Segundo, porque la accesibilidad depende de la
conectividad de la red de servicio de transporte, conocida también como integracion (Littman,

2022).

3.4 Diferencia entre distancia promedio real y distancia éptima
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Anteriormente, se habl6 de isocronas que miden el acceso en un sentido 6ptimo, lo cual responde
a la pregunta ;cuanto deberian caminar como maximo los usuarios de transporte publico? Estas
isocronas no reflejan lo que realmente sucede en todas las calles de Aguascalientes. Con el
objetivo de analizar la cobertura geografica del transporte publico en la ZMA, se elabora otro
mapa donde se compara las isocronas Optimas y las isocronas reales. Las isocronas reales son
de 680 metros, y advierten la distancia promedio recorrida en Aguascalientes para llegar a su
trabajo o su vivienda desde la parada del transporte publico, informacion adquirida del informe
de Moovit sobre la movilidad en Aguascalientes (Moovit, 2022). Como recapitulacion, estas
dos distancias se utilizan como umbrales para medir dos grados de accesibilidad al transporte
publico, uno 6ptimo y otro real, donde su diferencia sefiala donde se camina de mas. Con esto
se identifica en qué zonas se camina mas de lo debido.

Finalmente, todos los mapas se realizaron en QGis. Los datos de frecuencia, conectividad,

cobertura, ubicacion y nombre de cada parada se analizaron en RStudio y Excel.

3.5 Conclusiones

Para analizar las desigualdades socioespaciales existentes en la ZMA que se relacionan con el
acceso al transporte publico, se realiza una exploracion visual de la informacion recabada. Para
ello, se recopild la ubicacion de las 2001 paradas de transporte publico. Ademas, se identifico
el nimero de autobuses asignados y el tiempo de recorrido de cada ruta, que se encuentran en
el Periodico Oficial, para obtener la frecuencia de cada ruta. En cuanto a la conectividad, se
contabilizaron las repeticiones de paradas por su ubicacion.

Para el analisis de la relacion entre el nivel socioeconomico y el acceso al transporte publico se
realizaron dos mapas. Primero, para el andlisis del nivel socioecondmico, se utiliz6 el indicador
de CONAPO para visualizarlo en un mapa. Segundo, se realizaron isocronas en cada parada de
autobus para visualizar el acceso al transporte publico alrededor de 350 metros. De esa manera,
se pudo comparar el nivel socioecondmico de cada colonia de la ZMA y las isocronas. Ademas,
una correlacion entre la cobertura del transporte y el indicador del nivel socioecondémico
incrementa la solidez del analisis.

Finalmente, se realizd otro nivel de isocronas de 680 metros (distancia promedio que los

usuarios de transporte publico de la ZMA caminan para llegar a la parada de autobus). Esto con
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el objetivo de realizar un mapa y compararlas con las isocronas de 350 metros, y analizar el
escenario real y el optimo. Los softwares utilizados fueron QGis para las visualizaciones
espaciales y RStudio para realizar la base de datos con todos los elementos y para la correlacion
entre cobertura 'y IM.

Finalmente, este andlisis contiene las variables de acceso, frecuencia, conectividad y cobertura
del sistema de transporte publico, nivel socioeconémico de las colonias, y diferencia entre la

distancia recorrida 6ptima y la real.
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CAPITULO IV

Resultados

Por medio de las diversas herramientas de visualizacion propuestas, en este capitulo se presentan
los resultados. El capitulo comienza con un apartado orientado al andlisis espacial del nivel
socioeconomico en la ZMA. Seguido de este apartado, se encuentran a) el anélisis de la relacion
espacial del acceso al transporte publico y el nivel socioecondmico, b) el andlisis de la frecuencia

y la conectividad y c) la diferencia entre las is6cronas de distancia peatonal real y 6ptima.

4.1 Analisis espacial del nivel socioeconémico

La Ilustracion 3 captura espacialmente las diferencias socioecondémicas —a partir del IM— y
sugiere algunas tendencias en la ZMA. En el centro de la ciudad de Aguascalientes se encuentran
mayormente colonias de marginacion media. En el municipio de Jesus Maria y San Francisco

de los Romo se encuentran mayormente colonias de alta marginacion, con pocas excepciones.
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llustracion 3 Indice de Marginacion Normalizada por colonias.

Indice de Marginacion
Normalizada por colonias

Intervalo de Grado de
IMN Marginacién
(911 -0.92 Muy Alta
m0.92-093 Alta y Muy Alta
=093 -0.94 Alta
0.94-0.95 Alta y Media
0.95-0.96 Media
£0.96 - 0.97 Media y Baja
10.97 - 0.98 Baja
=098 -0.99 Muy Baja y Baja

m0.99-0.9934  Muy Baja

Fuente: creacion propia con datos de CONAPO, 2020

En cuanto a las periferias, estds tienen agrupaciones de colonias del mismo Grado de
Marginacion. Por ejemplo, en el surponiente, en el norponiente, en el nororiente y en el sur son
mas visibles las de muy baja marginacion. Contrastando, en el oriente —desde el norte al sur—y
el surponiente antes de llegar a los limites de la zona urbana se encuentran las agrupaciones de
colonias de alta marginacion. En cuanto a las colonias aisladas cuyos limites no coinciden con
otras colonias son de marginacion entre media y alta. Asi, se encuentran tendencias dentro de la

diversidad de ubicaciones de los diferentes niveles de marginacion en la ZMA.

4.2 Relacion entre acceso al transporte publico y el nivel socioecondémico

Sobre la visualizacion del acceso al transporte publico medido con las isocronas de 350 metros,
en la Ilustracion 4 se puede observar que el mayor acceso al transporte publico esta distribuido

en el centro, sur y oriente de la ZMA —excluyendo las zonas mas periféricas—.
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Hlustracion 4 Isocronas de 350 metros de las paradas de transporte publico en la ZMA.

Isocronas de 350 metros

Fuente: creacion propia con datos de Moovit, 2022 y CMOV, 2021

Es en las periferias donde se avista mayor nimero de colonias con poca cobertura, exceptuando
el suroriente. Ademas, hay paradas de camion que no corresponden a ninguna colonia, lo cual
puede significar que aiin no se registran asentamientos humanos como colonias. También, en

las colonias que no tienen frontera con otra colonia, la cobertura es muy baja incluso nula,
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dejando a colonias o ciimulos de colonias sin transporte publico, tanto en el norte como en el
suroriente —donde San Francisco de los Romo es el municipio mas afectado.
En la Iustracion 5 se muestran los resultados del mapa que relaciona el acceso al transporte

publico y el nivel socioecondmico, o dicho de otra manera la relacion entre la isocronas y el IM.

Tlustracién 5 Indice de Marginacion Normalizada e isocronas de 350 metros.

Indice de Marginacion
Normalizada e isocronas
de 350 metros

Intervalo de Grado de

IMN Marginacion
Il 0.911-0.92 Muy Alta

B 0.92-0.93 Alta y Muy Alta
[70.93-0.94 Alta
[10.94-095 Alta y Media
[10.95-0.96 Media
[10.96-0.97 Media y Baja

7 0.97 - 0.98 Baja

[ 0.98 - 0.99 Muy Baja y Baja
B 0.99 - 0.9934 Muy Baja

Fuente: creacion propia con datos de CONAPO, 2020, Moovit, 2022 y CMOV, 2021

Haciendo énfasis en Jestis Maria y en las colonias periféricas del nororiente, en este mapa se
puede observar que varias de las colonias de baja marginacion no estdn cubiertas por las
isocronas, lo que implicaria que no tienen acceso al transporte. En general, las colonias con
marginacion media estan cubiertas de las isOcronas, sefialando una mayor accesibilidad al
transporte publico. Independientemente de su nivel socioeconémico, las colonias de las
periferias y aisladas tienen baja accesibilidad, a excepcion de un grupo de colonias del sur y del
norte. En resumen, las colonias de alta o baja marginacion que se encuentran en las periferias
tienen menor cobertura que las del centro, con excepcion del oriente, donde el acceso al

transporte publico tiene presencia. En cuanto a los municipios, Jesus Maria tiene dos lineas
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claras de isdcronas, aunque no cubre toda la ZMA perteneciente al municipio. Ahora, el caso de
San Francisco es interesante. Tiene 5 zonas de colonias, donde tres de ellas quedan fuera del
servicio de transporte publico dado que no hay ninguna parada de transporte. Las otras 2, que
colindan con el municipio de Aguascalientes y el area urbana principal de la ZMA, si tienen
acceso al transporte publico.

Para complementar el analisis entre el nivel socioeconémico y el acceso al transporte publico,

la correlacion entre el porcentaje de cobertura e IM se plasma en el Gréfico 2.

Grafico 2 Relacion entre cobertura e IMN.

Aguascalientes
Jesus Maria
10 @® San Francisco de los Roma

Cobertura

092 0.94 0.96 0.98
IMN index 2020

Fuente: creacion propia con datos de Moovit, 2022 y CMOV, 2021

Se observa una relacion en forma de U invertida, donde las colonias con mads alta y mas baja
marginacion son las que no tienen buena accesibilidad. Las colonias con marginacion media son
las que alcanzan mayores niveles de cobertura, aunque también hay una gran cantidad de ellas
con baja cobertura (no hay que olvidar que también hay colonias de marginaciéon media que su
cobertura al transporte es baja).

Existe mayor densidad de unidades en los bajos niveles de IM, lo que indica la mayor proporcion
de colonias con marginacion baja (o nivel socioecondmico alto). También cabe recalcar que
entre mayor cobertura, mas dispersion entre puntos; esto indica que entre mayor cobertura, habra

menores colonias con ese nivel de cobertura.
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En cuanto a la comparacion entre los municipios, en Aguascalientes se encuentran las colonias
con mayores niveles de cobertura (colonias con niveles mayores a 6 solo se encuentran en
Aguascalientes). El grado de cobertura que Jestis Maria alcanza es menor, aunque sigue teniendo
colonias con buena cobertura con el valor maximo de 6. Cabe recalcar que no hay colonias en
Jestis Maria con buena cobertura y un IMN mayor a 0.96; las colonias de Jesus Maria con mayor
cobertura tienen un IMN menor si se compara con Aguascalientes. En general, las colonias de
Jesus Maria tienen mayores niveles de marginacion. En cuanto a San Francisco de los Romo, la
mayoria de las colonias no tiene cobertura; solo 4 de ellas tienen, y no indican ningun patrén
dentro del Grafico 2. Finalmente, existen 105 colonias sin cobertura (valores en 0), lo que
representa el 15% de colonias de la ZMA. Finalmente, la [lustracion 6 evidencia la cobertura de
cada colonia. Se puede apreciar las colonias que no tienen cobertura, las cuales se muestran en
color negro; es decir, cuando las isocronas no abarcan el area de la colonia. Las colonias mas
cercanas al centro de la ZM A muestran mayor cobertura (las cuales se encuentran en tonalidades
verdes), mientras que en la periferia se encuentran las que menor cobertura tienen, exceptuando
el suroriente. En el centro de Jestis Maria se observa un cimulo de colonias con buena cobertura,
asi como sucede con el centro de Aguascalientes. Las zonas con baja marginacion coinciden

con colonias de muy baja cobertura, incluso con cobertura nula.
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llustracion 6 Cobertura de acceso al transporte publico por colonia en la ZMA

Cobertura de acceso al
transporte publico por
colonia en la ZMA

Cobertura *
0.0000 - 0.0000

|

Il  0.0000-0.1567

L] 0.1567 - 0.5096

= 0.5096 - 1.0000

[[]  1.0000-15017

[l 15017 -20603

2.0603 - 2.7087 * drea de la colonia

O

i cubierta por las isocronas
2.7087 - 3.5200 sobre el drea total de la

=
. 3.5200 - 5.0435 colonia.
. 5.0435 -10.7262

Fuente: creacion propia con datos de Moovit, 2022 y CMOV, 2021

4.3 Variables relevantes, frecuencia y conectividad

En la Ilustracion 7 se observan circulos de diferentes tamafos, donde los tamafios mas pequefios
significan poca conectividad (nula o pocas rutas en la parada) y los circulos mas grandes indican

mayor conectividad.
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llustracion 7 Conectividad. Cantidad de rutas que coinciden en una parada.

Cantidad de rutas que
coindicen en una parada

Conectividad
- 0-2

Intervalo de Grado de
IMN Marginacion

B 0911-0.92 MuyAla
E9092-093  Altay Muy Alta
[C1093-094 Al
1094-095  Altay Media
[1095-096 Media
[1096-0.97 Mediay Baja

10.97-098 Baja
C1098-099  Muy Bajay Baja
3 0.99 - 0.9934 Muy Baja

Fuente: creacion propia con datos de Moovit, 2022 y CMOYV, 2021

Los resultados sobre la conectividad del sistema de transporte de la ZMA indican que donde se
aglomeran las paradas con mayores conexiones es en el corredor entre el centro y el poniente,
un poco en el corredor que conecta los municipios de Jesus Maria y Aguascalientes, y en una
zona especifica del sur, entre un area de colonias de poca marginacion y otra de alta
marginacion. Finalmente, en los dos conjuntos de colonias de San Francisco de los Romo que
se encuentran junto al 4rea principal, también hay una conectividad media. En cuanto a la

frecuencia, en la [lustracion 8 se muestran las paradas atendiendo al tiempo que tarda en pasar

el autobus.
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llustracion 8 Frecuencia de las rutas.

Frecuencia de las rutas

Frecuencia

4.8 - 10 minuutos
10 - 20 minutos
* 20 - 30 minutos
¢ 30 - 40 minutos
® 40 - 50 minutos
® 50 - 60 minutos
® 70 - 73 minutos
Intervalo de Grado de
IMN Marginacion
B 0911-092 MuyAla
E092-093  Altay Muy Alta
[1093-094 Alta
[7094-095 Altay Media
[1095-0.96 Media
[1096-097 Mediay Baja
[1097-098 Baja
[1098-0.99 Muy Baja y Baja
[ 0.99 - 0.9934 Muy Baja

Fuente: creacion propia con datos de Moovit, 2022, CMOV, 2021 y POEA, 2021

En general, la frecuencia alta (4-20 minutos) se visualiza dispersa en toda la ZM donde hay
paradas de autobts. Sin embargo, no todas las rutas tienen esta frecuencia. La frecuencia media
(20-40 minutos) se ubica en la zona centro y sus alrededores y las rutas con frecuencia de 30 a
40 minutos se encuentran mas al sur. Las rutas con menor frecuencia (40-60 minutos) se
encuentran en el sur y suroriente. Finalmente, con una frecuencia de 60-70 minutos, se encuentra

una ruta del nororiente.

4.4 El acceso al transporte publico, entre lo éptimo y lo real

Otro aspecto importante para resaltar es la diferencia entre lo que las personas deberian caminar
en un sentido Optimo y lo que estan caminando realmente. Es decir, la diferencia entre los 350
metros y los 680 metros anteriormente mencionados. En la [lustracion 9 se observa que, en
donde se camina mas del dptimo es en el municipio de Jestis Maria, dato que coincide con la

marginacion es alta. El caso de San Francisco de los Romo sefiala un buen panorama para las
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colonias junto al area urbana principal. El drea de 350 metros cubre la mayoria de las colonias,
implicando que no se camina de mas.

llustracion 9 Diferencia entre isocronas de 350 y 680 metros.

) )
I (' o ¢
WL 7
3 g"i‘&“"" i

Fuente: creacion propia con datos de Moovit, 2022 y CMOV, 2021

Las zonas de alta marginacion donde también se camina mas del 6ptimo son en el oriente, en la
periferia del noroeste, y en los alrededores del centro. Cabe recalcar que también se camina de
mas en las zonas de baja marginacion. Dichos casos son en el sur, y en las zonas anteriormente
mencionadas donde la marginacion es baja y no hay mucho servicio de transporte publico
(suroeste y norte).

Por altimo, sin tomar en consideracion el grado de marginacion de las zonas, donde se encuentra
mas esta diferencia de distancias, es en las periferias, hasta llegar a los alrededores del centro.
Entre mas cerca se esté del centro, esta distancia es menor, hasta llegar a no observar la

sustraccion de las dos figuras en el mapa cuando se observa el centro.

4.5 Conclusiones

En este capitulo se analizan los resultados. Se han definido aspectos fundamentales para el

conocimiento especifico del problema de transporte publico en la ZMA, en cuanto a frecuencia,
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conectividad y acceso al transporte, y marginacién social. En resumen, en las periferias se
encuentran colonias de alta y baja marginacion, donde tienen poco acceso al transporte publico,
ademas de que caminan mas de lo que deberian para llegar al transporte publico. El caso
contrario es el centro sur y oriente de la ZMA, donde el acceso al transporte publico es alto, y

la marginacion de las colonias varia entre media y media—baja.
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CAPITULOV

Analisis y discusion desde las politicas publicas

En este capitulo se enumeran las implicaciones producto del andlisis de datos, para poder

discutir sobre su relacion con los estudios mencionados en el marco tedrico.

5.1 Analisis de resultados

Un hallazgo inicial del analisis en esta investigacion es que también existe poblacion que vive
en colonias de la periferia que es de estratos altos como mencionan Padilla et al. (2018). Ya sean
de baja o alta marginacion, esta poblacion tiene mayor dificultad para acceder a los servicios de
la metrépolis por medio del transporte publico y hacer valer su derecho a la ciudad. Al tener
baja accesibilidad al transporte publico, necesitan recurrir a otros modos de transporte como el
automovil privado, dada la poca diversidad de sistemas de transporte en Aguascalientes. Esto
afirma la idea de Trejo (2020), donde se senala que, en las periferias, la provision de servicios
es escasa y de baja calidad. La diferencia entre las colonias de baja y alta marginacion es la
afectacion a la economia de los hogares: para el caso de los hogares de bajos ingresos —alta
marginacion— la afectacion es mayor ya que el costo de transporte provoca una erosion de sus
recursos y conduce a mayor pobreza, retomando una de las causas de la pobreza de transporte
que Lucas et al. (2016) mencionan. Como ellos mismos mencionan, la pobreza de transporte
definida desde la pobreza de accesibilidad contribuye a la pobreza general. En el caso de los
hogares de poca marginacion, la afectacion proporcional es distinta; incluso, como se explica
en capitulos anteriores, para estos grupos la normalidad es utilizar el automovil privado. Esto

implica que, incluso teniendo accesibilidad al transporte publico, existen posibilidades de que
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no lo utilizarian en gran proporcion. Eso en cuanto a las personas residentes. Sin embargo, no
solo las personas que residen en las colonias de baja marginacion tienen la necesidad de
trasladarse a esa zona. Hay que considerar no solo el origen, sino también el destino. Por
ejemplo, las personas que trabajan o prestan servicios en estas zonas también requieren realizar
traslados. En la mayoria de las viviendas se requieren oficios del servicio doméstico. Quienes
realizan el aseo doméstico, albaiiileria, jardineria, paseo de perros, enfermeria, incluso cuidado
de nifios pequefos y personas mayores. Todas estas personas, quienes tienen la necesidad de
trasladarse al lugar de su empleo, requieren realizar traslados frecuentes a las colonias de baja
marginacion donde no hay buen acceso al transporte publico. Asi, son quienes también quedan
en desventaja por la ausencia del servicio de transporte publico; ademads, probablemente tengan
que recorrer largas distancias para llegar a su destino.

En general, el hecho de que la densidad de empleos se encuentre en el centro y en el sur de la
ZMA implica atin mayor desventaja para las personas de bajos recursos de las periferias. Estos
tienen que recorrer largas distancias sin acceso a un servicio de transporte publico, perjudicando
sus ingresos y su posibilidad de tener un empleo formal.

En cuanto a la correlacion entre el IM y la cobertura, dos relaciones mencionadas en los
capitulos anteriores son relevantes. En primer lugar, no se encuentra exclusivamente una
relacion directa entre nivel socioecondmico y acceso al transporte publico (entre mayor nivel
socioecondmico, mayor acceso), como Lucas et al (2016) mencionaba. En el caso de la ZMA —
asi como para cada municipio en particular, excluyendo San Francisco de los Romo—, esta
relacion es en forma de U invertida, donde las afirmaciones a) entre mayor nivel
socioeconémico, menor acceso y b) entre menor nivel socioecondmico, menor acceso, se
cumplen al mismo tiempo. Esto se relaciona con lo sefialado por Trejo (2021) quien menciona
que en las periferias de las ciudades coexisten viviendas de diversos niveles socioeconémicos,
debido al desplazamiento del centro a las periferias tanto de viviendas residenciales como de
viviendas populares. El sefialamiento de Adli et al,. (2019) respecto a que en las periferias tienen
menor servicio de transporte es evidenciada para el caso de la ZMA. Al analizar la relacion entre
distancia y accesibilidad al transporte publico, los tres municipios cumplen con esta relacion.
Esto implica una situacién de dependencia de otros modos de transporte, incluido el automovil
privado. Afirmando lo mencionado por Shirahige y Correa (2015), los habitantes de estas

colonias tienen que hacer viajes mas largos.
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En la mayoria de zonas de la ZMA, el transporte publico tiene buen servicio en algiin aspecto,
pero no cumple con los requerimientos de otros. La baja frecuencia se encuentra en zonas de
alta densidad de transporte publico. La zona nororiente —la cual se definid con una alta
marginacion y poca cobertura de transporte publico— también tiene menor frecuencia, aspecto
que implica aiin mayor desventaja, sefialando asi que hay zonas donde ninguno de los aspectos
considerados proporcionan una perspectiva positiva sobre el transporte publico. Si bien es
posible encontrar una relacion entre cobertura y conectividad, —lo cual suena logico porque
donde se concentran mas paradas, es mas probable que compartan ruta— solo en pocas zonas del
centro de la ZMA existe un sistema de transporte publico con resultados favorables en todos los
indicadores aqui analizados (alta cobertura, alta conectividad y alta frecuencia). Hay
combinaciones de resultados favorables y resultados desfavorables que pueden deberse a la
demanda del transporte publico o un balance entre dos variables (por ejemplo, menor frecuencia
y mayor conectividad). Sin embargo, donde coinciden ambas es solo en el oriente cercano al
centro, donde la densidad poblacional es alta.

En cuanto a la diferencia de distancias —Optima y real— para caminar al transporte publico, la
variable de cercania al centro de la ZM explica este aspecto. Este es un indicador, de nuevo, de
que la afirmacion de Shirahige y Correa (2015) explica las desigualdades socioespaciales de la

ZMA.

5.2 Discusion

Una de las primeras deducciones del estudio es que el gobierno de Aguascalientes, a pesar de
tener varias instituciones facultadas para la gestion y administracion del transporte publico, no
ha desarrollado herramientas que permitan implementar politicas y planeacion urbana con un
enfoque de justicia socio-espacial a nivel metropolitano. Como mencionan Adli et al. (2019), el
sistema de transporte publico debe ser accesible en dos sentidos: el espacial y también a lo largo
de los diferentes estratos socioecondomicos. Para que sea asi, es necesario definir el problema
desde el enfoque de justicia socio-espacial. Existen varios estudios que sefialan que los estratos
con menores recursos no se benefician de las mejoras de (o nuevas) infraestructuras y servicios
de transporte (Booth et al., 2000; Gachassin et al., 2010; Hettige, 2006; Khandker y Koolwal,
2011 en Lucas et al., 2016), como sucede en la ZMA. Por ejemplo, en un Andlisis Costo-

Beneficio realizado en el 2014 para el Sistema Integrado de Transporte Metropolitano, la
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solucion del estudio se define en torno a la rapidez de los viajes, mismo caso para la politica
Flujo Continuo —comentada en parrafos anteriores. Ambos analisis e intervenciones ignoran el
aspecto socio-espacial. Agregando, la escasez de transporte en las periferias no es un problema
aislado. Entre mas dificil es acceder al servicio de transporte publico, el resto de los servicios
publicos se torna deficiente. Condicion que genera un circulo vicioso tendiente a la marginacion.
En consecuencia, se incrementan ain mas las desigualdades entre las viviendas de acuerdo con
su ubicacion en de la ZMA.

La poblacioén no es uniforme, ni tampoco sus posibles beneficios de la perspectiva de justicia
socio-espacial en las politicas de transporte; las caracteristicas y necesidades de los grupos
poblacionales indican la diversidad de experiencias. El primer grupo estd conformado por los
residentes de las colonias de baja marginacion, quienes tendran acceso al transporte publico y,
aunque no lo perciban como primera opcion, tendran beneficios de la inclusion de perspectiva
a mediano y largo plazo junto con la implementacion de otras politicas de transporte enfocadas
a su calidad. El segundo grupo son quienes viajan regularmente a las colonias de baja
marginacion por cuestiones de trabajo (oficios como limpieza doméstica, jardineria o
albaiileria), quienes se beneficiaran de la politica y constituirdn el gran porcentaje de demanda.
El tercer grupo son quienes residen en las colonias de alta marginacion y baja accesibilidad, y
con la implementacion tendran beneficios claros al contar con una opcion de transporte mas
accesible econdomicamente, factor altamente determinante de la eleccion de modo de transporte
en grupos de escasos recursos. De acuerdo a la literatura revisada en capitulos anteriores, habra
mas empleos formales, las viviendas serdn mas adecuadas, y en general habra mas accesibilidad
a los servicios. Ademas, la inclusion de la perspectiva de justicia socio-espacial posiblemente
desincentivara el uso del automovil privado, brindando beneficios ambientales y de salud para
toda la poblacion.

Cabe mencionar que, ain cuando exista el contexto Optimo para utilizar el transporte publico,
algunas personas deciden no hacer uso de €l por sus preferencias (sea por estatus, seguridad,
estrés, tiempo o comodidad). Ante una politica que pretenda incentivar al transporte publico
como primera opcion, estas preferencias se convierten en tema principal. Conocer la percepcion
del fendmeno por usuarios, no usuarios e instituciones encargadas del transporte publico es de

fundamental importancia.
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5.3 Recomendaciones de politica publica

En vista del cambio de gobierno estatal y de la importante modificacion que tendra el sistema
de transporte metropolitano de Aguascalientes, en este apartado se sugieren algunas
implicaciones y recomendaciones de politica publica derivadas de esta investigacion. Bajo la
perspectiva de esta investigacion, se recomienda ampliar la cobertura del servicio de transporte
publico a las zonas donde existe menor accesibilidad, independientemente del nivel
socioecondmico. Se propone implementar un sistema de transporte publico espacial y
socialmente igualitario; es decir, para todos los grupos socioecondémicos asi como para todas las
zonas de la ZMA. Esto no implica no incluir la variable de demanda del transporte ptblico en
el analisis; es posible disefiar un sistema de transporte publico considerando tanto la demanda
de transporte como la equidad —que considera las periferias y municipios no centrales—. Por otro
lado, implica definir el problema no solo en un sentido de movilidad y rapidez de viaje, sino
ampliar el enfoque a la perspectiva de igualdad. Un primer paso es incluir la perspectiva de
justicia socio-espacial en el Programa de Desarrollo de la ZMA y en el Programa de Ordenacion
de la Zona Conurbada y Metropolitana 2013-2035. Esto contribuira a disminuir las diversas
desigualdades que coexisten fortaleciéndose entre si. Ademads, desalentard la importancia social
de usar automovil particular o transporte publico. Podra influir en la cohesion social y la
percepcion del otro.

Dada la naturaleza del problema, habra que considerar al enfoque constructivista en el analisis.
Fundado por Ingram, el enfoque implica que el discurso en torno a las politicas publicas incide
en su contenido (en su disefo, implementacién y evaluacion, incluso finalizacion) (Cejudo,
2010). Este enfoque nos ayuda a percibir que los actores involucrados (el gobierno, los usuarios,
la poblacion) dan pista de qué politica publica serd implementada, y cudles seran los resultados
de ella. En el caso de esta investigacion, lo que se percibe del transporte publico y sus posibles
usuarios incide en como se define el problema —si es un problema de movilidad, de inclusion de
las esferas mas rezagadas econdémicamente, de la conexion de diferentes zonas de la ZMA—, en
la definicion de usuarios —personas de escasos recursos, personas sin transporte publico, o toda
la poblacion—, en el encuadre que tendrd en la implementacion —si es mds importante la
comodidad y la digitalizacion, o la facilidad de cobro y su capacidad—, entre otros. Anadir este
enfoque ayuda a comprender por qué algunas politicas, por muy bien implementadas desde el

punto de vista econdmico-racional, no cumplen sus objetivos. Disefiar politicas publicas
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también es descubrir los discursos que hay en torno a ellas. Por ello, una recomendacion es
agregar el enfoque constructivista en las siguientes politicas de transporte a realizar en la ZMA,
asi como analizar como el discurso impacta a las politicas de transporte.

Analizar las causas del problema permite a interpretarlo de manera mas completa. Por ejemplo,
es importante reconocer el crecimiento de la mancha urbana mas alla de los limites territoriales
como causa de un sistema de transporte publico ineficiente, incluso inexistente. En este sentido,
reconocer al problema como un fendmeno metropolitano es indispensable. Esto no solo es
aplicable con los problemas que se observan en el presente. Como menciona Bardach (1998),
un problema publico es un problema futuro, cuyas causas estan presentes. Asi, anticipar las
consecuencias de los fendmenos urbanos actuales brindard una oportunidad para prevenir
futuros problemas. En este sentido, se recomienda definir al problema considerando los
fendmenos presentes y futuros con sus magnitudes estimadas.

Los datos recabados sobre la movilidad y el transporte, asi como su actualizacién, son
primordiales para comprender el impacto de la politica publica. De esta manera se puede
identificar como se relacionan los municipios y qué problemas tiene cada uno sobre su
interaccion con el territorio metropolitano. Por lo anterior, se recomienda recabar datos con
mayor frecuencia, pues en los diversos estudios o programas no se encuentra actualizada la
informacion a pesar de que, con el paso del tiempo, la ZMA haya cambiado.

Las politicas no solo requieren de informacién publica y andlisis de esta tltima; también es
importante que estén disponibles al publico para poder presumir de un gobierno transparente y
democratico. Se espera que la siguiente administracion estatal (2022-2028) brinde mayor
importancia a esta obligacion gubernamental presente en la Ley General de Transparencia y
Acceso a la Informacion Publica.

Si bien esta investigacion tuvo un enfoque explicito al transporte publico, también abarcd
diversos temas que afectan y se ven afectados por el anterior, que son la peatonalizacién, la
vivienda y la gobernabilidad metropolitana. El acceso al transporte publico depende de la
cercania de la parada de autobus, pero también depende de la peatonalizacion cercana a la
parada. Asi, considerar la cobertura del transporte es primordial, mas no lo unico. Habra que
pensar en la peatonalizacion como politica complementaria. Ahora, en cuanto a la vivienda, se
recomienda regular la construccion de viviendas, obligando a las constructoras a disefar de

acuerdo a los elementos de vivienda adecuada planteados por la Secretaria de Desarrollo
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Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU), los cuales son: 1) derecho al suelo o posesion de
vivienda 2) contar con los materiales, infraestructura e instalaciones de agua potable, drenaje
sanitario, alumbrado publico, pavimentacion, entre otros 3) que el costo de la vivienda no
comprometa la asequibilidad de acceder a otros satisfactores basicos, donde no se supere el 30%
del ingreso total 4) seguridad y proteccion en un espacio suficiente 5) soluciones materiales
especificas que atiendan las necesidades que enfrentan 6) ubicarse en una zona que ofrece acceso
a oportunidades de empleo, salud, educacion, entre otros, ademas de encontrarse en zonas libres
de contaminacion o riesgos y 7) consideracion de las expresiones de identidad cultural. El sexto
elemento es el mas relacionado con la investigacion, pues reconoce que “la capacidad de
desplazarse de manera agil, digna, asequible y segura [...] forma parte de la funcién de
vivienda” (SEDATU, 2021). Ademas, se recomienda apegar los diversos Planes de Desarrollo
Urbano (PDUCA 2040, Plan Metropolitano de la ZMA, Plan Estatal de Desarrollo 2022-2028,
Programa Estatal de Movilidad 2021-2045, Programas de Desarrollo Municipales de Jesus
Maria, Aguascalientes y San Francisco de los Romo, entre otros) al Plan Nacional de Vivienda.
También, la diversidad del uso de suelo podra reducir la necesidad de movilidad de las personas,
donde puedan adquirir los servicios basicos sin que requieran viajar largas distancias, invertir
grandes cantidades de tiempo y dinero, y utilizar transporte motorizado.

Como anteriormente se menciono, ha habido varios estudios y programas sobre el transporte
publico en la ZMA (el PIMUS en 2014; ETPZMA en 2017) y programas metropolitanos donde
el transporte es un rubro importante (Programa de Ordenacion de la Zona Conurbada y
Metropolitana de Aguascalientes en 2014; Programa de la Zona Metropolitana de
Aguascalientes, 2010). Sin embargo, lo que se encuentra en los documentos no se implementa,
ni tampoco se cumplen los objetivos en su totalidad. Tal vez porque no se le da seguimiento a
lo largo del tiempo y entre administraciones, la implementacién no se realiza con suficiente
fortaleza institucional. En los distintos documentos, realizados con una diferencia temporal
amplia, sefialan los mismos problemas publicos, lo cual indica que no hubo suficiente avance.
El transporte publico sigue definiéndose ineficiente, donde las paradas son impredecibles, y en
general no hay calidad en el servicio. Habra que esperar que la nueva administracion implemente
politicas publicas de transporte metropolitano mas consistentemente, y que esto se vea reflejado
en los documentos precedentes donde se encuentre el seguimiento y vinculacion entre los

instrumentos de planeacion existentes y futuros.
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La fragmentacion territorial afecta a la coordinacién metropolitana. Esta situacion se deriva de
la propia division politica de los gobiernos (estatales o municipales), lo cual implica una
planeacion y financiacion separada, y fortalecida por la prohibicion constitucional de un
gobierno intermedio. Hoy en dia, diversas leyes permiten la coordinacion entre gobiernos a
favor de la gobernanza metropolitana. En el caso de 1a ZMA, el tema metropolitano est4 inscrito
en la ley de movilidad asi como en la propia Constitucion, donde se sefiala que el sistema de
transporte debe ser metropolitano y que es posible una coordinacion para la misma estrategia.
Sin embargo, aun existe debilidad institucional. Esto se ve reflejado en las desigualdades
existentes entre los tres municipios en cuanto a la accesibilidad al transporte publico. Se
requieren instrumentos que le den seguimiento a la oportunidad legal de la coordinacion entre
diversos actores. Como sefiala Trejo (2020), las ZMs requieren de una integracion, coordinacion
y cooperacion entre los diversos actores institucionales y gubernamentales. A continuacion, se
presentan algunos obstaculos que frenan dicha oportunidad y sus posibles soluciones.

1. Es frecuente que se presenten motivos politicos-electorales, ya sea entre gobiernos
municipales o entre gobierno estatal y municipal. Para futuras investigaciones, se sugiere
indagar el origen y consecuencias de dichos motivos en la ZMA.

2. Los ingresos municipales son insuficientes para inversiones metropolitanas de transporte
publico. Es necesario contar con otras fuentes, como ingresos estatales y federales.
Ademas, cada municipio recibe diferentes cantidades de presupuestos, lo cual puede
incentivar ain mas las desigualdades entre municipios de la metropolis. El fondo
metropolitano incentiva la ejecucion de instrumentos de planeacion e implementacion
de los proyectos en las ZMs. De esta manera, ademas de brindar viabilidad a invertir en
transporte publico, actia como incentivo para la cooperacion entre municipios. Cada
afio, la ZMA aspira a este recurso.

3. La provision, planificacion, gestion, regulacion, autorizacion de tarifas y otorgamiento
de concesiones son responsabilidades que competen a diversos niveles de gobierno, y
participan distintas autoridades. Por ello, la implementacion de una politica de transporte
es compleja, y la coordinacion necesaria.

4. Todos los esfuerzos para un desarrollo urbano y un sistema de transporte publico
metropolitano fueron realizados por el gobierno del estado de Aguascalientes, lo cual

puede ser una pista sobre el poco esfuerzo de gobiernos municipales y otros actores para
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la coordinacion. Esto se puede explicar porque los gobiernos municipales no tienen el
mismo “desarrollo econdémico, politico, institucional, ni intelectual, por lo que sus
capacidades para [...] contribuir a la solucién de los problemas generales de la
metropolis son desiguales.” (Aguilar, 2017). Se agrega una desigualdad maés, la
desigualdad entre municipios. Si bien el gobierno estatal puede accionar como un
impulsor de la cooperacion, no puede ser el Gnico actor que ejerza esfuerzos si se
pretende consolidar una gobernanza metropolitana a mediano y largo plazo. Por otro
lado, su papel puede ser el de propiciar incentivos para la coordinacion.

5. Los tnicos instrumentos de planificacion de transporte metropolitano se presentaron en
2013 y 2014. Se requieren actualizaciones de éstos.

6. Los concesionarios determinan en gran parte el funcionamiento y calidad de la unidad;
esto gracias a su amplia independencia y a los incentivos econémicos permeados por la
forma de ganar ingresos. Lo cual provoca poca eficiencia y deterioro de las unidades. Se
espera que las proximas intervenciones al sistema de transporte modifiquen la estructura

viciada de las concesiones para encontrar un mejor sistema.

En conclusion, los problemas que traspasan los limites territoriales solo sera posible resolverlos
en coordinacion, desde una integracion de los diversos niveles de gobierno horizontal y
verticalmente para formar una gobernanza metropolitana. El sistema de transporte ptblico de la
ZMA vya se percibe como un problema metropolitano. Sin embargo, dicha percepcion es el
primer paso para que con el esfuerzo de los diferentes gobiernos, junto con otros actores,
establezcan un gobierno metropolitano capaz de implementar politicas de transporte en favor de

la igualdad.
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CAPITULO VI

Conclusiones

Este trabajo implica la incorporacion de la justicia espacial en el analisis de un problema publico,
el de la accesibilidad al transporte publico metropolitano. Para comprender el problema de la
manera mas completa, se describieron las implicaciones del fendmeno metropolitano y cémo
este afecta a los habitantes por medio de su necesidad de moverse dentro de la ZMA. Por
ejemplo, el incremento de las distancias entre la vivienda y los lugares a los que se va
frecuentemente, aspecto que aumenta aun mas la necesidad de traslados no peatonales. Asi,
desde la perspectiva de la justicia espacial y con el enfoque de la pobreza de transporte, se
analizo la accesibilidad al transporte publico en la ZMA, para identificar las desigualdades
socio-espaciales existentes. Se encontrd que los municipios no capitales muestran rezago. En
solo cuatro colonias de San Francisco de los Romo se encuentran paradas de transporte publico.
En Jestis Maria, tanto la inaccesibilidad como el bajo nivel socioecondmico lo ponen en
desventaja a pesar de que su centro tiene buenos indicadores. También, las zonas periféricas que
se encuentran en el municipio de Aguascalientes se encuentran en desventaja en cuanto a la
accesibilidad al transporte publico. Sin embargo, hay sectores con mayores desventajas: para la
poblacién de bajos estratos, y las personas que trabajan en las zonas de altos estratos y que tienen
la necesidad de trasladarse desde otras zonas de la ZMA, el uso de transporte publico conlleva
caminar distancias excesivas, lo que les ubica en una situacion vulnerable desde el enfoque de

justicia socio-espacial.

6.1 Comentarios finales
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El caso de la ZMA es interesante desde el punto de vista metropolitano, pues la ciudad de
Aguascalientes es relativamente pequeia en comparacion con las grandes ciudades mexicanas,
pero al mismo tiempo alberga la sexta Zona Metropolitana mas poblada de México. Diversos
fenomenos descritos en los primeros capitulos incidieron en su metropolizacion. Ademas, asi
como existe una desigualdad de ingresos entre las colonias del municipio central y los otros
municipios metropolitanos, también existe una desigualdad en la accesibilidad al transporte
publico. En el caso de Jestis Maria, los indicadores sefialan una mayor densidad de empleo,
mayor accesibilidad al transporte publico, incluso mayor nivel socioecondmico y densidad
poblacional si se compara con las colonias de la periferia del mismo municipio.

El disefio y la implementacion de la politica ptblica de transporte afectan en mayor medida a la
poblacion de estratos mas bajos, quienes tienen que recorrer mayores distancias y gastan mas
tiempo y dinero en proporcion a su ingreso (Lucas et al., 2016). El caso de Aguascalientes no
es la excepcion, pues la accesibilidad al sistema de transporte delimita el comportamiento de
movilidad de los grupos con menores recursos, causando posiblemente un menor ejercicio del
derecho a la ciudad o afectando en gran proporcion su economia al realizar viajes.

Por otro lado, si bien una justificacion para no proveer transporte publico en las zonas de muy
baja marginacién es que no lo requieren —porque seguramente tendran automovil privado—,
existen fallas en esta percepcion. Primero, las politicas publicas deben desincentivar el
constructo social de que el modo de transporte se relaciona con el estrato socioecondmico de las
personas —donde el transporte publico es para los bajos estratos y los automoviles son para los
medios y altos—. El transporte publico debe estar al alcance de todos los habitantes. De esa
manera, se podran solucionar diversos problemas como el de la contaminacion, la congestion,
la inclusion de otros modos de transporte. En segundo lugar y como continuacion a lo sefialado
de las personas de bajos recursos que trabajan en zonas de baja marginacion, crear politicas
focalizadas en las zonas de estratos bajos puede incrementar atin mas las desigualdades al
ignorar la diversidad de experiencias de movilidad de las personas de bajos estratos en cuanto a
sus destinos.

La provision de transporte publico en una zona metropolitana conlleva sus paradojas. Por un
lado, es necesario brindar el servicio en el territorio mas all4 de los limites municipales. Por otro
lado, las diversas zonas de la metropolis representan diferentes demandas del servicio,

determinadas por sus motivos de viaje. Por un lado, la literatura de las grandes ciudades se
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inclina por los enfoques metropolitanos, donde percibir a un territorio integrado es primordial;
por otro lado, también es importante no dejar de lado el hecho de que los municipios parte de
una ZM son desiguales, econdmica, politico-administrativa, incluso en cuestion de preferencias
sociales (Arias, 2018).

Un primer avance de la gobernanza metropolitana es su inclusion en la Ley General de
Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano en el 2016.

Las administraciones de los gobiernos municipales no perciben los problemas metropolitanos
como tal. Por ello, es necesario comprender que los municipios parte de la metrépolis tienen
una corresponsabilidad entre ellos y hacia la poblacion de la ZMA. Desde la gobernanza
metropolitana, se requiere atender a todos los municipios, pero no de la misma manera. Los
resultados sefialan que no existe igualdad de accesibilidad al transporte publico entre los
municipios de la ZMA. A pesar de que funcionan en varios aspectos como un solo cuerpo, las
soluciones a sus problemas no se atienden como si fuera un solo ente. La atencion a sus
problemas es diferente, en algunos casos inexistente. Asi, una vision metropolitana incentivaria
a comprender y disminuir las desigualdades entre municipios. La ZMA seguira creciendo en
tamafio y poblacion, y si no se atiende el asunto del transporte ptiblico con una perspectiva de
igualdad, justicia social y cohesion, las desigualdades entre municipios seguiran creciendo, al
mismo tiempo que sus consecuencias.

La importancia del transporte publico urbano radica en la posibilidad de facilitar los
desplazamientos de la poblacion dentro de la ciudad de una manera accesible, segura y eficiente.
Por ello, el transporte publico se considera un asunto de interés publico, que puede disminuir la

desigualdad entre habitantes de las ZM.

6.2 Limitantes de la investigacion

El alcance académico del trabajo y los recursos de tiempo determinaron varias limitaciones de
este estudio. Primero, se decidid utilizar instrumentos, como las isocronas, para evaluar la
accesibilidad al transporte publico, a pesar de que existen otras herramientas mas sofisticadas.
No se contaba de manera inmediata con la informacion, ni con el tiempo suficiente para realizar
un analisis mas riguroso. Segundo, se espera que para futuros trabajos sea posible agregar al

analisis la heterogeneidad de las variables. Por ejemplo, la distancia caminada no es la misma
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para todas las zonas de la ciudad. Si bien el promedio es de 680 metros, el 19% de los usuarios
caminan mas de 1 kilémetro (Moovit, 2021). Los estratos con menores recursos tienden a
caminar distancias mas largas, y en condiciones mas riesgosas (Lucas et al., 2016). Lo anterior
implica una mayor diferencia entre la distancia recorrida y la distancia dptima a recorrer para
acceder al servicio de transporte publico en los estratos mas bajos. Asi, los resultados estaran
subvalorados en algunas areas. Otra limitante es, como sefiala Salermo (2012), en aquellas zonas
donde la oferta de transporte es menor, la gente estd dispuesta a caminar mas. Asi, de nuevo nos
encontramos con otra variable que diferencia la distancia caminada por grupos: quienes viven
en zonas donde la oferta de transporte es alta y quienes viven en zonas donde es baja.

Finalmente, la informacion utilizada tiene sus limitantes. Varios asentamientos humanos
existentes no son parte de la lista de colonias del 2020 realizada por CONAPO; estas colonias
son los nuevos asentamientos urbanos de las periferias de los tltimos 2 afios, variable relevante
en el analisis. Otra limitacion es que la informacion proviene de fuentes normativas; es decir,
proyectan lo que se planed que suceda. Es posible que no sea similar a lo que sucede. Por
ejemplo, en las paradas, es posible que los concesionarios realicen paradas informales o que no
realicen las paradas oficiales; atin cuando las frecuencias son definidas en el Periodico Oficial,
no se garantiza que todos los camiones se apeguen a la frecuencia estipulada. Se recomienda
para futuras investigaciones utilizar datos positivos, por ejemplo, recabados de entrevistas o
encuestas, ya que son herramientas que arrojan datos mas cercanos a la realidad. Incluso, realizar

un analisis comparativo entre lo descriptivo y lo normativo.
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Indice de Marginacién por colonia 2020
http://www.conapo.gob.mx/work/models/CONAPO/Marginacion/Datos_Abiertos/Colonia/im
c2020_shp.zip

Frecuencia de las rutas de transporte fueron recopiladas por medio de una solicitud en la
Plataforma Nacional de Transparencia a la CMOV

Ubicacién de las paradas fue realizada a cuenta propia. En caso de requerir de la base de datos,
contactar por medio del correo electroénico sofia.monreal.lugo@gmail.com
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