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1. Introduccion. Tren suburbano y sus usuarios.

La construccion de infraestructuras modernas de transporte no genera mayor movilidad
urbana de la poblacion. Tal fue el caso del tren suburbano Buenavista-Cuautitlan, tras su
inauguracion en 2008 tuvo dificultades para cubrir la demanda esperada, a la vez que
existieron criticas por el costo del boleto y el relativo beneficio que generd en la poblacion
del noroeste del Estado de México (Ramirez, 2013 abril).

El caso analizado, manifiesta la importancia que tienen los estudios recientes sobre la
movilidad urbana, los cuales entienden a la movilidad urbana como una interaccion de
procesos sociales (Navarro, 1993; Islas Rivera, 2000; Adey, 2006; Jouffe, 2010; Gadzinski
et. al., 2015; Medina Ramirez, 2015). Asi, la movilidad urbana es mucho mas que sistemas
de transporte. La capacidad de las personas para moverse en areas urbanas no solo consiste
en las modalidades de transporte disponibles, sean estas bicicleta, transporte publico,
autobus, taxi, entre otros. Ademas de la infraestructura de sistemas de transporte, hay
implicaciones tedricas y practicas. Las primeras consisten en los criterios y en las teorias que
los sistemas de transporte contienen, presentes en la operacion del tren. Las implicaciones
practicas consisten en el conocimiento necesario para evaluar el beneficio social generado
por la construccion del tren suburbano.

En esta investigacion busqué la relacion entre las condiciones socio-economicas y la
frecuencia de uso del tren suburbano. También indagué la asociacion entre edad y el uso del
tren. Por otra parte analicé si los hombres usan con mayor frecuencia el tren que las mujeres.
Asi mismo estudié si los niveles educativos y el tipo de trabajo mostraban relacion con el uso
del tren. Por ultimo analicé la asociacion entre distancia para llegar a las estaciones y el uso

del tren.



En esta investigacion analicé de forma cualitativa y cuantitativa a los usuarios del tren
suburbano. La fase cualitativa consistio en la recoleccion de informacion sobre el tren
suburbano a través de entrevistas y opiniones de informantes clave de la Secretaria de
Comunicaciones y Transporte (SCT), Secretaria de Transporte del Estado de México
(STEDOMEX), investigadores de la Universidad Auténoma de la Ciudad de México
(UACM) y de la Universidad Nacional Auténoma de México (UNAM). El objeto de las
entrevistas fue conocer la explicacion institucional de los problemas y avances del tren. Dicha
informacion me ayudo a generar una explicacion compleja del caso.

La fase cuantitativa consistio en la recoleccion de informacidon socio-econémica y socio-
demografica de los usuarios del tren. En primer lugar recurri a la informacién censal
disponible en INEGI con el objeto de conocer las condiciones actuales de los habitantes y
estimar la probabilidad de uso del tren, pero dicha informacién fue insuficiente. Por lo tanto
recolecté informacion de primera mano, a través de 1819 encuestas aplicadas a usuarios del
tren en las siete estaciones del sistema y en las areas habitadas entre cuatrocientos y ocho
cientos metros de cada estacion. Con dicha informacidén generé una explicacion estadistica
de quienes usan y quienes no usan el tren. Los datos recolectados me permitieron desarrollar
un modelo de regresion logistica binaria a través del cual sefialo el peso de variables socio-
econdmicas y socio-demograficas, como factores que determinan la probabilidad de que una
persona use el tren. Dicho modelo controlo el efecto de las demds variables seleccionando
solo las variables con adecuados niveles de significancia.

Con dicho analisis, logré visibilizar el peso de variables que no se habian considerado antes
de la construccion del tren. Es decir, mis hipdtesis y segun mi analisis estadistico muestran
que el tipo de ocupacion, los afios de escolaridad, el gasto en tiempo y dinero para llegar a

las estaciones, si tienen efecto en la frecuencia de uso del tren. Al mismo tiempo hay variables



que requieren estudios especificos para comprobar su efecto en la movilidad urbana, como
la edad y el género. En este estudio no logré demostrar el peso de dichas variables.

Las novedades de investigacion consisten en la implementacion de criterios sociales para el
calculo de demanda, punto que no es considerado en los calculos demanda tradicionales. El
alcance de la investigacion es la generacion de una explicacion cuantitativa de la demanda
actual de usuarios y no usuarios del tren. Las limitaciones que tiene la investigacion residen
en el tamafio de la muestra, que me permiten estimar resultados no generalizables para todo
el universo de usuarios del tren suburbano.

2. Modelos de demanda de transporte ferroviario ;Como estudian la demanda de
pasajeros?

Los modelos de estimacion de demanda de pasajeros en sistemas ferroviarios, tienen
diferentes formas de establecer sus calculos. La bibliografia reciente sobre el tema desarrolla
diferentes abordajes, los cuales van desde visiones matematicas, hasta elementos
psicoldgicos de los usuarios. En la bibliografia especializada hay dos autores centrales sobre
el célculo de la demanda de transporte Ben-Akiva (1973) y McFadden (1973) quienes a
finales de los afios setenta del siglo veinte, desarrollaron los métodos basicos de andlisis y
calculo de demanda. Ben-Akiva propone analisis estadisticos y matematicos que calculen la
probabilidad de uso de transporte. Por su parte McFadden apoyado también en modelos
matematicos de estadistica desarrolla calculos a través de modelos de regresion lineal y
logistica multivariada. El trasfondo de sus propuestas reside en la teoria de la accidon racional
y la teoria econdmica de la maximizacion de recursos, por tanto Para Ben-Akiva y McFadden
la demanda de transporte explicada con bases matematicas esta en concordancia con los
modelos de proyeccion de ingenieria en transporte, con analisis econdmicos y modelos de

inversion.



En cambio, hay un cumulo de estudios que afirman que la demanda de transporte reside en
procesos sociales y subjetivos de los pasajeros. Para analizar esas diferencias, organicé las
investigaciones seleccionadas de la siguiente forma: en primer lugar describo los estudios
que colocan a la infraestructura de transporte como principal elemento que condiciona y
motiva los viajes. Por otra parte, estan los estudios que dan mayor peso a las condiciones
sociales de los usuarios'.

En el caso de investigaciones que colocan en primer lugar las condiciones materiales, el
estudio de Nowlan (1991) sobre los viajes de personas que viven fuera de las areas centrales
(commuters) de Toronto y que no tuvieron el incremento de demanda de viajes esperado es
revelador. El autor sugiere que el desarrollo de viviendas y de carreteras puede coadyuvar al
incremento de los viajes commuters. Sin embargo, el entorno del downtown residential
environment es visto como un elemento asociado con la dindmica propia de Toronto y del
comportamiento de la personas en sus viajes. Para Nowlan el caso puede ser analizado a
través de las politicas de vivienda y uso del suelo los cuales permitiran mejores estimaciones
de viajes, en lugar de analizar a las personas que utilizan los sistemas de transporte.

En Estados Unidos, los andlisis sobre demanda de viajes en transporte son diferentes, para
Hatcher (1992) los planes de viaje de commuters en automovil son analizados con las
condiciones de trabajo, los rasgos socio-econémicos y las caracteristicas de trafico. Desde su
opiniodn el viaje multi-proposito (multiporpuse trip) tiene variaciones debido al origen de

partida y la flexibilidad del plan de viaje. A juicio de Hatcher, las condiciones materiales,

! Todos los autores e investigaciones que describo son producto de la bisqueda en journals especializados:
Revista de Transport Research, Journal of Transport Geography de Reino Unido. Recherche Transport Securité
de Francia. En América, consulté la Red de Revistas Cientificas de América y el Caribe REDALYC, la Revista
chilena EURE. De todas las fuentes indicadas, selecciono los estudios similares a mi investigacion, con diez
afios de antigiiedad como maximo.



como la disponibilidad de auto, y la forma de definir el proposito de viaje, establecen la
flexibilidad de los viajes y la posibilidad de combinar los viajes hacia diferentes destinos.

Estudios como el de Hammes (2015) en Suecia, sefiala que la infraestructura de sistemas de
transportes, estdn condicionadas por la opinidn favorable hacia autoridades politicas, partidos
o gobernantes. Segun la autora, el método de regresion lineal entre votos, el ingreso y la
inversion estatal en transporte, es positiva y tiene significancia estadistica, por lo que
concluye afirmando la afinidad hacia una postura partidista, los ingresos y la inversion en
transporte, estin asociados. En China, Wu (2015) analiza los efectos de la implementacion
de sistemas de transportes ferroviarios en un periodo de tiempo de diez afos y muestra, a
través de estudios estadisticos y geograficos, que la infraestructura de trenes de pasajeros
tiene efectos en la satisfaccion en los usuarios y en las personas que no lo utilizan (stayers).
En los primeros el cambio en los ingresos a partir de lugar donde viven y trabajan es un
elemento determinante de su felicidad. Los stayers tienen efectos positivos si cuentan con
propiedades cercanas a las estaciones del tren, en caso contrario, este grupo de no-usuarios

tiende a no salir de sus areas cercanas y busca en la economia familiar sustento.

Caso similar es la aportacion de Nannan (2013) que analiza el excedente de capital invertido
de sistemas de transportes ferroviarios a través de técnicas geograficas y estadisticas en
China. El autor concluye que las regiones con mayor ganancia econdmica son las que tienen
mejores localizaciones y economia de conglomeracion, las regiones que no tuvieron esas

caracteristicas, tuvieron mayores deudas y la poblacion gast6 mas en transporte.

Inoue y otros (2015) examinan como la demanda de transporte aéreo cambia cuando es
introducido un sistema de alimentacion ferroviaria de bajo costo. El autor recurre a encuestas

a los usuarios de aeropuertos en la region Osaka-Itami y Shin-Chitose. En sus conclusiones



Inoue y otros muestran que la seleccion del modo de transporte esta asociada al bajo costo
de dicho modo de transporte, segin sus datos, el tiempo no es una razon para usar los sistemas
de bajo costo, sin embargo, a su juicio, el modelo de preferencias aun requiere de mas
pruebas, porque no responde a un funcionamiento coherente en su modelo, por ejemplo, los
viajes no relacionados con el empleo (non-business trips) no son descritos del todo por este
modelo, ademads sus resultados apuntan a que los usuarios que realizan viajes domésticos no
decidirdn usar sistemas de transportes, debido su alto costo, independientemente de que hay

reduccion de tiempo para llegar a los aeropuertos.

Ahora bien, para el caso de los estudios donde las condiciones materiales no ocupan el centro
del analisis la aportacion de Chang (1992) me parece ilustrativa. Segln el autor, las formas
en que los commuters eligen sus viajes es un tema omitido en la bibliografia especializada.
Afirma, con base en andlisis socioeconémicos, que hay diferentes estrategias para diferentes
grupos que viven en las afueras de las areas centrales. Seglin su investigacion, los grupos
sociales con patrones de viaje similares, tienen condiciones socioecondmicas homogéneas.
Asi, los sistemas de transporte no toman en cuenta las condiciones sociales de los usuarios
en los modelos de estimacion de demanda y centran sus andlisis en las condiciones materiales
y la disponibilidad de medios de transporte, dando por hecho que los usuarios usaran, sin
mas, de tales servicios. En este mismo orden ideas las investigaciones de Mitlin (1996) y
Behrens (2006) apuntan hacia topicos de desigualdad y exclusion que sistemas de transporte
generan en areas urbanas, acentuando que la mayor parte de los estudios de transporte dejan
de lado temas como las condiciones economicas, el género, el trabajo remunerado, la edad y

el acceso urbano hacia los diferentes transportes.



Por su parte McFadden (2010) propone otras formas de explicacion de la demanda alejadas
de los calculos estrictamente matematicos. El autor afirma que los supuestos neo-clasicos en
los cuales los individuos son considerados como libres en una sociedad de mercado no
muestran los resultados esperados en términos econdémicos, por ello propone un analisis
apoyado la sociality o la preferencia de eleccion entre sistemas de transporte con base en las
condiciones socio-econdémicas del usuario. Segiin su propuesta la homophily o pertenencia a
un estrato social estd asociada decision del tipo de trasporte que una persona usaria.
McFadden asume que los usuarios de transporte deciden con base en las relaciones que
establecen con el vecindario y los estratos sociales en los que estan ubicados. Ademas recurre
a modelos matematicos de regresion logistica para mostrar empiricamente la magnitud de

dicha decision.

Desde un angulo similar, Ben-Akiva (2010) propone una aproximacioén que inicia con el
supuesto de que la accion de las personas esta previamente planeada. Idea recuperada de los
estudios psico-sociales de Azjen (1991) los cuales traslada al andlisis economico de las
decisiones de las personas. Segin Ajzen en las decisiones hay un papel determinante de las
convicciones individuales (individual’s beliefs), las cuales actian como detonantes de la
accion. En su modelizacion Ben-Akiva toma como herramienta explicativa la propuesta The
hidden Markov model el cual genera mas de dos mil algoritmos de cada una de las opciones
que tiene las personas, segun la disponibilidad de opciones. De acuerdo con las
investigaciones empiricas que realiza, afirma que hay un plan latente en el conjunto de
opciones que una persona tiene. Dicha modelizacion estd asentada en logaritmos naturales
de andlisis logistico, herramientas que permiten calcular la probabilidad de las elecciones

que las personas realicen.
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En las investigaciones de Mallet (1999) Haynes (2010) y Aguilera (2015) el tema socio-
econdmico ocupa el punto central de enfoque. Para Mallet y Haynes los viajes de personas
de alta calificacion educativa y en trabajos especializados, tienden a realizar mayores viajes
de negocios o trabajo. En el caso de Aguilera, el foco de atencidn esté en los viajes de negocio
asociados a las condiciones socio-ocupacionales, el género y las diferencias entre habitantes
rurales y urbanos en Francia. La autora recurre al analisis de fuentes de datos generados por
la encuesta nacional de transporte y viajes (ENTD 2008) de Francia, y retoma la definicion
de business travel-long travel del IPK International (2014) que define a los viajes de
negocios, como viajes de mas de ochenta kildmetros, este tipo de viaje que ha recibido poca
atencion en la bibliografia especializada. Sus conclusiones sefialan que los viajes de negocio
son realizados por profesionales de alta calificacion y de altos ingresos. Los ingresos son un
factor de fuerte diferenciacion entre tipos de viajes. Los grupos de edad entre 30 y 39 afios
viajan con mayor frecuencia que las personas empleadas entre 50 y 59 afios. El tipo de
responsabilidad familiar es un factor condicionante de los viajes de negocios, por lo que son
los hombres los que realizan el 77% de viajes de negocios. El tamafio de la poblacion es
significativo, lo que deriva en viajes de negocios realizados por personas que vivan en areas

urbanas y en menor medida en areas rurales.

En un angulo similar las investigaciones de Hess (2007) Pels (2009) y Se-Yeon (2014)
abundan sobre las condiciones socio-econdmicas de los pasajeros y su eleccion de sistemas
de transporte. Los tres autores asumen que las elecciones de los individuos son sensibles a la
tarifa en los costos de transporte. Hess y Pels afirman que la diferencia entre pasajeros reside
en el propdsito del viaje a saber: viaje de negocios y viaje de no-negocio. Los autores indican

que los primeros son viajes realizados por hombres con trabajos de alta calificacion. Los
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viajes de no-negocio los realizan personas con ocupaciones y calificaciones diversas.
Consiguientemente Se-Yeon analiza como el tiempo de acceso, la frecuencia de salida y el
tiempo total de viaje actian de diferente forma, segun el tipo de viaje que sea realizado, por
ejemplo en los viajes de negocio los individuos tienden a dar primacia al tiempo total de
viaje. Por el contrario, en los viajes de no-negocio la tarifa tiende a ser mayormente valorada

por los usuarios.

Por su parte estudios como los de Diaz (2015) Teunissen (2015) Banister (2004) Wrestlan
(2009) y Jean (2015) la relacion entre desigualdad social y sistemas de transportes es el hilo
conductor. Para Diaz y sus estudios en Duala Camerun, donde hay una disparidad de
servicios urbanos y trabajo. Genera transportes publicos caros para los residentes que recaen
en un incremento de las desigualdades en el acceso de 4reas urbanas, servicios médicos y
educacion. Ademas dicho acceso esta mediado por edad y género. Teunissen describe como
el modelo colombiano de Bus Rapid Transit o autobus en carril confinado de Transmilenio
no genera una inclusion total de las personas que son excluidas del uso de dicho transporte
debido al acceso, al costo y a las condiciones de calificacion para el trabajo.

Por su parte Banister y Wrestland analizan como la relacion entre personas de edad avanzada
y el transporte es compleja e incluye procesos de exclusion. Seglin los investigadores, los
accesos a condiciones de salud y de trabajo mediados por el género muestran que los sistemas
de transporte no incluyen de forma total a los diferentes grupos demograficos. Jean analiza
dicho proceso de desigualdad y recurre a encuestas para personas de 65 a 79 afios de la region
metropolitana de Suecia que cuentan con una provision Optima de sistemas de transporte

publico. Para generar sus datos, elabora una escala de Likert en la cual realiza las preguntas
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JPuedo usar el transporte publico en la mayoria de la viajes que realizo? ;Qué tan

regularmente usa el transporte publico? (incluyendo todos los modos disponibles).

Sus resultados son explicados a través del odds ratio o probabilidad de uso. Segun su analisis
al aumentar la densidad de poblacion la probabilidad de uso de transporte publico llega al
OR=1.007. Es decir, no hay ninguna tendencia hacia el registro de un evento u otro. Por lo
tanto el género no muestra algun efecto en la probabilidad de uso de transporte publico, sin
embargo afirma que hay una tendencia sistematica de las mujeres a usar mas el transporte
publico, contrariamente los varones, quienes tienden a usarlo menos. Jean concluye que los
vinculos sociales y el tipo de actividades que realicen las personas de 65 y mas afios tienen

efecto en el uso de sistemas de transporte.

Finalmente los efectos en la poblacion beneficiada, por sistemas de transportes estan
poniéndose cada vez mas a prueba, hay suspicacia de los beneficios econdémicos y sociales
que pretenden generar, o bien, los investigadores afirman que benefician a sectores reducidos
de la poblacion. Los estudios de Beyazit (2015) y Gadzinski (2015) en Turquia y Polonia
respectivamente, muestran coOmo los beneficios econdmicos son limitados en la
implementacion de sistemas de transporte. En el caso del metro turco Beyazit, muestra a
través del wider economic impact® (WEI) que so6lo a las areas con mejores niveles de acceso
estan beneficiadas por la construccion del metro, al tiempo que dicho sistema de transporte
excluye a las personas de baja calificacion para el trabajo. Por su parte, el estudio de
Gadzinski y otros analizan a través de encuestas de satisfaccion y el WEI la reciente

construccion de una linea de metro en Winogrady Polonia, sefialan que so6lo las personas que

2 Metodologia que calcula la poblacion beneficiada en accesibilidad, movilidad, acceso de estacionamientos,
comercios, consumo y generacion de empleos generado por la introduccion de una modalidad de transporte
(Steer Davies Gleave, 2014)
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recorren menos de novecientos metros para llegar a las estaciones declaran sentirse
satisfechas con el nuevo metro. Los beneficios econdmicos en el rubro de bienes raices no se
manifiestan entre el 2010 y 2013 los primeros afios de servicio del dicho sistema de

transporte.

Como es posible notar, hay dos grandes lineas de andlisis las cuales muestran de forma
persistente la relacion entre usuarios y los sistemas de transporte. Los estudios de Ben-Akiva
y de McFadden son recurrentemente citados, ambos autores son considerados los iniciadores
del andlisis estadistico y matematico de la demanda de usuarios, ademads, sus propuestas estan
apoyadas en modelos précticos de ingenieria, lo que genera una explicacion robusta y

comprensible para los expertos en transporte.

A su vez, la mayoria de las propuestas continian asumiendo la relacion entre la
infraestructura de transporte y los usuarios, pero diferentes autores desarrollan analisis que
se alejan de lo estrictamente técnico y matematico. Dicho proceso sefiala que hay un conflicto
de supuestos, uno centrado en la infraestructura y otro que coloca mayor atencion en los

individuos.

La postura centrada en la infraestructura, estd presente en los autores que aportan las bases
del tema, a saber, Ben-Akiva y McFadden. Los demds autores que recuperan sus propuestas
y agregan andlisis cuantitativos complejos. Este supuesto empata muy bien con las visiones
econdmicas y apela al desarrollo econdmico con base en la construccion y operacion de

sistemas de transporte.

El segundo supuesto invierte la explicacion sobre la demanda de pasajeros y coloca en primer
plano los individuos, las condiciones socio-econdmicas y socio-demograficas que rodean

sistemas de transporte. Es atractivo notar que Ben-Akiva y McFadden en estudios del afio
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dos mil hacia el presente comienzan a poner especial acento en el tema social, ademas los

analisis de la eleccion de transporte profundizan en esa perspectiva.

En un tercer angulo, autores como Adey (2006), Aguiar (2011) y Flyvberg (2003) integran
una vision critica de las dos visiones anteriormente descrita. Adey indica como la movilidad
no es homogénea para todas las personas y cambia segiin diferentes sistemas de transporte,
Aguiar muestra como sistemas de transporte en América Latina generan desigualdad.
Flyvberg, por su parte, muestra como los grandes proyecto de transporte en las ciudades,

estan cargados por intereses politicos y econdmicos.

Las propuestas de mayor renombre sobre el andlisis de la demanda de pasajeros, han
incorporado muy recientemente las variables sociales en los proyectos. Los analisis de
Beyazit y Gadinsky demuestran que la orientacion creciente de este tema va hacia una vision
compleja de los sistemas de transporte, ademas, dichos estudios incorporan elementos que
ponen a prueba los supuestos, que afirman la existencia de mejoras econdémicas de los
sistemas de transporte. El tema de la demanda de transporte avanza hacia una vision compleja
de sus supuestos e incorpora de forma persistente el andlisis socio-econémico y socio-
demografico de las areas beneficiadas y de las personas que pueden usar o no el transporte,
en tal sentido (El tren suburbano incorpord una vision compleja o sélo es la apuesta por la

infraestructura moderna de transporte?
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3. Contexto urbano y social previo a la construccion del tren suburbano.

El tren suburbano esta ubicado en la zona metropolitana del Valle de México (ZMVM en
adelante). Ocupa algunas areas de las delegaciones Azcapotzalco y Cuauhtémoc en la Ciudad
de México. Y cruza los municipios de Tlalnepantla, Tultitlan, Cuautitlan Izcalli y Cuautitlan

México hacia el noroeste de la Ciudad de México. (Ver imagen 1)

Imagen 1

BUENAVISTA-CUAUTITLAN

Fuente: http://www.fsuburbanos.com/ Mapa de la linea 1 Buenavista-Cuautitlan

El tren suburbano funciona como promotor de la movilidad urbana de las personas que
habitan la zona donde fue construido. Sin embargo ;Qué condiciones existian antes de la
construccion del suburbano? Para responder esa interrogante desarrollo un panorama general
de las condiciones de transporte que caracterizaron a la ZMVM en 1995, afio en que los
programas integrales de transporte que comienzan a tomar fuerza, hasta 2010, cuando la

operacion del tren suburbano tuvo sus primero pasos. Primero describo los principales
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cambios de la politica de transporte. En segundo lugar, describo las condiciones
demograficas y los principales rasgos econdmicos que tenia la ZMVM. En tercer lugar,
describo el proceso de desarrollo urbano metropolitano, para llegar a la caracterizacion

especifica del corredor Buenavista-Cuautitlan, en el cual cruza el tren suburbano.

3.1. Politicas de transporte

Las acciones para regular el transporte publico a través de las politicas de publicas
comenzaron a tener un lugar especial en la agenda de gobierno a partir de los afios noventa
del siglo veinte, en general, estuvieron motivadas por los altas niveles de contaminacion

reportados en la Ciudad de México.

En 1970 comienzan las primeras acciones para planificar el transporte. La ciudad de
Guadalajara es la primera en desarrollar el Plan integral para la creacion de movilidad para
el area metropolitana de Guadalajara. El Distrito Federal comienza la planificacion de los
ejes viales y las redes troncales alimentadoras en la Ciudad de México (Ruta 100). En 1978
el Departamento del Distrito Federal desarrolla el Plan rector de vialidad y transporte y la
actualizacion en 1980 del Programa maestro del metro. Proyectos que buscaron generar
sistemas integrados de transporte y los cuales tuvieron continuidad al interior del territorio

del Distrito Federal.

En cambio, en la zona metropolitana de la Ciudad de México, particularmente, en los
municipios conurbados del Estado de México e Hidalgo, la planificacion en materia de
transporte, no tuvo propuestas similares. Serd en 1982 cuando la Secretaria de Programacion
v Presupuesto desarrolle el primer diagndstico general de transporte nombrado Andlisis de

la posibilidad de introduccion del sistema transporte metro ligero en las principales
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ciudades de México. Documento que afirma que el area metropolitana de la Ciudad de
Meéxico contaba con los mayores porcentajes de kilometros de vias y de trenes construidos.
Dicho estudio proyectaba el desarrollo de sistemas de trenes en el Estado de México, con el

objeto de disminuir la congestion vehicular.

Durante el periodo de 1980 a 1986 las crisis economicas limitan el desarrollo 6ptimo de
sistemas transporte. A pesar de ello, en 1987 BANOBRAS desarrolla el Primer Proyecto de
Transporte Urbano que orienta sus acciones en la zona conurbada de la Ciudad de México.
En 1993 el Segundo Proyecto de Transporte Urbano buscod reforzar la planificacion
planteada en el primer proyecto de 1987, al mismo tiempo, reforzé el Programa de las 100
ciudades en el cual el Gobierno Federal buscé atender los requerimientos de las principales
ciudades medias del pais, entre los puntos mas acuciantes estaba la planificacién de

transporte urbano.

Una de las acciones de gobierno que tuvo mayor presencia en materia de regulacion del
transporte fue la Comision metropolitana de transporte y vialidad COMETRAVI, creada el
27 de junio de 1994, con el objetivo de [...] establecer mecanismos para estudiar y resolver
en forma coordinada, integrada y complementaria los problemas relacionados con el
transporte y la vialidad,; mejorar los servicios de transporte y la estructura vial en la zona
conurbada (2016). Dicha organizacion integré al Gobierno del Distrito Federal, la Secretaria
del Medio ambiente y al Gobierno del Estado de México. La COMETRAVI desarrolld
estudios sobre las condiciones de transporte en el Valle de México. Sus resultados sefialaban
que en 1995 las acciones en beneficio del transporte eran limitadas. En ese sentido Carlos
Mier y Teran (2011) indica que los problemas de transporte urbano en la Ciudad de México

y su area metropolitana consistian en: a) la incapacidad institucional para regular y planear
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la operacion del transporte publico, b) la expansion urbana de baja densidad, con un
crecimiento del 2% y el 5% anual, c) un incremento del 7% anual en el uso de automoviles
particulares, d) mala calidad e ineficiencia del transporte publico unido a una creciente
congestion vial y la falta de prioridad vial para el transporte publico, ) incremento del 20%
anual en la generacion de gases efecto invernadero junto con la carencia de financiamiento
para transporte publico masivo y, d) la imperante necesidad de tarifas accesibles de transporte

publico.

Hacia el afio 2000, la regulacion sobre el transporte publico estuvo concentrada en el tema
de la contaminacion del aire, las acciones que buscaron ese objetivo fueron el Programa para
mejorar la calidad del aire ZMVM de 1995-2000 y 2002-2010, documentos que tienen por
objetivo la reduccién de expulsion de contaminantes. En este sentido, los vehiculos
automotores tuvieron especial tratamiento lo que derivé en la regulacion del transporte
publico a través de su planificacion y cuantificacion. Por otro lado el Programa de las cien
ciudades impuls6, a partir de 2008, el desarrollo del Programa Federal de Apoyo al
Transporte Masivo (PROTRAM) que forma parte del Fondo Nacional de Infraestructura, el
cual representa el documento depurado para la generacion de politicas de transporte. Esta
ultima politica de gobierno, contiene lineamientos financieros para el desarrollo de sistemas
de transporte masivos. El PROTRAM estuvo orientado hacia [...] la planificacion del
desarrollo urbano fundado en proyectos de vialidad, elaboracion de estudios de demanda,
al desarrollo integral de transporte publico sustentable y con tarifas accesibles que generen

ahorros en costos de operacion y en tiempo de traslado a los usuarios. (FONADIN, 2016)

En sintesis las politicas que buscaron regular el transporte piblico en la ZMVM han crecido

de forma lenta, en comparacion con los problemas de contaminacion, de congestion vial.
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Ademads han reaccionado ante las necesidades de transporte que los habitantes del Valle de
Meéxico después de existir conflictos viales. Sin embargo, las diversas acciones han buscado
actuar de forma decidida ante los problemas de movilidad urbana de la zona, otorgando

especial acento en la reduccion de los niveles de contaminacion por vehiculos automotores.
3.2.Crecimiento demografico y rasgos econémicos

La ZMVM esta compuesta por las 16 delegaciones y 18 municipios del Estado de México.
Segun datos del CONAPO, el 57.2% de la poblacion total de la zona, vive en el Estado de
México y el 42.5% vive en la Ciudad de México. Hacia 2010, la poblacion fue de 20 millones

de habitantes y estaba consolidada como el centro demografico del pais.

Las areas donde hay mayor cantidad de poblacion estan ubicadas en el oriente y el noroeste
de la Ciudad de México. Iztapalapa, Gustavo A. Madero y Alvaro Obregén concentran el
18.5% de la poblacion total. En el Estado de México, las areas donde hay mayor cantidad de
poblacion estan hacia el oriente y hacia el noroeste, por lo tanto, Ecatepec de Morelos,
Netzahualcoyotl y Naucalpan de Juarez concentran el 17.8% del total de la poblacion de la
ZMVM. Los cambios de poblacion inician desde finales de los afios noventa del siglo veinte.

(Ver Imagen 2)
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Imagen 2

Poblacién total por principales delegaciones Gréfica 3.a
0 municipios conurbados

Al 12 de junio de 2010

(Porcentaje)

lztapalapa [ ] 90
Ecatepec de Morelos 8.2
Gustavo A. Madero 5.9
Nezahualcéyotl 55 |:| Distrito Federal
Naucalpan de Juarez PR3] 4.1
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Tlalnepantla de Baz [=+] 3.3 m]]]] Resto de las delegaciones
0 municipios conurbados
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lesto de las delegaciones
y municipios conurbados
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Fuente: INEGI. Direccién General de Estadisticas Sociodemogréficas. Censo de Poblaciény Vivienda 2010.
www.inegi.org.mx (6 de septiembre de 2011).

Junto al peso que la poblacion tiene, las condiciones econdmicas tienen un comportamiento
similar, la ZMVM es en 1999 la principal generadora de PIB per capita. La cantidad de
intercambios comerciales y la ubicacion de centros financieros convierten a esta zona en el
principal motor econdmico. Datos relevantes son los cambios en el trabajo en la ZMVM. El
incremento del trabajo en el comercio y el trabajo relacionado con servicios financieros y
profesionales concentra los mayores porcentajes de ocupados en la Ciudad de México (Ver
Imagen 3) juntos suman el 34% de la poblacion. Las actividades econdmicas de servicios
diversos, servicios sociales y manufactura componen el 35% de las personas ocupadas en la

Ciudad de México.

En general, es posible indicar que la Ciudad de México es el principal centro de atraccion de

empleo. Una opinidn diferente es la Muiiz, Sdnchez y Garcia-Lopez (2015), la ZMVM ha



tenido un desarrollo poli-céntrico, lo que deriva en la

econdmicos.

Imagen 3

Poblacién ocupada en el Distrito Federal
por sector de actividad econémica
Trimestre abril a junio de 2011
(Porcentaje)
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Fuente: Cuadro 8.4
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Fuente: INEGI Direccion general de estadisticas sociodemograficas. Censo de poblacion y vivienda 2010
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que actuan como centro de atraccion para el trabajo. Los investigadores indican que los

principales centros poblaciones y de trabajo son:

Acropuerto
Pantitldn

Imagen 4: Centros de atraccion Ciudad de México

Fuente: (Mudiz et al. 2015 Pags. 91)

Santa Fe hacia el occidente, hacia el sur Tlalpan, hacia el oriente la Central de abastos,
Pantitlan y el aeropuerto en la Ciudad de México. En el noroeste del Estado de México

Cuautitlan Izcalli y Tlalnepantla, hacia el oriente Ecatepec.

Asi, en términos poblaciones y econdmicos la ZMVM ha crecido de forma constante desde
finales de los afios noventa del siglo veinte. Pero ha sido un crecimiento concentrado en
puntos especificos. En la Ciudad de México, los polos de atraccion econdmica han sido las

delegaciones centrales, como Cuauhtémoc y Benito Juarez.
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En el Estado de México, el crecimiento poblacional y el trabajo han mostrado una expansion
separada. La poblacion ha tenido un constante crecimiento hacia el oriente y los polos de
atraccion laboral se han mantenido hacia el noroeste. Asi mismo los rasgos econémicos

exigen mayor cantidad personas orientadas hacia el sector servicios
3.3.Desarrollo urbano

El incremento de las areas urbanizadas estd asociada a los principales centro poblaciones.
Segin Molinero (2014) las areas urbanizadas en el pais han crecido siete veces, y han
derivado en un incremento de vehiculos para movilizar a la poblacion. En los afios noventa,
el crecimiento metropolitano estuvo concentrado en el Estado de México, con una fuerte
migracion de la Ciudad de México hacia el territorio mexiquense segun el Programa para
mejorar la calidad del aire en la ZMVM (2001). En el caso de la Ciudad de México, el
crecimiento metropolitano llegd a las delegaciones de Iztapalapa, Tldhuac, Xochimilco,
Tlalpan, Magdalena Contreras y Milpa Alta, lo que generd una expansion de la Ciudad de
Meéxico hacia el sur y el oriente. Dicha situacion oriento el crecimiento de la ZMVM hacia
los municipios de Netzahualcoyotl, Ecatepec, Chimalhuacén y Valle de Chalco Solidaridad
y hacia las delegaciones Xochimilco, Tlalpan y Magdalena Contreras. El oeste y el noroeste
del Valle de México tienen un crecimiento constante, y arribo a las delegaciones Alvaro
Obregdn y Cuajimalpa, en el Estado de México los municipios de Huixquilucan, Naucalpan,

Atizapéan de Zaragoza, Nicolas Romero, Cuautitlan Izcalli y Tepotzotlan. (Ver Imagen 5)
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Imagen 5

Fuente: Programa para mejorar la calidad del aire en la ZMVM (2001)

Por otra parte, la de vivienda en la Ciudad de México crecio de forma moderada y
concentrada en cinco delegaciones. Es notorio como en la Ciudad de México la vivienda
crece de 1990 a 2010, en particular, Iztapalapa mantuvo una cantidad constante de
representacion (ver la Tabla 1). Esta delegacion contiene entre el 18.6% y 19.5% del total de

las viviendas en el periodo de afios indicado.

Por su parte, las delegaciones de Gustavo A. Madero, Cuauhtémoc y Coyoacan tienen los
principales porcentajes de vivienda. Un caso especial es Tlalpan, que llega al 7.5% del total
de viviendas en 2010, mostrando un crecimiento constante. Asi, la vivienda en la Ciudad de

México estd concentrada en el oriente, el noroeste y el sur.
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Tabla 1
Ciudad de México. Viviendas totales 1990-2010

Aiio 1990 2000 2010
Total 1,760,043 2,033,189 2,362,516
Delegacion Porcentaje Porcentaje Porcentaje
Azcapotzalco 59 5.4 5.0
Coyoacan 8.2 8.0 7.7
Cuajimalpa de Morelos 1.3 1.6 2.0
Gustavo A. Madero 15.0 14.5 13.6
Iztacalco 53 4.8 4.4
Iztapalapa 16.8 19.9 19.5
La Magdalena Contreras 23 2.5 2.7
Milpa Alta 0.7 1.1 1.3
Alvaro Obregén 7.6 8.0 8.4
Tlalpan 59 6.9 1.5
Xochimilco 3.0 4.0 4.4
Benito Juarez 6.6 5.6 6.0
Cuauhtémoc 9.1 7.2 7.4
Miguel Hidalgo 5.6 4.6 5.1
Venustiano Carranza 6.7 5.8 5.2

Fuente: INEGI. Sistema estatal y municipal de bases de datos (SIMBAD)

En el Estado de México, la vivienda tiene un comportamiento similar al de la Ciudad de
Meéxico, para el periodo de 1990 a 2010 los municipios que tienen los mayores porcentajes
de vivienda son: Ecatepec de Morelos, Netzahualcoyotl, Naucalpan de Juarez y Tlalnepantla
de Baz (Ver Tabla 2). Los dos primeros municipios, concentran entre el 18% y el 11% de las
viviendas totales del Estado. Es notoria la cantidad de viviendas concentradas en Ecatepec y
Netzahualcdyotl, entre ambos municipios sumaban el 36% de las viviendas totales en 1990

y el 37% en 2010.



Tabla 2
Estado de México. Viviendas totales 1990-2010

Ao 1990 2000 2010
Total 1,327,417 1,884,913 2,494,499
Municipio Porcentajes Porcentajes Porcentajes
Atenco 0.3 0.4 0.5
Atizapan de Zaragoza 4.9 5.6 52
Coacalco de Berriozabal 2.4 3.0 3.0
Coyotepec 0.3 0.4 0.3
Cuautitlan 0.7 0.9 1.5
Chalco 4.1 23 3.0
Chimalhuacan 33 53 5.9
Ecatepec de Morelos 18.0 18.4 16.8
Huehuetoca 0.4 0.4 1.0
Huixquilucan 1.9 2.1 2.5
Isidro Fabela 0.1 0.1 0.1
Ixtapaluca 2.0 33 4.8
Jaltenco 0.3 0.3 0.3
Melchor Ocampo 0.3 0.4 0.5
Naucalpan de Juarez 12.0 10.6 8.8
Nezahualcoyotl 18.1 14.6 11.4
Nextlalpan 0.1 0.2 0.3
Nicolas Romero 2.6 3.0 3.7
La Paz 1.9 2.4 2.5
Tecamac 1.8 1.9 3.9
Teoloyucan 0.6 0.7 0.6
Tepotzotlan 0.6 0.7 0.9
Texcoco 2.0 2.2 2.3
Tlalnepantla de Baz 10.9 8.8 7.1
Tultepec 0.7 1.0 1.3
Tultitlan 3.8 4.9 5.0
Zumpango 0.9 1.0 1.5
Cuautitlan Izcalli 5.1 53 54

Fuente: INEGI. Sistema estatal y municipal de bases de datos (SIMBAD)

También Naucalpan y Tlalnepantla tienen un peso relevante en la vivienda mexiquense.

Ambos municipios concentran el 28% del total de viviendas en 1990 y el 14% en 2010.
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Asi, en el Estado de México, la vivienda tiene las mayores cantidades ubicadas hacia el
oriente y hacia el noroeste de su territorio. En general son areas que contintan el crecimiento

de vivienda que la ZMVM mantiene.

Ahora bien, en el ambito del transporte, la informacion disponible en INEGI permite analizar
como ha cambiado la cantidad de unidades de transporte de pasajeros en los diferentes
estados y municipios del pais. En tal sentido, es llamativa la cantidad de unidades de
transporte de pasajeros que la Ciudad de México concentra. En 2010 acumul6 poco mas de
tres millones de unidades de transporte de pasajeros. Durante el periodo de 1990 a 2010, las
delegaciones que tuvieron las mayores cantidades de unidades son Cuauhtémoc, Gustavo A.
Madero, Benito Juarez Miguel Hidalgo e Iztapalapa. Esto sefiala que las areas centro,
noroeste, y en menor medida, oriente, son las delegaciones que cuentan con las mayores
cantidades de unidades de pasajeros. Un dato que salta a la vista, es el caso de Iztapalapa,
que crece constantemente de 1990 a 2010. En ese periodo pasa de 9.6% al 11.8% del total de
unidades de transporte de pasajeros en la Ciudad de México. En general, la zona centro

mantiene la mayor cantidad de unidades de transporte de pasajeros. (Ver Tabla 3)

En el caso del Estado de México, las unidades de transporte de pasajeros tienen sus
principales cantidades concentradas en los municipios de Ecatepec de Morelos, Naucalpan
de Juérez, Tlalnepantla de Baz y Nezahualcdyotl. Los dos primeros municipios concentraron
el 38% en 1990 y el 28% en 2010 del total de unidades de pasajeros del Estado de México
(Ver Tabla 4). Cabe sefialar que el municipio de Tlalnepantla de Baz y Nezahualcoyotl han
mantenido su porcentaje de representacion en el total de unidades de transporte de pasajeros
del territorio mexiquense. Aunque en 2000 Nezahualcdyotl parece disminuir, en 2010 esta al

nivel de Tlalnepantla de Baz.
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Asi mismo, es notorio como los municipios del oriente y el noroeste tienen las mayores
cantidades de unidades de transporte de pasajeros. Aunque la mayoria de municipios crece
en cantidad de transporte de pasajeros, el oriente y el noroeste estdn claramente posicionados
como areas de concentracion de transporte. Por ultimo, llama la atencion el crecimiento que
la cantidad de transporte de pasajeros tiene el Estado de México, practicamente crece un
millon de unidades por cada diez afios, si dividimos eso equitativamente por afio, estan
ingresando a circulacion vehicular, noventa mil unidades de transporte de pasajeros por afio
en la entidad. Lo que muestra la magnitud de viajes que demanda la ZMVM vy la cantidad de

problemas viales que deriva dicho crecimiento de vehiculos.

Tabla 3.

Ciudad de México. Unidades de transporte de pasajeros

Ao 1990 2000 2010
Total 1,958,050 2,481,481 3,399,948
Delegacion Porcentajes Porcentajes Porcentajes
Azcapotzalco 5.9 5.8 6.1
Coyoacan 9.0 9.6 9.8
Cuajimalpa de Morelos 1.1 1.4 2.5
Gustavo A. Madero 12.4 12.1 10.3
Iztacalco 53 5.1 5.0
Iztapalapa 9.6 10.9 11.8
La Magdalena Contreras 1.7 2.0 2.3
Milpa Alta 0.4 0.4 0.5
Alvaro Obregén 7.5 7.9 6.7
Tlalpan 4.9 6.0 7.5
Xochimilco 2.0 2.3 32
Benito Juarez 11.2 10.3 9.9
Cuauhtémoc 133 11.0 9.9
Miguel Hidalgo 10.1 9.4 9.2
Venustiano Carranza 5.9 5.6 5.4

Fuente: INEGI. Sistema estatal y municipal de bases de datos (SIMBAD)




Tabla 4.

Estado de México. Unidades de transporte de pasajeros

Ao 1990 2000 2010

Total 656,135 794,285 2,232,688
Municipio Porcentajes Porcentajes Porcentajes
Atenco Sin datos 0.2 0.3
Atizapan de Zaragoza 54 7.3 0.3
Coacalco de Berriozabal 2.4 3.0 33
Coyotepec Sin datos 0.3 0.2
Cuautitlan 4.1 1.4 1.3
Chalco 2.6 24 2.6
Chimalhuacan 0.6 1.2 2.8
Ecatepec de Morelos 15.9 18.6 16.9
Huehuetoca Sin datos 1.2 0.4
Huixquilucan 1.0 1.6 2.4
Isidro Fabela Sin datos 0.1 0.0
Ixtapaluca 0.8 1.8 3.1
Jaltenco Sin datos 0.1 0.2
Melchor Ocampo Sin datos 0.6 0.3
Naucalpan de Juarez 23.1 15.6 12.6
Nezahualcoyotl 13.9 8.9 12.6
Nextlalpan Sin datos 0.1 0.2
Nicolas Romero 1.6 2.7 2.2
La Paz 0.8 1.0 1.6
Tecamac 0.7 1.7 2.1
Teoloyucan Sin datos 1.1 0.6
Tepotzotlan 0.5 0.7 0.8
Texcoco 5.0 3.5 2.9
Tlalnepantla de Baz 13.7 13.0 10.9
Tultepec Sin datos 0.8 1.0
Tultitlan 2.0 3.8 4.4
Zumpango 1.4 1.0 1.0
Cuautitlan Izcalli 43 6.2 7.2

Fuente: INEGI. Sistema estatal y municipal de bases de datos (SIMBAD)
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3.4. Rasgos del corredor Buenavista-Cuautitlan

Como podemos notar en la Imagen 1 de la pagina 15, la ubicacion del tren suburbano tiene
efectos en primera instancia a las delegaciones Cuauhtémoc y Azcapotzalco en la Ciudad de
Meéxico. En territorio mexiquense el tren tiene efectos en los municipios de Tlalnepantla,
Tultitlan, Cuautitlan Izcalli y Cuautitlan. En concreto, la zona noroeste de la ZMVM es el

area donde el tren suburbano fue construido.

En cuanto a poblacion, el corredor contiene el 13.3% de la poblacion de la Ciudad de México
y el 19% de la poblacion del Estado de México. En total suman 5, 847,444 millones de
personas en 2010. El total de viviendas que concentra el corredor Buenavista-Cuautitlan es
del 12% de viviendas ubicadas en la Ciudad de México y el 19% en los municipios del Estado
de México. En total suman 1, 894,235 viviendas. Asi mismo, el corredor contiene el 16% y
el 23.8% de transportes registrados en la Ciudad de México y el Estado de México
respectivamente. En total, suman 2, 196,727 millones de unidades de transportes de pasajeros

en 2010.

En sintesis, la cantidad de poblacion, vivienda y transporte convierten al corredor
Buenavista-Cuautitlan en una zona con alta concentracion de poblacion y es un importante
centro generador de viajes en transporte de pasajeros. El corredor representa un tercio de la
poblacion total, un cuarto del total de viviendas y casi la mitad de los transportes de pasajeros
de la ZMVM, procesos que se consolidaron paulatinamente entre 1990 y 2010. Ante lo
anterior ;Toda la poblacion fue beneficiada por el tren? ;Qué efectos traeria construir el tren

en esa area de la ZMVM? ;Por qué no lleg6 rapidamente a la demanda esperada?
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4. El proyecto del tren suburbano Buenavista-Cuautitlan.

4.1. Las licitaciones y los primeros 5 afios de operacion.

[...] el proyecto del ferrocarril suburbano debera ofrecer un servicio ferroviario de transporte de pasajeros masivo, seguro, competitivo

y eficiente que contribuya a mejorar el bienestar social. (Diario Oficial de la Federacion , 2003)

[...]1 El Tren Suburbano, que estimaba trasladar a 280,000 personas por dia, trabaja a la mitad de su capacidad en su ruta principal de
Buenavista a Cuautitlan, con tan sélo 150,000 pasajeros a bordo en promedio, cifras que no lo consolidan como un negocio rentable.
[...] fue necesario recurrir al primer fondo de contingencia gestionado por el gobierno. En lugar de los 1,300 millones de pesos

presupuestados, el gobierno le dio a la empresa 1,630 millones. (Baltazar, 2013, junio)

En sus primeros afos de servicio, el tren suburbano llegd como un sistema de transporte
novedoso que generaria beneficios econdémicos, ahorro de tiempos de traslado y
desincentivaria el uso de transportes como el auto y autobuses concesionados. El proyecto
de un tren metropolitano de alta velocidad comienza a gestarse entre 1995 y 2000. La
motivacion para construir el tren estd apoyada en el cambio de politica economica del pais y
en la transformacién del transporte ferroviario, materializada en el Comité de
reestructuracion del sistema ferroviario mexicano. Segun Diario Oficial de la Federacion
(DOF) del 2 de marzo de 1995 el [...] Constituyente Permanente aprobo la reforma al cuarto
parrafo del articulo 28 constitucional, para sustituir el régimen de participacion exclusiva

del Estado en el servicio ferroviario, por otro que permita la participacion de particulares.

En mayo de 1995, el cambio constitucional llega a la regulacion de ferrocarriles a través de
Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario en la cual [...]
los particulares podrdan, mediante concesion, operar y explotar vias generales de
comunicacion ferroviaria y prestar el servicio publico de transporte ferroviario, y

FERRONALES continuaria administrando y operando los ferrocarriles mexicanos, hasta en
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tanto la SCT otorga concesiones y permisos a terceros respecto de las vias férreas, el servicio

publico de transporte ferroviario y los servicios auxiliares.

En dicho sentido, la investigacion de Alvarez (1998) muestra como los acuerdos CID-AS-
95-XXII-1 y CID-AS-96-VIII-3 del 13 de septiembre de 1995 y 6 de marzo de 1996,
permitieron llevar a cabo el proceso de reestructuracion del Sistema Ferroviario Mexicano,
que derivaron en la creacion de empresas de participacion estatal transitoria, conocidas
también como empresas ferroviarias, para cada una de las tres vias troncales: Pacifico-Norte,
Noreste y Sureste. Una para la terminal del Valle de México y una mas para la via corta
Chihuahua al Pacifico, descritas en la resolucion del 29 de enero 1997 en el Diario oficial de
Federacion. Con los cambios de ley mencionados, el proyecto de tren suburbano tiene las

bases legales para ser desarrollado.

Con los cambios constitucionales anteriores es posible notar que la motivacion de la
construccion del tren suburbano, estd fundamentada legalmente en el cambio del 28
constitucional en 1995, durante la administracion de Ernesto Zedillo Ponce de Leon. En dicha
reforma, los ferrocarriles son definidos como 4rea prioritaria de desarrollo econémico y son
introducidos al modelo de concesiones e inversiones de particulares con el objetivo de
potenciar dicho sector. Segin Farah (1995) con dicha reforma, el papel del Estado consiste
buscar la proteccion de interés y la proteccion de los consumidores a través de concesiones

a empresas que presten servicios o aprovechen bienes propiedad del Estado.

En estos puntos, los fundamentos de la licitacion residen en el cambio de politica econdmica

en el pais, durante la administracion de Ernesto Zedillo Ponce de Leon, el objetivo consistio
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en modernizar el sector ferroviario, apelando a las limitaciones del transporte concesionado

y la falta de recursos estatales para invertir en dicho rubro.

En términos de movilidad urbana en la ZMVM, segun Olayo (2001) el proyecto del tren
suburbano permitiria desincentivar el crecimiento abrumador de microbuses concesionados.
Por ejemplo en el ano 2000, 61% de los viajes entre el Estado de México y la Ciudad de
México eran atendidos por combis y microbuses que generaban aumento de contaminacion
ambiental, accidentes y crecientes pérdidas de tiempo para los usuarios. Con la construccion
del tren suburbano serian sustituidos 15 mil viajes por dia de combis, 10 mil viajes por dia
de microbuses y 1,300 viajes de autobuses. Ademas, la ubicacion de la primera linea del tren
suburbano, retoma los avances de proyectos de trenes eléctricos que funcionaron entre 1978
y 1983, proyecto que fue cancelado por falta de recursos y crisis econdmicas, segun
informacion de Ferrocarriles suburbanos (2011). En dicho contexto, el tren suburbano es
considerado como el medio para disminuir el tiempo de traslado entre los municipios de
Cuautitlan con la Ciudad de México lo que derivaria en un crecimiento econdmico y daria

nuevos brios al sector ferroviario del pais.

En 2002 existe un cambio de actitud politica ante el conflicto de transportes entre la Ciudad
de México y el Estado de México. El didlogo y las negociaciones sobre la construccion del
tren suburbano congrega al presidente de la reptblica Vicente Fox Quesada, al jefe de
gobierno del Distrito Federal, Andrés Manuel Lopez Obrador y al gobernador del Estado de
Meéxico, Arturo Montiel Rojas para la generacion de acuerdos politicos con los cuales las tres
entidades cooperarian en la construccion del primer sistema de transporte metropolitano a

través de licitaciones y fideicomisos que la Secretaria de Transportes y Comunicaciones
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(SCT) tenia contemplados. Después de dicha reunion, el proyecto del tren suburbano tiene

su primer aval politico segiin Llanos (2002)

Fuente: http://fuente.presidencia.gob.mx/archivos/1/2/5/9/art/fotos/mediano/woziro100.jpg

Oficialmente, la firma del acuerdo de construccion fue el 11 de junio del 2003, pero la
licitacion para la construccion del sistema es publicada hasta el 11 de diciembre del mismo
aflo. La complejidad financiera, técnica y econémica del proyecto obliga a demorar un afio
la convocatoria de construccion. Ademads, Baltazar (2013, junio) indica que el proyecto
cuenta con una inversion federal de 13,970 millones de pesos.

La licitacion del tren suburbano tiene dos momentos, el primero consiste en la expedicion de
la licitacion del 2003 y su posterior calificacion de “desierta”. El segundo momento es la
licitacion del 2005 que es la misma licitacion con modificaciones en los plazos de entrega de
documentaciones correspondientes.

El primer documento del Diario Oficial de la Federacion (2003) (DOF en adelante) sefiala
que la licitacion es [...] para el otorgamiento de una concesion para prestar el servicio
publico de transporte ferroviario de pasajeros en la modalidad de regular suburbano en la
ruta Cuautitlan-Buenavista, ubicada en el Estado de México y en la Ciudad de México,

Distrito Federal, asi como para el uso y aprovechamiento de bienes inmuebles del dominio
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publico de la Federacion, la cual incluirad los permisos para prestar los servicios auxiliares

requeridos.

Asimismo, plantea que [...] el proyecto del ferrocarril suburbano debera ofrecer un servicio
ferroviario de transporte de pasajeros masivo, seguro, competitivo y eficiente que contribuya
a mejorar el bienestar social de los habitantes de la Zona Metropolitana, ahorre tiempo de
traslado principalmente a los habitantes que utilizan actualmente los medios de transporte
publico disponibles, coadyuve en la solucion del congestionamiento vial, de la
contaminacion ambiental y reduzca el consumo de energéticos, ademdas de apoyar en la
conduccion del desarrollo urbano de esa zona. [...] el objeto de esta Licitacion es el
otorgamiento del Titulo de Concesion por 30 arios, para prestar el Servicio Publico de
Transporte Ferroviario Suburbano, en la ruta Cuautitlan-Buenavista, ubicada en el Estado
de México y la Ciudad de México, Distrito Federal, asi como para el uso y aprovechamiento
de los Bienes Inmuebles, el cual incluira los permisos para prestar los servicios auxiliares
necesarios. |...] el Titulo de Concesion establecerd los términos y condiciones conforme a
los cuales el Servicio Publico de Transporte Ferroviario Suburbano podra ampliarse a las
rutas de Cuautitlan a Huehuetoca, de Lecheria a Jaltocan, Estado de México, y de San

Rafael, Tlalnepantla, Estado de México a Tacuba en el Distrito Federal.

Por otro lado, la licitacion indica que SCT cuenta con la participacion del Banco Nacional de
Obras y Servicios Publicos (BANOBRAS en adelante) como agente financiero, para
administrar la construccion y desarrollo del proyecto. El respaldo juridico en el cual esta
apoyado el proyecto consiste en los articulos 115 fraccion VI 'y 122, disposicion “g” de la

Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos en el cual, la Federacion, el Gobierno
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del Estado de México y el Gobierno del Distrito Federal, estdn facultados para celebrar

convenios tendientes a la planeacion del desarrollo de la zona conurbana.

Ademas la licitacion estd fundamentada en los en los articulos 28 de la Constitucion Politica
de los Estados Unidos Mexicanos; 36 fracciones I, VII, XII y XXVII de la Ley Organica de
la Administracion Publica Federal; 1, 2 fraccion 111, 3 fraccion I, 4, 6 fracciones 1, 11, III, IV
y IX, 7 fraccion 11, 8, 9, 11, 12, 17, 36, 37. Ley Reglamentaria del Servicio Ferroviario; 2
fracciones V, 8 y 20. De la Ley General de Bienes Nacionales; 1, 4, 5, 58, 114 y demas
aplicables del Reglamento del Servicio Ferroviario; 40., 50. fraccion XI, 60. fracciones IX,
XI, XII' y XVII, 10 y 21 fraccion II del Reglamento Interior de la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes.

En sintesis, legalmente el proyecto del tren suburbano sigue las regulaciones contra la
practica monopolica. En el 4rea de administracion publica el proyecto naci6 con posibilidad
de recurrir a fideicomisos para su financiamiento. En el dmbito ferroviario las vias son
propiedad federal, al tiempo que el Gobierno Federal permite recibir contraprestacion al
concesionario que opere de vias férreas. En cuanto a los requisitos solicitados por el Estado
para operar el proyecto son los siguientes: [...] ofrecer un servicio ferroviario de transporte
de pasajeros masivo, seguro, competitivo y eficiente que contribuya a mejorar el bienestar
social de los habitantes de la Zona Metropolitana, ahorre tiempo de traslado principalmente
a los habitantes que utilizan actualmente los medios de transporte publico disponibles.
Gobierno Federal consider6 el tren suburbano, como opcion unica y como un sistema al
interior de las vias, no es posible encontrar en la licitaciéon de 2003 alguna referencia para la
generacion de un sistema integral de transporte que incluya al tren y los sistemas

alimentadores.
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En el ambito de la validacion de la licitacion de 2003, los criterios para otorgar las licitaciones
la empresas concursantes tenian que demostrar capacidad técnica, capacidad de operacion y
fortaleza financiera ademés de presentar un plan de negocios que incluyera tarifas fundadas
en el ahorro social y el calculo de la demanda de pasajeros generada por las empresas
participantes. Ademas, la licitaciéon contempla que [...] Conforme al articulo 17 de la Ley
Reglamentaria del Servicio Ferroviario, la inversion extranjera solo podra participar en el
capital social del Concesionario en un porcentaje mayor al 49 por ciento, si cuenta con la
autorizacion respectiva de la Comision Nacional de Inversiones Extranjeras.

Un punto a resaltar es, los tiempos de entrega de estudios de demanda. El tiempo para generar
todos estudios técnicos, financieros y de negocios fue de ocho meses, segun la licitacion el

tiempo fue del 11 diciembre 2003 al 2 de septiembre de 2004.

Con lo exigido en la licitacion, pocas empresas pudieron competir, los requisitos, los tiempos
y las caracteristicas del proyecto orillaron a la participacion de s6lo dos empresas: Grupo
Hermes Alstom; Ingenieros Civiles Asociados (ICA); Controladora de Operaciones de
Infraestructura; RAPT Development o Benito Roggio Transporte. Y Construcciones y

Auxiliares de Ferrocarriles (CAF)

La propuesta de CAF mostro respaldos técnicos y financieros favorables. En la licitacion el
criterio para comparar las propuestas estuvo sintetizado en el factor de referencia que
consiste en la integral o sumatoria de los costos de 21 estaciones proyectadas y su
correspondiente cobro por persona segun la distancia recorrida en el tren. El grupo Alstom;
Ingenieros Civiles Asociados (ICA); Controladora de Operaciones de Infraestructura, y
RAPT Development o Benito Roggio Transporte propuso un factor de referencia de 143.4

pesos por kilometro. El grupo CAF propuso 106.2 pesos por kilometro. Dichos céalculos
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derivaron en tarifas diferentes. El primero propuso una tarifa de 11.41 pesos por boleto en el
recorrido del primer tramo Buenavista-Cuautitlan, sin incluir IVA. CAF mejor¢ la propuesta
con 9.49 pesos sin IVA, de punta a punta Buenavista-Cuautitlan y de 4.14 pesos para los
tramos de corto recorrido, que incluyd dos estaciones o menos. Como es posible notar, la
propuesta del consorcio espafiol mostrd varios elementos para ganar, sin embargo, el
comunicado oficial de SCT la concesion fue otorgada al grupo Alstom. CAF impugnd
argumentando que la decision estuvo sesgado el criterio de seleccion, porque descartd
sistematicamente la mejor propuesta. Ante tal conflicto, en 2003 la primera licitacién fue
anulada a través de recurso de declaracion desierta segun reportes de Arroyo (2005) y

Cardoso (2005)

En estos primeros momentos, el proyecto del tren suburbano adquirié tintes politico-
econdémicos entre los partidos, empresas e instituciones de gobierno. Mas alla de que el
proyecto del tren suburbano represent6 un conflicto politico-econdmico, las argumentaciones
técnicas y de beneficio social, de desarrollo economico llenaron los medios de opinion
publica ademads, las partes exigieron el seguimiento de “criterios neutros” con los cuales debe

calificar la licitacion de forma objetiva.

La licitacion estuvo llena de conflictos y de descalificaciones entre las empresas
participantes. El proyecto requiridé una fuerte inversion estatal, y necesitdé una importante
cantidad de recursos técnicos, financieros, calculos, proyeccion de usuarios, costos de peaje

adecuados para el area seglin las condiciones econdmicas, demograficas y sociales.

Por otro lado la critica y descalificacion del grupo Alstom; Ingenieros Civiles Asociados

(ICA); Controladora de Operaciones de Infraestructura, y RAPT Development o Benito
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Roggio Transporte, relacionadas con la familia Hank Rhon y José Cordoba Montoya, ex
asesor de Carlos Salinas de Gortari, quienes segun Cardoso (2005), SCT tuvo un constante
sesgo ante sus propuestas. Ademds, a juicio de CAF, su propuesta fue descartada

sistematicamente.

En 2005, con la primera licitacion declarada desierta y con la exhibicion de los sesgos hacia
el grupo Alstom, el gobierno federal expidid una nueva licitacion. Las bases fueron las
mismas, pero se sumo la participacion de Transparencia Mexicana A.C. en todo el proceso

de entrega y evaluacion de propuestas para dar validez de procesos limpios e imparciales.

Cabe sefialar que la licitacion de 2005 adiciond en su numeral 3. Caracteristicas generales
del proyecto del ferrocarril suburbano, el Fondo de Inversion en Infraestructura (FINFRA)
en el cual el Gobierno Federal contempla 128 millones de dolares el cubriria insuficiencias
de efectivo que requiera el pago del servicio de la deuda contratada y efectivamente aplicada
en la ejecucion del Proyecto Ferrocarril Suburbano. Temas que no contemplados en la
licitacion de 2003. Asi la segunda licitacion incluyd fondos de capitales de riesgo e impulsé

del proyecto con mas de cien millones de dolares.

En la segunda ronda de calificacion de propuestas, los resultados fueron diferentes. El 25 de
agosto del 2005 el Gobierno Federal a través del presidente Vicente Fox Quesada, concedio

la licitacion del proyecto a la empresa Construcciones y Auxiliares de Ferrocarril CAF.

En el inicio de las obras, entre 2005 y 2008, el proyecto del suburbano fue un proceso
complejo, lleno de pugnas politicas y econdmicas. Tal discusion estuvo presente en los
medios de informacion. Las obras provocaron la emergencia de elementos no considerados

en las negociaciones del proyecto.
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Uno de los primeros cuestionamientos fue de agentes técnicos y cientificos como el Grupo
de Consultoria Rioboo, para este grupo, el proyecto del tren suburbano no solucionaria de
manera integral la necesidad de transporte masivo en la zona conurbada de la Ciudad de
Meéxico, pues soOlo atenderia la demanda de habitantes del norte de la entidad y no del

norponiente, donde habia mayor concentracion de poblacion, segun reporte de Chavez (2002)

Por otra parte, las protestas de organizaciones de vecinos de la colonia Atlampa, en la
delegacion Cuauhtémoc de la Ciudad de México, contra las obras del muro de confinamiento,
el paso a desnivel y los dos puentes en las cercanias, obras que afectaron terrenos y
propiedades privadas, obligaron a demorar la construccion de la terminal Buenavista. Aun
mas, segun reportes de Davila (2005) (2007) organizaciones como Alianza de Auto-
transportistas Autonomos, Mexiquenses Unidos por el Transporte gobiernos municipales
como Tlalnepantla, Tultitlan y Cuautitlan Izcalli iniciaron acciones que cuestionaron el
proyecto desde distintas facetas. En el caso de las organizaciones de transportistas, segin
Chavez (2007) el reclamo consistio en la exclusion de sus servicios del proyecto y en la falta
de interés en su incorporacion en las centrales multimodales. Ademas, el proyecto desata la
lucha por rutas de alimentacion entre organizaciones de transportistas como fue el caso de
las rutas Zitlaltepec-Zumpango y México-Zumpango. En ese mismo tema, la modificacion
de rutas del servicio de transporte de pasajeros en los municipios de Tlalnepantla y
Cuautitldn, tuvieron el objetivo de eliminar microbuses y taxis piratas que afectarian las
ganancias de las lineas de transportistas contempladas para ser parte de las rutas de

alimentacion de las estaciones.

Ante tales cambios en el transporte, emergié un movimiento, documentado por Salinas

(2008), donde las organizaciones de transportistas se unen con el objetivo de mantener sus
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concesiones y evitar que [...] queden desprotegidos los trabajadores del volante. Las lineas
y rutas fueron integradas de forma parcial al proyecto, s6lo obtuvieron beneficio las
organizaciones con mayor peso en el Estado de México, como fue el caso de la Triple Alianza
del Transporte, Auto-transportistas Autonomos y, Mexiquenses Unidos por el Transporte.
Después de ocho afos de operacion, solo hay 7 de las 46 lineas de alimentacion proyectadas

para las estaciones del tren, segun reporte de Barrera (2016)

Por otro lado los gobiernos municipales del Estado de México, se sumaron a las criticas del
modelo a través de la exigencia de estudios de impacto ambiental, los cuales no fueron
respondidos por CAF. La solicitud de tales estudios, fue realizado durante el proceso de
construccion, por lo cual la peticién de los gobiernos municipales tiene nulo efecto ante las
autoridades del Estado de México. Una situacion particular fue la peticion de cambiar el
nombre de la estacion Lecheria. La compaiiia constructora omitié que la estacion esta
ubicada justo en la linea divisoria entre los municipios de Tultitlan y Cuautitlan Izcalli, al
colocar el nombre de Lecheria, suprime al segundo municipio. Por ello el presidente
municipal de Cuautitlan Izcalli exigido que la estacion se llamara La quebrada, lo que
reconoceria a la estacion como parte del municipio de Cuautitlan Izcalli y no de Tultitlan,

situacion que no fue resuelta.

El 1° de junio del 2008, Suburbanos comenzé oficialmente sus operaciones. Al mismo
tiempo aparecieron un conjunto de problemas como; la falta de sefializacion, la poca cantidad
de usuarios, la conglomeracion de servicios de transporte permitidos y no permitidos, en las
inmediaciones de la estacion Buenavista y la negativa de organizaciones de transporte de
pasajeros a ser reubicados. Todo lo anterior derivé en un inicio lleno de complicaciones para

el proyecto del tren suburbano. En resumen, el inicio de operaciones del tren suburbano tuvo
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una demora de cinco afios, su funcionamiento comenzé con dificultades y su incorporacion

a las forma de transporte entre el Estado de México y la Ciudad de México fue lenta y dificil.

En sus primeros afios de funcionamiento entre 2008 y 2010, el nuevo modelo de transporte
pas6 por periodos dificiles, en primer lugar, la adaptacion a la vida cotidiana de los pasajeros
a este sistema no fue inmediata. En segundo lugar, la mayoria de sus criticas estuvieron
asociadas a la falta de inclusion de los demas sistemas de transporte de pasajeros del Estado
de México, sin embargo, las crisis financieras empezaron a salir a la luz a finales del 2008.
La principal carencia del proyecto fue que s6lo dos estaciones del sistema: Tultitlan y
Cuautitlan, generan el 55 por ciento del aforo de pasajeros. Segin Gonzalez (2008) en
noviembre de ese afio, el sistema recibid a 1.5 millones de pasajeros, 60 mil usuarios por dia
segun, pero la empresa considerd que esa cifra se elevaria por lo menos a 2 millones de

usuarios para enero de 2009 y posteriormente proyectaron mas de 200 mil usuarios diarios.

CAF introdujo un cambio en las tarifas del servicio, tal como estaba previsto en la concesion,
la tarifa inicial de nueve pesos con cincuenta centavos en 2007, el costo por ingreso al sistema
es de seis pesos con cincuenta centavos, pero el costo total es cobrado al salir de la estacion,
en otras palabras, usar el tren suburbano implica que a mayor distancia, mayor precio. A
finales del 2008, el costo del viaje total llega a los trece pesos con cincuenta centavos,
incrementandose la tarifa dos por ciento en menos de diez meses de operacion. Ante tal
escenario de aumento en las tarifas del tren suburbano, ediles de gobiernos municipales del
Estado México insistieron en que deben ser incorporadas tarifas adecuadas a la situacion
econdmica social del ZMVM, en ese afio, el gasto para transportase de Ecatepec a la Ciudad
de México asciende a quince pesos por viaje de ida y vuelta. El tren suburbano ofrecia una

tarifa por viaje ligeramente menos cara, pero no contemplaba la necesidad del pasajero de
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utilizar las lineas de transporte que llevaban a las estaciones y que el costo del pasaje minimo
llegaba a los siete pesos. Continuaba siendo alto el gasto en dinero para utilizar tal sistema
de transporte. Ante tal complejidad el secretario de comunicaciones y transporte, Luis Téllez
Kuenzler, advirti6 a los microbuseros y transportistas que trabajan entre el Ciudad de México
y el Estado de México que las tarifas debian ser equilibradas, ya que a ellos [...] no se les va
a acabar el negocio, solo que ahora tendran la funcion de ser alimentadores del suburbano.
Segun Posada (2008) insistieron en que las tarifas de los microbuseros [...] son mas altas

que las del tren si se sacan costos por kilometro.

No soélo las complejidades sociales y econdmicas generaron dificultades al tren suburbano,
sucedieron dos situaciones técnicas importantes de mencionar. A finales del 2008 el
suministro eléctrico afect6 a las estaciones San Rafael y Lecheria, por lo que los pasajeros
fueron trasladados gratuitamente en autobuses. El problema dejé varados en la estacion de
Cuautitlan, por un par de horas, a la comitiva de funcionarios y representantes de medios de
comunicacion que acompafiaron al secretario de Comunicaciones y Transportes: Téllez
Kuenzler, en recorrido de supervision. Un problema similar acontecid dias previos, pero en
esa ocasion entre las estaciones de Fortuna y Tlalnepantla, la empresa tardéo media hora en

resolverlo.

El nueve de marzo de 2009, dos trabajadores fueron arrollados por el tren, mientras
realizaban obras de mantenimiento. El dieciocho de abril 2009 el tren tuvo un choque entre
dos vagones, segun reportes, hay al menos 70 pasajeros lesionados, 36 de gravedad, y
decenas mas con crisis nerviosas. Las causas no fueron esclarecidas totalmente, la empresa
insistio en que el siniestro fue causa de un “error humano” pero hubo coincidencias con las

reiteradas fallas eléctricas que existieron previamente y las carencias que padecia el sistema
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en sefialamientos durante el recorrido, segiin informes de la Procuraduria General de Justicia

del Estado de México.

http://eleconomista.com.mx/distrito-federal/2009/04/20/aun-hospitalizados-nueve-accidente-suburbano

Después del choque de abril del 2009, los problemas econémicos y de obras viales del
proyecto comenzaron a incrementarse. La empresa acusaria al Gobierno Federal de frenar las
obras sobre las lineas alimentadoras. En opinién del director general de Suburbanos,
Maximiliano Zurita, el problema no era en el plano econdmico, el costo por viaje beneficiaba
al usuario. En el caso de la demora en los trenes, argument6 que agentes externos —ataques
y lanzamiento de objetos desde zonas aledafias a las vias— limitaba su puntualidad, segiin
reportd de Aguilar (2009) En general, el servicio contd con dificultades para mantener

calidad en su operacion, sin embargo.

Por otra parte, el tren suburbano tenia un alto costo para los habitantes del noroeste del
Estado de México, en reporte de Jiménez (2010) [...] es un transporte para ricos, afirmo un
estudiante universitario que prefiere [...] pagar ocho pesos en la pesera que lo lleva al metro
Indios Verdes, que 14 pesos a Buenavista, aunque implica una hora mds de traslado |...]
tengo que pagar dos peseras una de siete pesos, otra de 8.50 y caminar mas de 300 metros

para llegar a la estacion Tultitlan, mas 3.50 de un micro en el DF que me lleve al cruce de
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Judrez y Reforma. En este sentido, las dificultades de acceso, y las condiciones socio-

econdmicas muestran una barrera para el acceso de pasajeros al tren.

En resumen, el proceso de implementacion y los primeros momentos del suburbano tuvieron
notorias complejidades. Los accidentes facilitan la posibilidad de emitir juicios sobre la
premura y la falta de planificacion técnica del suburbano. En el caso de las crisis economicas,
el area geografica donde estan ubicadas las estaciones del tren contienen una gran diversidad
demografica y econdomica que, siguiendo las opiniones del director del tren suburbano, parece

no fueron analizadas, estudiadas e incorporadas al proyecto.

Segiin Miranda (2011), con tres afios de servicio, el tren suburbano no logr6 las metas
contempladas en el 2008. En términos generales, la empresa CAF reporta flujos de 132 mil
pasajeros diarios, muy lejos de los 320 mil pasajeros que proyectan en el inicio de sus
operaciones. Existe una constante disputa entre las autoridades del Estado de México y CAF,
debido a la falta de regulacion y control las lineas alimentadoras de las estaciones, en los
municipios de Cuautitlan, Cuautitlain Izcalli, Tultitlan y Tlalnepantla afectando la
alimentacion de todas las cinco estaciones intermedias del sistema. Ademads el costo por

traslado en el tren es alto.

A raiz de las dificultades econdmicas, la empresa operadora fue apoyada por el Gobierno
Federal comprando 49 por ciento de las acciones de la concesionaria espafiola
Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles CAF y como describe Cardoso (2012) el proyecto
recurrid al fondo contingente establecido en la licitacion de 2005. Dichas acciones

representaron una clara manifestacion de la crisis del tren suburbano.
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A principios de 2012, las consideraciones sobre disminuir el costo por viaje en el tren
suburbano comenzaron a tener mayor presencia en los medios de comunicacion. Los
argumentos y el respaldo de dicha propuesta consistio en la intencion de aumentar el aforo
de usuarios, el argumento financiero utilizado es la eliminacion del cobro del IVA en el costo
por viaje. Asi SCT, la empresa operadora CAF y el Gobierno del Estado de México,
contemplaron el proyecto de reduccioén de precio por viaje. Sin embargo, la propuesta fue
opacada por el intento de recorte de presupuestos del Fondo Metropolitano del 2012, que
orilld varios proyectos de transporte masivo, como el tren suburbano Toluca-Ciudad de
Meéxico y la Linea 12 del metro, a retardar su desarrollo. Finalmente, el Fondo Metropolitano
quedo sin movimientos sustanciales y no es declara la inexistencia de recursos para proteger
la disminuciéon de ingresos, lo que origind que la propuesta de reduccion de tarifas, no

volviera a estar en la agenda politica ni de negocios de CAF. (Universal, 2012)

En el 2013, la empresa operadora comenzo6 a mostrar signos de recuperacion. En febrero,
segun sus reportes, el tren transportd un total 150 mil usuarios de lunes a viernes. En agosto
de ese mismo afio, el sistema tuvo un crecimiento en la cantidad de pasajeros transportados

en 400%.

En contraparte, el Gobierno Federal y del Estado de México concertaron un cambio tarifario
en transporte publico registrado en mayo del 2013. Dicho aumento, como describe Barrera
(2013) afecto a toda la poblacion y a todos los sistemas de transportes. En el Estado de
Meéxico, el costo por pasaje pasd de 7, a 8 pesos para el pasaje minimo en autobuses,
microbuses y combis. El tren suburbano reaccion6 ante el aumento en el costo del transporte,
y aumento su tarifa la cual pasa de 15 a 15.50 en recorridos largos o de cuatro a siete

estaciones. Al mismo tiempo, persistid una constante pugna entre la empresa operadora, las
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propuestas del Plan Nacional de Desarrollo del presidente Enrique Pefia Nieto, que mas alla
de mostrar un interés en la inversion publica en el rubro de transporte masivo, prevalecié la
incertidumbre de coémo serian financiados los grandes proyectos de desarrollo contemplados

desde el 2012, seglin lo describe Ramirez (2013 abril).

En los ultimos afos de servicio del tren suburbano hay situaciones contrastantes. Por un lado
la crisis del sistema, registrada entre el 2011 y 2012. Por otro, hacia el 2013, la empresa
operadora, inform6 que hay incremento en el aforo de usuarios a pesar del aumento de las

tarifas del pasaje en el Estado de México y en los viajes largos del tren suburbano.

En resumen, hay persistencia de dificultades en el sistema, la empresa operadora CAF insistid
en que el problema central para aumentar el aforo de usuarios recaia en la falta de
infraestructura y lineas alimentadoras. Por otra parte, los usuarios parecian optar por el tren
suburbano como opcidn para viajar hacia la Ciudad de México. Hasta este punto no es visible
alguna una razon por la cual el tren tuviera que ser un transporte de dificil acceso o de alto

costo para la poblacion.

El suburbano con cinco afios de servicio mostré un proceso complicado. Sin embargo, en un
lustro ha mantenido su operacion de forma satisfactoria. Durante ese periodo el suburbano
ha sido rescatado financieramente en el 2011 ademas, la concesion fue extendida por diez
afios mas. Esto implica que dicho sistema estard en funcionamiento los proximos cuarenta
afos. La forma en que ofrezca el servicio, las mejoras o limitantes de su desarrollo, estan por
verse. A grandes rasgos, aprecio un sistema de transporte que mas allad de sus cualidades

tecnoldgicas, contiene un cimulo de contradicciones y problemas ;Como explicar la débil
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demanda inicial de pasajeros? ;Por qué hay poblacion que usa el tren? Son preguntas que

tienen diversas respuestas.

4.2. ;Qué si funciona y qué no funciona del tren suburbano? La perspectiva de los
especialistas

[...] en aquel tiempo no habia mucha experiencia y a lo mejor no se logré planear con exactitud muchas cosas...

(Funcionario de SCT)

En términos de eficiencia en traslado. El tren suburbano es sin duda un transporte que ha
reducido el tiempo de viaje entre la zona norte del Estado de México y la Ciudad de México.
Segun informacién de Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles CAF, la eficiencia y
prestacion de servicio crece 56.9% entre 2009 y 2014. En ese periodo la demanda de usuarios
de 27,764 asciende a 43,658 pasajeros diarios. El tiempo de traslado de los municipios de
Cuautitlan a la delegacion Cuauhtémoc se redujo a la mitad. Antes del proyecto las personas

ocupaban 80 minutos y actualmente lleva 40 minutos llegar de punta a punta.

En la parte técnica y de operacion CAF, a través de la empresa Ferrocarriles Suburbanos S.A.
de C.V. Maneja uno de los proyectos de mayor envergadura en la historia de dicha empresa.
El proyecto abarca la construccion, operacion, explotacion de vias férreas, asi como la
prestacion de servicio publico del transporte ferroviario. En tal sentido el suburbano fue
construido para ser la mejor opcion para recorrer grandes distancias a un precio accesible, de
manera comoda, segura y responsable con el medio ambiente. Segun sus informes [...] la
ruta Buenavista-Cuautitlan, que une la Ciudad de México con cuatro municipios de los
alrededores, tiene la capacidad para atender a 300.000 pasajeros por dia, con un numero
estimado de 100 millones de pasajeros al afio, en una zona de alta y creciente densidad

demogrdfica y de importante actividad economica para la region. (2013) El proyecto esta
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justificado en todos sus ambitos. Especialmente, la demanda de pasajeros fue considerada
como suficiente para permitir el desarrollo del proyecto.

Otro de los elementos que muestra que el tren suburbano es un proyecto de amplio alcance y
de primer nivel en infraestructura, consiste en la construccion de diversas obras de ingenieria
civil, propiedad de la empresa tales como: la restauracion de 53 km de via elédstica y 11 km
de via clasica, la construcciéon de dos nuevos viaductos de 1,300 metros, la adecuacion del
puente Pantaco, y de 300 metros de tunel que existian previamente. La empresa construyd
dos terminales y cinco estaciones intermedias, incluyendo la restauracion del edificio
historico en el que estd construida la terminal de Buenavista. Asi mismo el sistema cuenta
con seis centros de transferencia intermodal, lo que permite la conexion con las lineas de
alimentacion de autobuses y con el metro, s6lo en la estacion Fortuna y en la terminal de
Buenavista. Ademas incorpora areas comerciales en cada una de las estaciones. Del mismo
modo la empresa construy6 dos subestaciones de traccion para la alimentacion del sistema
de linea catenaria y dos subestaciones eléctricas de transformacion en cada estacion. Hay
también talleres de mantenimiento para la alimentacion de dichas instalaciones. Asi mismo
CAF construyd patios y talleres completamente equipados para el mantenimiento de los
trenes y servicios generales de mantenimiento, estacionamiento del material rodante asi como
el centro de trafico y control de operaciones. En general la inversion del tren suburbano
representa un ahorro de “costo social” [...] calculado en 5 mil 500 millones de pesos, que
representa la diferencia el costo por viaje de 9.49 pesos ofrecidos por CAF segin Cardoso
(2005).

En tal sentido, el ahorro de tiempo de més de 2 horas 40 minutos en viaje redondo. Sin el
tren, las personas de los municipios beneficiados realizaban viajes de mas de dos horas, con

el tren podran realizarlo en 24 minutos, de Buenavista a Cuautitlan y viceversa [...] e/ tiempo
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sera mejor aprovechado por los habitantes de esta zona, y existira un beneficio social que la
inversion estimada en 300 millones de pesos generaria en la zona con la construccion de
infraestructura vial para potencializar el sistema del tren suburbano y de transportes. Segin
Gomez (2008).

En sintesis el tren suburbano mantiene como objetivos la reduccion de tiempo de traslado,
seguridad, comodidad y mejor calidad de vida para los habitantes de los municipios de
Cuautitldn, Cuautitlan Izcalli, Tultitlan y Tlalnepantla. Segun las versiones que recopilé tales
objetivos son alcanzados en la mayoria de sus casos. Sin embargo hay elementos que aun no
estan cubiertos por el proyecto

Los logros y limitaciones del proyecto fueron emergiendo con la operacion del proyecto.
Desde la perspectiva de especialistas® sobre el tren suburbano hay un cimulo de opiniones

divergentes que muestran unanimidad en algunos puntos y desencuentros sobre el suburbano.

Los acuerdos entre los informantes de SCT y la Secretaria de Transportes del Estado de
México (STEDOMEX en adelante) son; a) lo social tiene relacion con la cantidad de usuarios
del tren suburbano, b) existen errores sobre la forma de contabilizar el aforo de usuarios por
parte de CAF, c¢) La nacionalidad de la empresa operadora condiciona su actuacion, d) No

observaron a los habitantes y usuarios afectados por el proyecto.

Los informantes coinciden en que las personas usuarias tienen el peso central en el proyecto.
En este sentido, el tren suburbano, ademds de tener problemas de aforo, puede tener una
relacion conflictiva con los pasajeros, porque los aspectos sociales son elementos que tienen

efectos significativos en este medio de transporte. Lo social a juicio de los informantes son,

3 12 entrevistas realizadas en 2014 con informantes clave de la SCT, Secretaria de Transportes del Estado de
Meéxico, investigadores de la UNAM y UACM. Solicitadas, grabadas en audio y analizadas posteriormente
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los ingresos, las formas en que las rutas alimentadoras tienen un servicio limitado en las
estaciones del suburbano, el género de los usuarios. De igual modo, lo social es un elemento
no incluido en el proyecto del tren suburbano y es descrito como un proceso que debe estar

incluido a futuro en dicho proyecto.

El segundo acuerdo que observo entre los informantes de SCT y la STEDOMEX esté en los
cuestionamientos sobre la contabilizacion del aforo de usuarios por parte de la empresa
operadora CAF. Desde su perspectiva es necesario saber con certeza cuantos usuarios llegan
a las estaciones. Segun sus opiniones, CAF tiene datos que permitirian generar una respuesta
clara y oportuna a las dificultades que ha tenido y llegar a la cantidad de usuarios proyectada
en 320 mil pasajeros diarios. Los informantes de la STEDOMEX consideran que no hay una
correcta contabilizacion del volumen de usuarios. SCT considerd lo mismo, ante tal situacion,
optaron por la realizacion de auditorias a la empresa CAF. Para la STEDOMEX las auditorias
no son acertadas y existe un aforo de menor cantidad a la esperada. Los informantes de la
STEDOMEX, coinciden en que las auditorias eran necesarias, sin embargo, persiste el
cuestionamiento ante los resultados de estas. Afirman que dichas auditorias han sido infladas

e informan cantidades superiores a las que suceden en realidad.

En el tercer acuerdo entre los informantes de instituciones publicas consiste en la
nacionalidad espafiola de la empresa que opera el proyecto. Segun su apreciacion, la
nacionalidad tiene efecto en las decisiones y acciones que se llevan a cabo. Desde la optica
de la SCT la empresa CAF mantiene la operacion del sistema inflexible, con objetivos duros
e inamovibles. La nacionalidad es relacionada con tales formas de operacion. Por su parte,

los informantes de la STEDOMEX sefialan que la nacionalidad tiene las mismas
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implicaciones, es decir, cualidades rigidas, soberbias, con objetivos que no son puestos en

cuestion y que —a juicio de los entrevistados— pueden ir en detrimento del proyecto.

El ultimo acuerdo entre los informantes de la SCT y la STEDOMEX consiste en la omision
de los grupos sociales afectados por el proyecto. En el caso de la SCT, el tren suburbano
ayuda a grupos de personas que trabajan principalmente. Al mismo afirman que hay
desconocimiento de las formas en que otros pasajeros son afectados por el proyecto. Desde
la perspectiva de los informantes de la STEDOMEX, los pasajeros afectados por las obras
no son considerados, pues los estudios de demanda previa no incorporaban a la totalidad de
personas. Segun esta vision, los estudios de demanda tuvieron carencias. Ademas, persiste el
sefialamiento sobre las responsabilidades compartidas de las empresas operadoras y de los

gobiernos estatales y municipales implicados en los servicios de transporte.

Desde otra perspectiva, los investigadores y académicos tuvieron acuerdos que generan,
desde mi apreciacion, diferentes maneras de analisis sobre el proyecto del tren suburbano.
Tales coincidencias son: a) lo politico como determinante en el proyecto del suburbano, b)
criterios burocraticos en las decisiones técnicas, como elementos constantes en el desarrollo

del proyecto c) lo técnico, lo politico en confluencia y conflicto en el proyecto de transporte.

El primer acuerdo entre investigadores y académicos indica que los proyectos de transporte,
desde sus experiencias, son parte de proyectos politicos, o bien, estdn condicionados por los
tiempos que las administraciones tienen. Asi, el proyecto del tren suburbano fue considerado
como un proyecto de gran escala, en el cual el peso de la politica —haciendo referencia a los
tomadores de decision como el presidente y los gobernadores estatales— fue el principal

medio por el cual el proyecto del tren suburbano fue realizado. Los informantes adjudican a
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la decision de personajes clave de instituciones federales el desarrollo del proyecto del tren

suburbano.

La segunda concurrencia que hubo entre académicos e investigadores consiste en los
sefialamientos que hacen sobre la burocracia como linea central de las decisiones técnicas de
desarrollo del tren suburbano. Seglin su experiencia los “criterios burocraticos” o los
“acuerdos entre ellos” son procesos que se imponen en lugar de los criterios técnicos, estos
ultimos, quedan subordinados a los primeros. Por ello el tren suburbano tuvo mayor

manifestacion de acuerdos entre partes, que validaciones técnicas, econdomicas y sociales.

La tercera confluencia que observo entre académicos e investigadores reside en los
seflalamientos realizados sobre la dificultad de unidn entre /o técnico y lo politico en los
proyectos de transporte. Acorde con sus reflexiones y afirmaciones, lo estrictamente técnico
es insuficiente, porque es necesario un proceso legal para la ejecucion del proyecto, ademas
los técnicos e ingenieros estan subordinados a las decisiones de instituciones politicas y

econdmicas que permiten el desarrollo de proyectos y que liberan los recursos monetarios.

En contraparte los desacuerdos que existen entre los expertos de la SCT y de la STEDOMEX
sobre el proyecto del tren suburbano, fueron que a) los estudios de demanda estuvieron
fundados en estadisticas no actualizadas, b) no hay acuerdo sobre la responsabilidad de
promocion del proyecto, c¢) insuficiencia en las lineas de alimentacion y, d) el disefio de las

estaciones.

En la primera oposicion, los informantes de la STEDOMEX indicaron que los calculos sobre
la demanda tuvieron bases estadisticas no actualizadas porque usan la encuesta origen-

destino IGECEM (2007). Por lo tanto, las dificultades para lograr el aforo necesario del
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proyecto es asignado a tales deficiencias y contabilizaciones apoyadas en datos no
actualizados. Para la SCT, los célculos no tienen problema, por el contrario, son los usuarios
mismos “en su mente” a los que hay que analizar con ahinco, porque desde su perspectiva,

el proyecto puede lograr el aforo que se planifico, la infraestructura no es el problema.

En la segunda contradiccion es puesto en cuestion la responsabilidad sobre la promocién del
proyecto. La finalidad de tal promocion consiste en aumentar el aforo de usuarios. El
informante de la SCT afirma que la responsabilidad ultima de promocién del tren suburbano
es de la empresa concesionaria CAF. Desde su argumentacion, SCT sélo le corresponde
ayudar con obras de accesibilidad exteriores al proyecto, todos los demds aspectos son
trabajo de la empresa operadora. A consideracion de la STEDOMEX, los problemas sobre la
promocioén del tren suburbano estan relacionados con la forma en que CAF lleva a cabo la
administracién del servicio. La participacion del Estado de México en el proyecto estd
concentrada en el servicio de las lineas de alimentacidn a través de transportes automotores
concesionados o transportistas y, no incluyen las condiciones de las estaciones, ni de los
problemas de aforo. Desde la perspectiva de esta ultima institucion el proyecto es una
concesion que implica una actividad empresarial y no coincide con las formas de actuacion

de las instituciones publicas.

Las dos ultimas oposiciones que noto entre SCT y la STEDOMEX consisten en las
diferencias sobre las lineas de alimentacion y el disefio de las estaciones. Las lineas de
alimentacion son una dificultad que enfrenta el proyecto del suburbano, esto es imputado a
la falta de control del Estado de México sobre las lineas de transporte concesionado. Por otro
lado, los informantes de la STEDOMEX indicaron que las dificultades para dotar del servicio

de alimentacion estan relacionadas con el disefio de las estaciones y en la amplitud de
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cobertura de transporte rodante que necesita el Estado de México. Desde esta vision, el tren
suburbano no es un sistema de transporte central para la comunicacion entre el Estado de
México y la Ciudad de México. Por el contrario, el tren suburbano, es visto como un sistema
de transporte alterno, que no tiene prioridad en la integracion de los sistemas de transportes

en el Estado de México.

En el caso de los desacuerdos entre académicos e investigadores, observo dos puntos de
oposicion; a) la condicion regional y no regional del proyecto, b) la pertinencia de la
tecnologia utilizada. La primera oposicion consiste en las experiencias y opiniones a la luz
de otros sistemas de transporte. Un investigador afirma que las mejoras en aforo del
suburbano tienen una opcién: acceder a un alcance regional y llegar a los municipios de
Huehuetoca, Tepotzotlan, Coyotepec al norte y al oriente de la ciudad de México. Otro
investigador, indica que la extension del suburbano no es el camino para incrementar el aforo,
porque sus debilidades estan en la operacion y en la ubicacion. Finalmente hay una atractiva
diferencia de visiones entre investigadores sobre la tecnologia del suburbano, esto es asi
porque afirman que, las dificultades del proyecto, estriban en la ubicacion geografica del
proyecto; el tren, estd en un contexto inadecuado. Desde esta vision el suburbano tiene una
tecnologia de primer mundo que genera un notorio contraste o disparidad con el lugar donde
esta operando. Otro investigador afirma, con base en su experiencia cercana con el desarrollo
del tren suburbano, que la tecnologia del suburbano es atrasada, en comparacién con los
modelos recientes de trenes de cercanias en Europa, los cuales logran mayores velocidades
comerciales promedio. Por ejemplo, sefiala que en Alemania y Francia los trenes eléctricos
logran velocidades promedio de 150 y 220 kilometros por hora, a diferencia que el

suburbano, que logra velocidades promedio de 100 kilémetros por hora.
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Desde una vista global de los conflictos sobre el proyecto del tren suburbano entre
informantes de la SCT, STEDOMEX, Investigadores y académicos es posible sefialar que el
tren suburbano tuvo deficiencias en su planificacion. Tales inconvenientes son salvables

desde distintas formas de entender el origen del problema y sus propuestas de solucion.

Asi, el tren suburbano no trajo todos los beneficios considerados en sus propuestas iniciales.
Uno de los problemas centrales, es el aforo de pasajeros. El proyecto esta a la mitad de lo
contemplado, 160 mil pasajeros diarios. Sin embargo, no es el tnico problema. Las lineas de
alimentacion®, el costo por persona, la carencia de tarifa con descuento para personas con
movilidad limitada, de 65 o méas afios y capacidades diferentes generan un fuerte contraste
con sistemas como el Metro en la Ciudad de México. Asi mismo, los datos de crecimiento
de pasajeros parecen indicar una contradicciéon con lo sefialado por los expertos y los
informes de periddicos, sobre el alto costo econdmico que implica el uso del tren para

pasajeros que residen en el drea cercana al tren.

Otro elemento que resalto del funcionamiento del tren suburbano, es la contradiccion entre
el costo del pasaje por persona entre la Ciudad de México y el Estado de México. Mientras
en la ciudad de México, el pasaje minimo de transporte rodante concesionado es de 5 pesos,
para el Metro y Metrobts es de 5 y 6 pesos respectivamente. En el Estado de México, el
pasaje minimo es de 8 pesos, 20% mas y en condiciones de servicio lamentables como lo
indican Gémez (2014) y Molinero (2014). El sistema del tren suburbano puede ser visto como

una especie de oasis para los pasajeros que desean llegar mas rapido y comodamente.

4 Situacion que persiste ain en 2017 segun Barrera (2016)
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Asi, lo que no funciona en el tren suburbano es su capacidad de articulacion con otros
sistemas de transporte, con las excepciones de la estacion Fortuna y la terminal de
Buenavista. Sin embargo, en las demas cinco estaciones, las conexiones con otros sistemas
de transporte son nulas, con excepcion de las lineas de transporte concesionado del Estado

de México pero aun con la vision de los especialistas, pero ;Quiénes y por qué usan el tren?

4.3. Contradicciones del tren suburbano: mercado y sociedad.

Hay una tension irresoluble entre mercado y sociedad. El mercado engulle todos los aspectos
y procesos de la sociedad. Es una constante accién que parece invencible y los sistemas de
transporte no son la excepcion. En términos generales, el transporte obtiene beneficios de la
sociedad y recuperan excedente en forma de dinero y ganancia financiera. Sin embargo, como
Polanyi (2003) plantea, hay una forma de tension sobre la contradiccion entre mercado y
sociedad. Polanyi argumenta que es inaplazable la necesidad de re-pensar la economia de los
bienes y los servicios. El transporte, es mas que un articulo de comercio. La cualidad
distintiva del transporte es generar beneficios en el mismo proceso de su prestacion, lo cual
conlleva a un complejo de interrelaciones entre las empresas, las areas de la ciudad donde
esta ubicado, vivienda, habitantes y usuarios que rodean a la mayoria de los sistemas de
transporte. Por lo tanto, las contradicciones entre mercado y sociedad emergen en todos los
ambitos. En el caso del transporte, los conflictos aparecen difusos, en movimiento y no-
movimiento de personas, productos, servicios, costos de transporte, posibilidad de usar uno
u otro sistema de transporte. Estos elementos no so6lo incluyen la capacidad de ir y regresar
a lugares determinados, sino que incluyen procesos politicos, de control directo e indirecto
del acceso a diversas zonas como indica Camarena (1989, pag. 61). Asi mismo existen

también procesos de menor escala en la movilidad. Tales como la no-movilidad y las
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multiples diferencias de movilidades que las personas y las sociedades tienen segin lo

propuesto por Adey (2006, pag. 17).

Las contradicciones entre mercado y sociedad surgen a través de la eleccion de sistemas de
transporte. Esa decision es compleja y no solo tiene estrecha relacion con el gasto econémico,
sino también con el tiempo, el tipo de transporte, las disposiciones de las personas a viajar,
el origen, el destino, entre muchos otros. En tal sentido considero que es posible decir junto
con Bourdieu (2003) que hay habitus y campo, visible en el uso del transporte. El transporte
no puede ser reducido a una decision cuantitativa o racional, sino que implica elementos
como: relaciones sociales, formas de usar el tiempo de traslado asociadas a formas de trabajo,
objetivos para acudir a la ciudad central que mantienen una tension constante con las areas

urbanas, lugares de vivienda, areas de ubicacion del trabajo, ingresos y formas de consumo.

En sintesis, a través del uso de diversos sistemas de transporte, es posible notar las
contradicciones entre mercado y sociedad. Estas pueden manifestarse en el costo de
transportacion, en las elecciones personales sobre modelos de transporte, en la blisqueda

alternativa de maneras de moverse en las ciudades.

En el caso de México, diferentes sistemas de transporte conviven en las areas urbanas. El
automovil privado, sistemas de transporte concesionado, como autobuses, el metro y
recientemente los sistemas BRT o autobuses en carriles confinados los cuales, generan un
cuimulo muy complejo de comunicaciones. El tamafio de la poblacion en el area
metropolitana —veinte millones de habitantes en 2010 segun INEGI—, la cantidad de viajes
persona por origen que genera el area metropolitana —mas de diez millones segin IGECEM

(2007), la existencia de infraestructura ferroviaria en el noroeste de la Ciudad de México y
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los objetivos sexenales generaron la posibilidad de construir un sistema de transporte
ferroviario que acercaran a personas que viven en la periferia con la ciudad central y al mismo

tiempo, con todas las posibilidades econdmico-sociales de bienes y servicios.

En dicho contexto el gobierno federal abrio la licitacion de tren suburbano con el objeto de
[...] ahorrar tiempo de traslado principalmente a los habitantes que utilizan actualmente los
medios de transporte publico disponibles, coadyuve en la solucion del congestionamiento
vial, de la contaminacion ambiental y reduzca el consumo de energéticos, ademads de apoyar

en la conduccion del desarrollo urbano de esa zona. DOF (2005)

El tren suburbano concesionado a CAF empresa administradora y operadora de sistemas de
transporte a nivel internacional, durante los primeros cinco afos de operacion de dicho
proyecto, ha tenido un proceso complicado en su operacion. Parte de los problemas del tren
suburbano, pueden ser descritos a través las contradicciones entre mercado y sociedad que
indica Polanyi. En este sentido hay dos procesos que se manifiestan de forma concreta en el
tren suburbano. Por un lado, a gran escala, las grandes empresas operadoras de sistemas de
transporte, como CAF, desarrollan procesos globales y macro-econdmicos en diferentes
lugares del mundo. Una de las herramientas usadas por estas es empresas y los gobiernos es
la razon técnica. Dicha razon es utilizada para imponer grandes proyectos de transporte, la
técnica es colocada como razon neutra. De este modo, si el proyecto es justificado en
términos operativos, financieros y con probabilidad aceptable de generar rentabilidad, dicho
proyecto es definido como viable, a pesar de la no existencia de politicas puntuales o planes
de desarrollo de transporte. Entonces la técnica, pasa a ser una razon politica que se presenta,

como una razén correcta en todos los casos. Los proyectos de gran envergadura en
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infraestructura e inversion muestran esa tendencia segin las aportaciones de Flyvbjerg

(2003)

Por otra parte, en el nivel cercano al proyecto, los conflictos aparecieron desde muy
temprano. Como indican Bolafos (2005) y Davila (2006) existieron manifestaciones de
habitantes cercanos y transportistas, Ademas, la dificultad con la que logré captar a la mitad
de los usuarios proyectado inicialmente, muestran que el proyecto del tren suburbano
amplifico las contradicciones de mercado y sociedad en dos ambitos, por ejemplo: la lucha
entre empresas transportistas del Estado de México por usuarios que viajarian a través del
tren. A esto hay que sumar los conflictos econdmicos que el tren mismo genera a las personas
y segin Jiménez (2010) derivando en disminucidn de usuarios en un entorno, como el Estado
de México, donde el costo de transporte es el doble, en comparaciéon con la Ciudad de
Meéxico. Ademas el gobierno federal también resintio6 el proceso de este conflicto. Esta obra
tuvo un costo de 163 mil millones de pesos y no logrd, en sus primeros cinco afios, el
crecimiento ni el auge econdmico que se esperaba. Aunado a esto, como documenta Miranda

(2011) el tren suburbano succiona recursos publicos del Fondo Nacional de Infraestructura.

Las contradicciones entre mercado y sociedad tocaron todos los niveles, a saber, el nivel
empresarial, las dificultades financieras del proyecto, el gobierno y su intervencion en el
rescate de este sistema de transporte y a la sociedad a través del alto costo de este transporte,
manifestdndose en el aforo de usuarios, en la baja rentabilidad que tiene para los

transportistas alimentar el tren suburbano entre otras dindmicas sociales y economicas.

En resumen, el proceso de construccion y la operacion del proyecto del tren suburbano, tiene

varios puntos de aproximacion y explicacion. La version oficial, materializada en la
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licitacion, los comunicados de la empresa operadora, la prensa y el juicio de agentes
participantes como SCT y la STEDOMEX generan un marco amplio de apreciaciones sobre

los problemas que enfrenta el suburbano.

Aun asi la cuestion sobre las personas usuarias queda obnubilada por los procesos politicos
y econdmicos del proyecto. Como puede observar el lector, hay muy pocas menciones a las
caracteristicas de las personas usuarias del tren. Desde la licitacién y los comunicados de
prensa, la discusion estuvo centrada en la rentabilidad y viabilidad del proyecto, la manera
que es tomado el tema de los usuarios estd referida al ahorro de tiempo, el beneficio de
realizar con mayor velocidad el viaje entre el Estado de México y la Ciudad de México entre

otros.

Por su parte, las versiones de los especialistas académicos e investigadores, tienen muchos
rasgos criticos sobre el proyecto. Este grupo de especialistas sefiala que la ubicacion de las
estaciones, la tecnologia usada por el tren, las formas de calcular la demanda de pasajeros, el
peso de los objetivos econdmicos y politicos de administraciones federales como los

elementos centrales de los problemas del tren suburbano.

Sin embargo, la tendencia a obviar que los usuarios estan pensados como parte del proyecto.
Cabe sefialar que ambos grupos; agentes oficiales y especialistas y académicos afirman que
las personas usuarias son un elemento clave en el proyecto, pero en ambos casos los
informantes indicaron la necesidad de conocer ese “factor”. Como lo mencionan los agentes
oficiales, no hay informacion reciente sobre los usuarios del tren suburbano. Ademads, los
datos con los que fue calculada la demanda provienen de una encuesta origen-destino

cuestionada por Connolly (2009) y con limitaciones para realizar calculos de demanda de
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pasajeros, situaciones que comenzaron a tener peso, cuando el tren suburbano no logr6 tener
una demanda minima en sus primeros afios de operacion, rematando con el uso del fondo de

contingencia en 2011, después de tres afios de funcionamiento.

Describir los retos que tiene tren suburbano residen en interrogantes como: ;Quiénes son sus
usuarios? ;Quiénes no lo usan? ;Cudles son los rasgos distintivos entre usuarios y no usuarios
del tren? La respuesta a dichas preguntas arroja elementos suficientes para realizar acciones
pertinentes en el proyecto. Sin embargo, no hay datos suficientes para responder a dichas

cuestiones en este nivel de analisis.

Esto abre areas de oportunidades de investigacion. En primer lugar, la informacion disponible
en INEGI, y su correspondiente andlisis con el funcionamiento del tren suburbano puede
generar lineas de interpretacion diferentes y esclarecedoras sobre los usuarios. En segundo
lugar, la generacion de informacidn propia, a través del levantamiento de encuestas a los
usuarios del tren suburbano, permitira tomar el pulso actual de los usuarios y sus

caracteristicas basicas.

Asi, para presentar de forma coherente el problema de estudio, en el capitulo siguiente
desarroll¢ el andlisis de la informacidn estadistica y demografica disponible de las areas
cercanas a las estaciones del tren suburbano. Posteriormente desarrollo el andlisis e
interpretacion de la informacion generada a partir de la aplicacion de encuestas a usuarios y
no usuarios del tren suburbano. Con ambas fuentes de informacién pude construir una

explicacion sobre lo que acontece hoy con los usuarios del tren suburbano.
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5. Tren suburbano y sus usuarios, desde la informacion del censo 2010 INEGI

[...] “nuestro target de clientes estd muy nivelado...no hay cambios y se ha mantenido constante” (CAF, Atencién a usuarios)
La informacion censal de INEGI permite estimar la cantidad de personas que habitan en areas
seleccionadas. Los estudios de demanda de transporte tradicionales estan apoyados por dicha
informacion. Sin embargo, la construccion tren suburbano requeria datos pormenorizados y
actuales de la ZMVM, datos que no existian, con excepcion de la encuesta origen-destino de
IGECEM (2007). Por lo tanto, ente este capitulo analizo la informacion disponible del
corredor Buenavista-Cuautitlan con el objeto de mostrar como los datos del censo llevan a

resultados que permiten pensar que el tren suburbano funcionara de forma automatica.

Consultando y organizando diversos bancos de datos apoyados en el Censo de Poblacion y
Vivienda 2010, consegui ubicar las areas geo-estadisticas basicas (AGEBS en adelante) a
través de la consulta del banco del Sistema Estatal y Municipal de Bases de Datos (SIMBAD),
en el cual es posible consultar datos por areas geo-estadisticas, clasificadas y disponibles en
el Mapa Digital de México. En dicho mapa es factible habilitar la capa de AGEB urbana de
la seccion Limites del Marco Geoestadistico Estatal para hacer visible la clave de la AGEB

en el mapa.

Posteriormente, ubicando a través de Google maps® las estaciones y sus areas de cercania
(entre 400 a 800 metros). Localicé en el Mapa Digital de México el area correspondiente.
Extraje las claves de las AGEBS visibles en el rango de distancia visible y descargué sus
datos estadisticos disponibles en linea consultando el Sistema Estatal y Municipal de Bases
de Datos (SIMBAD). En dicho procedimiento solicité informacion sobre poblacion total,
poblacion total de hombres y mujeres, poblacion entre 18 y 24 afios en hombres y mujeres,

poblacion de 65 y mads afios, total de viviendas por AGEB, disponibilidad de auto o
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camioneta, internet, computadora, lavadora y refrigerador. Con dicho datos, conjunté la base
de datos generales en un archivo Excel® para analizarlo de forma especializada en SPSS® y
generar analisis de correlacion lineal entre los datos mencionados. Con dicho procedimiento
llegué a una interpretacion de las condiciones sociales y econdmicas de los habitantes
cercanos al corredor Buenavista-Cuautitlan. Segiin mi analisis, los usuarios que tienen
porcentajes mas altos de disponibilidad de los enseres y servicios indicados, estan ubicados
mas lejos de las estaciones. Esto hace posible imaginar, por un lado, que esas personas
podrian no usar el tren, a pesar de tener las condiciones econdmicas para hacerlo. Por otro,
lado, con la informacién del censo 2010 INEGI, puedo notar que los habitantes cercanos no
usan el tren, de lo contrario, la demanda del tren hubiese sido cubierta desde su inauguracion

en 2008. A continuacion desgloso los pasos de mi andlisis.

5.1. Habitantes cercanos. Socio-demografia y socio-economia.
La informacion disponible del censo de poblacion y vivienda 2010 por a&rea AGEB muestra
que las areas cercanas a las estaciones del tren suburbano, tienen en promedio 60 habitantes
y estan a una distancia optima entre los 400 y 800 metros a la redonda, distancia utilizada
para analizar y planificar estaciones de sistemas de transporte como metro o trenes segin
Kittleson & Associates (2001). Asi mismo los percentiles 50 de cada estacion registran un
minimo de 50 y 142 habitantes como maximo. El promedio minimo de habitantes por AGEB
es de 64.2 y el méximo 157. Cabe sefialar que el total de AGEBS que selecciono es de 53 las
cuales contienen 1557 manzanas con un promedio de 64.2 habitantes que viven entre 400 y

800 metros de distancia de las estaciones. (Ver los cuadros 1 al 6 en los Anexos Capitulo 4.)
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Los datos anteriores me permiten indicar que la poblacion de las inmediaciones a las
estaciones del tren suburbano tiene en promedio mas de 64 habitantes. Practicamente todos,

excepto Lecheria, tienen esa cantidad.

El total de habitantes que suman las AGEBS seleccionadas es de 184,238 habitantes, al
desglosar la cantidad habitantes por estacion quedan asi: Cuautitlan 26,441 habitantes, en
Tultitlan 26,360 habitantes, en Lecheria 12,974 habitantes, en San Rafael 38,024 habitantes,

en Tlalnepantla 18,836 y 61, 603 habitantes en Fortuna respectivamente.

En el caso de las areas cercanas a la estacion Cuautitlan el censo del 2010 muestra un 45.2%
de poblacion femenina y un 44.8% de poblacion masculina. En cuanto a las edades, estas
areas tienen el 5.7% y el 5.09% de hombres y mujeres entre los 18 y 24 afios. Asi mismo hay

un 4.8% de poblacion con 65 afios y mas afios.

En las areas cercanas a la estacion Tultitlan el censo de poblacion 2010 registra un total de
26,360 habitantes, el 49% corresponde a la poblacion de hombres y un 51% de poblacion de
mujeres. La poblacion adulta en estas areas es del 5.5% y el 5.6% de poblacion hombres y
mujeres entre los 18 y 24 afos respectivamente. La poblacion de 65 afios y mas afios llegé al

3.9%.

En las areas cercanas a la estacion Lecheria el censo de 2010 indica 12,974 habitantes, el
47.55% son hombres y un 52.45% son mujeres. La poblacion adulta en estas areas tiene el
4% vy el 4.3% de hombres y mujeres entre los 18 y 24 afios. La poblacion de 65 afos y mas

anos es del 6%.

En las cercanias de la estacion San Rafael hay 38,024 habitantes segun el censo de poblacion

2010. 50.4% son hombres y el 49.5% mujeres. La poblacion adulta en estas areas tiene el
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7.6% y el 5.8% de poblacion masculina y femenina entre los 18 y 24 afios. La poblacion de

65 afios y mas afios llego6 al 4.9%.

En las inmediaciones de la estacion Tlalnepantla en la AGEBS seleccionadas hay 18,836

habitantes. 47.50% son hombres y el 52.10% son mujeres. La poblacion adulta en estas areas

tiene el 5.1% de poblacion masculina y femenina entre los 18 y 24 afios. La poblacion de 65

afios y mas afios lleg6 al 10.7%.

Poblacion total y porcentajes hombre-mujer por estacion y

Estacion Poblacion
Cuautitlan 26,441
Tultitlan 26,360
Lecheria 12,974
San Rafael 38,024
Tlalnepantla 18,836
Fortuna 61,603

Elaboracion propia con informacién del censo INEGI 2010

Hombres

452 %
49 %
475 %
50.4 %
475 %
47.9 %

Mujeres

44.8 %
51%
524 %
49.5 %
52.1%
52.1%

Porcentajes de grupos de edad por estacion y AGEB

Tabla 6.

Estacion Poblacion  Hombres entre 18 y 24
Total afios
Cuautitlan 26,441 57 %
Tultitlan 26,360 55%
Lecheria 12,974 4%
San Rafael 38,024 7.6 %
Tlalnepantla 18,836 51%
Fortuna 61,603 5.9%

Elaboracion propia con informacion del censo INEGI 2010

anos
5.09 %

5.6 %
43 %
5.8%
51%
5.7 %

Mujeres entre 18 y 24

65 y mas afios

4.8 %
3.9%
6 %
4.9 %
10.7 %
7.5%

Finalmente en las areas proximas a la estacion Fortuna con 61,603 habitantes, el 47.9%

corresponden a la poblacion masculina y el 52.1% es poblacién femenina. La poblacién

adulta en estas areas tiene el 5.9% de poblacion masculina y el 5.7% de poblaciéon femenina

entre los 18 y 24 afos respectivamente.
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En términos generales, las dreas que selecciono a través de AGEB, muestran que la poblacion
total tiene un porcentaje ligeramente mayor de mujeres que de hombres. Hay cerca de 4%
mas de mujeres que de hombres en las cercanias de Tultitlan, Lecheria, Tlalnepantla y

Fortuna.

Gragico 1. Estaciones y poblacion por AGEB
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Elaboracion propia con informacién del censo INEGI 2010

Grafico 2. porcentaje de hombres-mujeres por estacion
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Elaboracion propia con fuentes del censo INEGI 2010

En cuanto a la poblacion adulta, los alrededores de las estaciones Cuautitlan, Tultitlan, San
Rafael, Lecheria, Tlalnepantla y Fortuna registran entre 5.2% y 5.9% de mujeres entre los 18
y 24 anos. En ese mismo rango de edades, las cercanias de las estaciones Tultitlan,
Tlalnepantla y Fortuna tienen entre el 5.1% y el 5.9% de su poblacion. En este rubro casos

distintos, las proximidades de la estacion Lecheria registra entre el 4% y 4.3% de su
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poblacion entre los 18 y 24 afios en hombres y mujeres. Este es el caso que tiene menor
poblacion del rango de edades mencionado. Un caso de especial mencion es el de las
cercanias de la estacion San Rafael, la diferencia entre hombres y mujeres es del 2%, 7.6% y
5.8% respectivamente. Al mismo tiempo, esta area es la que registra el mayor porcentaje de

hombres de 18 a 24 anos en todas las areas seleccionadas.

Grafico 3. porcentaje de hombres-mujeres de 18 a 24 afios
por estacion y éGEB
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Elaboracion propia con informacién del censo INEGI 2010

En el rubro de las personas adultas de 65 y mas afios. Las areas cercanas a la estacion
Tlalnepantla es la que registra el mayor porcentaje de poblacion con esa edad. Llega a un
10.7%. Le siguen las areas proximas a las estaciones Fortuna y Lecheria con 7.5% y 6%
respectivamente. Las areas que registran el menor porcentaje en ese rubro son las
inmediaciones de las estaciones San Rafael, Cuautitlan y Tultitlan con un 4.9%, 4.8% y 3.9%

respectivamente.
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Grafico 4. porcentaje de poblacion de 65 y més afios por
estacion y AGEB
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Elaboracion propia con informacion del censo INEGI 2010

En total, con los datos por AGEB del censo de poblacion 2010 del INEGI, en las areas
cercanas a las estaciones del tren suburbano hay un total de 184,238 habitantes de los cuales
el 50.7% son mujeres y el 49.08% son hombres. La poblacion adulta de 18 a 24 afios es el
5.58% mujeres y 6.05% hombres. El 5.3% de las mujeres y el 3.95% de los hombres tienen

entre 18 y 24 afios. El 6.4% de la poblacion tienen 65 o mas afos.

En términos socioeconomicos, las areas circundantes a las estaciones del tren suburbano
tienen 26.21% de hombres y el 16.3% de mujeres registrados como econdmicamente activos.
Por su parte, la poblacion ocupada que habita en las areas proximas a las estaciones asciende
al 24.5% de los hombres y el 16.2% de las mujeres. En cuando a la condicion de las viviendas,
dichas areas suman un total de 58,945 de viviendas ocupadas. De ellas el 16.2% de ellas
cuentan con internet. El 38.3% disponen de auto o camioneta. E138.32% declararon al censo

2010 tener computadora. 56.23% tienen lavadora y 75.2% disponen de refrigerador.
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Ahora bien la correlacion que los datos por AGEB arrojan el censo de poblacion 2010 sobre
los rubros de poblacion econdémicamente activa, viviendas particulares que disponen de

automovil o camioneta, son los siguientes.

Para Cuautitlan el total de viviendas es de 8,087, el 30.49% en promedio por AGEB cuenta
con automovil. Segun el censo de 2010 la poblacién econdmicamente activa es del 25.5%
hombres y 17% de mujeres. Dicha area tiene un grado promedio de escolaridad de 10.32 en
hombres y de 9.9 afios en mujeres. La correlacion lineal de Pearson entre la cantidad de
poblacion econdmicamente activa y las viviendas que disponen de automévil es de .888 en
la poblacién masculina y femenina economicamente activa. La AGEB con mayor poblacion
econdmicamente activa de hombres es la 023A y la 0386 es la AGEB que tiene mayor
cantidad de mujeres econdmicamente activas. 29% y 21% respectivamente. La AGEB con

mayor cantidad de autos es la 0367 con 52% (Ver Cuadro 1, en los Anexos Capitulo 4.)

En el caso de los habitantes cercanos a la estacion Tultitlan el total de viviendas es de 9,521
de las cuales el 37.5% de las AGEBS disponen de automovil. De acuerdo con el censo de
2010 la poblacion econdémicamente activa llega a 26% hombres y 13% de mujeres. El area
tiene un grado promedio de escolaridad de 10.4 en hombres y de 9.7 afios en mujeres. La
correlacion lineal de Pearson entre poblacion econdmicamente activa y viviendas habitadas
que disponen de automdvil es de .939 para la poblacion masculina y .946 para la poblacion
femenina. La AGEB con mayor porcentaje PEA masculino la 0437 con 27.7% y con mayor
de PEA femenina es la 0066 con 19.6%. El mayor porcentaje de autos estd en la AGEB 0690

y llega al 45.7%. (Ver Anexos Capitulo 4)
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Grafico 5. Viviendas por AGEB
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Elaboracion propia con informacion del censo INEGI 2010

En Lecheria el total de viviendas es de 9,521 de las cuales el 55.37% dispone de auto. Segiin
los datos del censo de 2010 la poblacion econdmicamente activa es de 25.7% hombres y
17.9% de mujeres. El area tiene un grado promedio de escolaridad de 10.8 en hombres y 10.1
aflos en mujeres. Las correlaciones lineales de Pearson entre la poblacion econdémicamente
activa y las viviendas que disponen de automdvil son de .908 para los hombres y .877 para
las mujeres. La AGEB que tiene mayor porcentaje de PEA de hombres es la 1231 con 27%
y la que tiene mayor PEA femenino es la 1871 con 20%. El mayor porcentaje de viviendas
con disponibilidad de auto, llega al 60% y esta en la AGEB 0676. (Ver Cuadro 3, en los

Anexos Capitulo 4)

Las inmediaciones de la estacion San Rafael registra un 21% de viviendas con disponibilidad
de automovil, de un total de 10,588 viviendas. Tiene una poblaciéon economicamente activa
de 26% en hombres y 13.7% de mujeres. El area tiene un grado promedio de escolaridad de
8.6 en hombres y de 8.1 afios en mujeres. La correlacion lineal de Pearson entre viviendas

con disponibilidad de autos y PEA es de .777 para la poblacion masculina y.858 para la
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poblacion femenina. La AGEB con mayor porcentaje de PEA masculino es la 2120 con 29%
y con mayor PEA femenino es la 2332 con 16.9%. La AGEB con mayor porcentaje de

disponibilidad de autos por viviendas es la 2347 con 39%. (Ver Anexos Capitulo 4)

En las areas proximas a la estacion Tlalnepantla, el 48 % de 6193 que viviendas que cuenta
con automovil. Su poblacién econdémicamente activa es de 27.0% en hombres y 18% en
mujeres. La zona tiene un grado promedio de escolaridad de 10 afios en hombres y 9.5 afios
en mujeres. La correlacion lineal de Pearson entre la poblacién econdmicamente activa y
viviendas con disponibilidad de auto es de .911 para hombres y mujeres econdémicamente
activos. Las AGEBS con mayores porcentajes de PEA masculino y femenino son la 0410 y
la 0317 con 28.8% y 19.5% respectivamente. La AGEB que tiene el mayor porcentaje de

disponibilidad de auto por vivienda es la 043A con el 61%. (Ver Anexos Capitulo 4)

En el caso de las cercanias de la estacion Fortuna el total de viviendas es 19,590 y 32%
dispone de auto. Su poblacion econdmicamente activa es de 27% en hombres y18% en
mujeres. La zona tiene un grado promedio de escolaridad de 8 afios en hombres y en mujeres.
La correlacion lineal de Pearson entre poblacion econdmicamente activa y viviendas que
disponen de automovil es .916 y .944 para hombres y mujeres respectivamente. Las AGEBS
con mayores porcentajes de PEA masculino 29% y femenino 22% son 0133 y 0326
respectivamente. La AGEB con mayor porcentaje de disponibilidad de autos es 326 con 42%.

(Ver Anexos Capitulo 4)

Con los datos anteriores noto que la poblaciéon econdmicamente activa y las viviendas que
disponen de automovil muestran un grado considerable de relacion, en términos de

correlacion lineal Pearson. Asi mismo, advierto que las viviendas que disponen de auto
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oscilan entre el 54% y el 21%, es decir, la mitad de viviendas, como méximo, cuenta con
automoévil. Solo las inmediaciones de la estacion Lecheria tiene un poco mas de la mitad de
sus viviendas con disponibilidad de autos. Al mismo tiempo, la condicion econdmicamente
activa estéd fuertemente correlacionada con las viviendas que disponen de auto. Entonces, me
parece posible afirmar que si existe una correlacion notoria entre la condicion
econdmicamente activa y la disposicion de auto, situaciones que condicionan la posibilidad
de viajar el tren, puesto que el auto resuelve la movilidad, o bien, porque la condicién
econdmicamente activa y las dindmicas de trabajo orillan a viajar a lugares con mayor
disponibilidad de fuentes de trabajo. Ademas, las areas en que la disponibilidad de autos con
mayores porcentajes estin mas cerca de las estaciones, asi pasa en las inmediaciones de las

estaciones Cuautitlan, Tultitlan y Tlalnepantla.

Grafico 6. Porcentaje de disponibilidad de auto en viviendas por AGEB
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Elaboracion propia con informacion del censo INEGI 2010
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Grafico 7. Porcentaje de PEA en hombres y mujeres por AGEB
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Grafico 8. Promedio de afios de estudio en hombres y mujeres por AGEB
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Elaboracion propia con informacion del censo INEGI 2010

Por otra parte la correlacion lineal de Pearson entre el grado promedio de escolaridad y las
viviendas que disponen de automévil es de .206 y .216 para hombres y mujeres en las
cercanias de la estacion Cuautitlan. Para el caso de las AGEBS seleccionadas para el analisis

de las cercanias de la estacion Tultitlan, la correlacion lineal de Pearson entre el grado
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promedio de escolaridad y las viviendas que disponen de auto es de .356 para la poblacion

masculina y 338 para la poblacion femenina.

En las inmediaciones de la estacion San Rafael 37.5% de las viviendas que disponen de auto
y el grado promedio de escolaridad arroja una correlacion lineal de Pearson de .311 y .287

para hombres y mujeres respectivamente.

Grafico 9. Mayores porcentajes de PEA en AGEB y cercania a las estaciones

del tren
35
30 29 277 27 29 28.8 29
25 22
21 19.6 20 19.5

20 16.9
15
10

0

Cuautitlan Tultitlan Lecheria San Rafael Tlalnepantla Fortuna

m %PEA Masculinoa en AGEB m % PEA femenino en AGEB

Elaboracion propia con informacion del censo INEGI 2010

Para las areas cercanas a la estacion Tlalnepantla la correlacion lineal de Pearson sobre el
grado promedio de escolaridad y las viviendas que disponen de autos es de .462 y .480 para

hombres y mujeres respectivamente.

En las areas proximas a la estacion de Fortuna la correlacion lineal de Pearson entre el grado
promedio de escolaridad y viviendas que disponen autos es de .381 para hombres y .396 para

mujeres.

Con la informaciéon que he indicado, el grado promedio de escolaridad y las viviendas

habitadas que disponen automovil, no tienen correlacion de Pearson con significancia
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estadistica, porque oscila entre .195 y .462 lo que muestra una débil correlacion. Asi, puedo
afirmar que el grado promedio de escolaridad no tiene correlacion lineal con la disposicion
de auto en viviendas, al mismo tiempo sefialo que las personas que registra el censo de
poblacion 2010, el grado promedio de estudios oscila entre los 8 y los 11 afios de estudio,
aunque no es totalmente representativo, muestra que la poblacion tiene desde secundaria

hasta la preparatoria o equivalente como dato mas frecuente.

Ahora bien, la correlacion que existe entre los enseres que viviendas particulares habitadas
muestra un comportamiento especial segin la informacion del censo del 2010 de las AGEBS
seleccionadas. Aclaro que para el analisis de estas correlaciones retomo la informacion sobre
disponibilidad de automovil, computadora, internet, lavadora y refrigerador del censo de
poblacion mencionado. Estos elementos muestran preferencias de consumo y formas de
organizacion del gasto familiar. No los considero desde la perspectiva de los estudios de
mercado, es decir, como elementos que definen la probabilidad de gasto. Por el contrario,
retomo la propuesta de Aparicio (2009) en la cual la economia familiar es asociada a las
caracteristicas y rasgos generales de las condiciones socioecondmicas de las personas que

habitan viviendas en las areas cercanas a las estaciones del tren suburbano.

En tal sentido la correlacion que establezco inicia tomando como referencia la disponibilidad
de internet de las viviendas particulares habitadas. Los demds elementos como disponibilidad
de auto, lavadora, refrigerador las correlaciono bidireccionalmente con la disposicion de
internet. Tal correlacion me permite indicar los rasgos generales de las condiciones
socioecondmicas de las viviendas particulares habitadas cercanas a las estaciones del tren

suburbano y tener un rasgo socioecondmico general de las familias que viven dichas areas.
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El total de viviendas en Cuautitlan es de 8,087. De esa cantidad, el 22% dispone de internet.
39% dispone de automoévil. 36.6% tiene computadora. 66% cuenta con lavadora y el 85%
tiene refrigerador. La correlacion lineal de Pearson entre internet, disponibilidad de auto,
computadora, lavadora y refrigerador fue de .793 a .950. La primera indica la correlacién
entre internet y refrigerador. La mas alta es la correlacion entre internet y disposicion de
computadora y la menor es la correlacion entre internet. Asi, la mayor disposicion de internet
y computadora estd ubicado a mas de 400 metros de la estacion, en la AGEB 0028 de

Cuautitlan.

Las areas cercanas a la estacion Tultitlan muestran correlaciones de Pearson de .856 a .977.
La primera corresponde a la disponibilidad de refrigerador y la segunda a la disponibilidad
de computadora en las viviendas particulares habitadas. Esto muestra una correlacion
positiva muy fuerte entre la disponibilidad de los servicios y enseres seleccionados. El total
de viviendas de las cercanias a la estacion Tultitlan es de 9,521 de dicha cantidad el 22%
cuenta internet. 39% disponen de auto. 36% tiene computadora. 66% cuenta con lavadora y
85% tienen refrigerador. Por lo tanto, la mayor disposicion de internet y computadora esta a

400 metros o menos, de la estacion.

Por su parte, las viviendas particulares habitadas de zonas cercanas a la estacion Lecheria
muestran una correlacion de .878 entre disponibilidad de internet y refrigerador. La
correlacion entre disponibilidad de internet y la existencia de computadora fue de .954. El
total de viviendas en dicha area es de 4,966. 34% cuenta internet, 54% disponen de auto, 42%
declaran tener computadora, 58% cuenta con lavadora y 71% tienen refrigerador. En este
caso, los mayores porcentajes de disponibilidad de internet y computadora, estan a mas de

400 metro de la estacion.
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Tabla 7

Porcentaje de disponibilidad de enseres en viviendas cercanas a las estaciones

Total % Vivienda % Vivienda % Vivienda % Vivienda % Vivienda
viviendas con internet con auto con con lavadora con

computadora refrigerador
Cuautitlan 8,087 24.18% 37.69% 36.56% 65.78% 85.28%
Tultitlan 9,521 21.26% 37.68% 31.88% 58.10% 85.10%
Lecheria 4,966 40.71% 55.37% 50.90% 69.79% 84.68%
San Rafael 10,588 19.17% 29.56% 27.89% 62.55% 85.32%
Tlalnepantla 6,193 38.67% 52.13% 48.39% 71.50% 88.28%
Fortuna 19,590 31.1% 34.35% 41.42% 67.94% 79.37%

Elaboracion propia con informacion del censo INEGI 2010

Las inmediaciones de la estacion San Rafael registra coeficientes de correlacion de .989 y
.761 para la disponibilidad de computadora y refrigerador respectivamente. Asi mismo el
total de viviendas en esta area es de 10,588. En promedio el 21% cuenta internet, 33%
disponen de auto. 30% declararon tener computadora, 70% cuenta con lavadora y 84% tienen
refrigerador. En las cercanias de la estaciéon San Rafael, los mayores porcentajes de
disponibilidad de internet y computadora, estan a mas de 400 metros de la estacion. (Ver

Anexos Capitulo 4)

Para el caso de las cercanias de estacion Tlalnepantla, el mayor coeficiente de correlacion
lineal de Pearson lo registra la disponibilidad de computadora con .981. La menor correlacion
fue la disponibilidad de refrigerador con .923. El total de viviendas en dicha area es de 6,193.
35% cuenta internet, 48% disponen de auto, 45% declararon tener computadora, 68% cuenta
con lavadora y 85% tienen refrigerador. En este caso, los mayores porcentajes de

disponibilidad de internet y computadora estan a 400 metros de la estacion.



79

Por ultimo, las inmediaciones de la estacion Fortuna muestran una correlacion lineal de
Pearson de .994 en la disponibilidad de computadora y un .952 en la disponibilidad de
refrigerador. El total de viviendas en esta zona seleccionada es de 19,590. 28% cuenta
internet, 32% disponen de auto, 38% declararon tener computadora, 66% cuenta con lavadora

y 87% tienen refrigerador.

Tabla 8

Correlacién () y coeficientes de determinacién (7%) de enseres en viviendas

Estacion Internet Automovil Computadora Lavadora Refrigerador
Cuautitlan r=.881 r=.881 r=.950 r=.823 r=.793
r2=0.77 r2=0.77 72=0.90 r2=0.67 72=0.62
Tultitlan r=.933 r= .933 r= 977 r= 878 r= .856
72=0.87 r2=0.87 r2=0.95 r2=0.77 r2=0.73
Lecheria r= .933 r= .933 r= .954 r=.877 r= .878
72=0.87 r2=0.87 r2=0.91 r2=0.76 r2=0.77
San Rafael r=.930 r= .930 r= .989 r=.799 r=.761
72=10.86 r2=0.86 72=0.97 r2=0.63 r2=0.57
Tlalnepantla r= .967 r= .967 r= 981 r= .936 r=.923
72=0.93 r2=0.93 72=0.96 r2=10.87 72=0.85
Fortuna r= .982 r= .982 r= .99 r= .959 r= .952
72=10.96 r2=0.96 72=0.98 r2=0.91 72=0.90

Elaboracion propia con informacion del censo de poblacion 2010 INEGI
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Tabla 9

Promedio de disponibilidad de enseres y servicios en viviendas por estacién

Inmediaciones Total de Internet Auto o Computadora Lavadora Refrigerador
de estacion viviendas camioneta
Tlalnepantla 6,193 35% 48% 48% 68% 85%
Lecheria 4,966 34% 46% 46% 69% 84%
Fortuna 19,590 28% 32% 38% 66% 87%
Cuautitlan 8,087 22% 39% 36% 66% 85%
San Rafael 10,588 21% 33% 30% 70% 84%
Tultitlan 9,521 19% 37% 29% 61% 80%

Elaboracion propia con informacion del censo de poblacion 2010 INEGI

Grafico 10. Mayores porcentajes de disponibilidad de auto por AGEB y
cercania a las estaciones del tren.
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Grafico 11. Porcentaje de disponibilidad de internet y computadora en

viviendas
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Elaboracion propia con informacion del censo de poblacion 2010 INEGI

Por lo tanto noto que, las inmediaciones de la estacion de Lecheria y Tlalnepantla tienen los
mayores porcentajes de disponibilidad de internet 34% y 35%. La disponibilidad de
computadora llega al 46% y 48% respectivamente. Los menores porcentajes de los mismos
enseres y servicios los registra Tultitlan con un 19% de viviendas con internet. 39% de

viviendas con disponibilidad de auto y un 29% de viviendas que cuentan computadora

En la disponibilidad de lavadora y refrigerador, las areas que registran mayor porcentaje de
disponibilidad en viviendas es San Rafael con 80% y 84% respectivamente. Los menores
porcentajes de la disponibilidad de los enseres mencionados los registra la estacion de

Tultitlan con 61% de viviendas con lavadora y 80% de viviendas con refrigerador.

Ordenando el total de porcentajes noto que hay dos grupos distinguibles de disponibilidad de
internet. El primer grupo estd compuesto por las estaciones de Tlalnepantla y Lecheria, que
oscila entre el 30% y 35% de viviendas. El segundo grupo estd compuesto por las
inmediaciones de las estaciones Fortuna, Cuautitlan, y San Rafael, la disponibilidad de

internet oscila entre el 28% y el 19%.
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En la disponibilidad de autos, las cercanias de las estaciones Tlalnepantla y Lecheria,
muestran los mayores porcentajes de disponibilidad de autos oscilan entre el 48% y 36%. Las
areas cercanas a las estaciones de Fortuna, Tultitlan, San Rafael y Cuautitldn tienen un menor

porcentaje, oscilan entre el 37% y el 32% de disponibilidad de autos.

En la disponibilidad de computadora en viviendas, las areas cercanas a las estaciones de
Tlalnepantla y Lecheria registran porcentajes entre 46% y 48%. Las cercanias de las

estaciones Fortuna, Cuautitlan y San Rafael registran entre el 36% y 32%.

Por otra parte, las cercanias de la estacion San Rafael registran el mayor porcentaje de
viviendas que disponen de lavadoras con un 80%. En este rubro, las diferencias son minimas
entre todas las areas cercanas a las estaciones, lo observo asi porque las diferencias oscilan

entre el 80% y el 88% en todas las inmediaciones las estaciones restantes.

Por ultimo, el porcentaje de viviendas que disponen de refrigerador es del 84% en las
cercanias de la estacion San Rafael. De igual forma que la disponibilidad de lavadora, las

diferencias entre las demas estaciones son pequefias, oscilan entre el 77% y 70%

Asi noto que las areas que tienen los mayores porcentajes de disponibilidad de enseres y
servicios seleccionados estd concentrados en las areas cercanas a Tlalnepantla y Lecheria.
Ambas areas que estdn en el segundo y cuarto lugar de las estaciones con mayor afluencia
segun el estudio realizado por AYESA (2013). En tal sentido las mejores condiciones
econdmicas parecen determinar el uso del tren suburbano. Lo veo asi, porque la estacion con
mayores cantidades de viajes, como Cuautitlan, no figura entre las primeras tres con mayor
disponibilidad de internet, auto y computadora. Caso contrario es Tultitldn, que registra

mayor cantidad de viajes que Tlalnepantla y Lecheria, pero ocupa el ultimo lugar en la
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disponibilidad de los enseres y servicios seleccionados. A su vez, como es posible notar en
los planos de ubicacion en los anexos, las AGEBS en las que hay mayores porcentajes de
disponibilidad de autos, estdn cerca de las estaciones, al menos en el rango de 400 a 800
metros. Esto sucede con mayor claridad en las inmediaciones de las estaciones Cuautitlan,
Tultitlan, Lecheria, San Rafael y Tlalnepantla. Los mayores porcentajes de disponibilidad de

internet que estan cerca de las estaciones, solo son Tultitlan, San Rafael y Tlalnepantla.

Fuente: AYESA (2013)

En el caso de la disponibilidad de computadora, solo las cercanias de Tultitlan, San Rafael

y Tlalnepantla estan entre los 400 y 800 metros de las estaciones.

Noto que las mejores condiciones en la disponibilidad de los enseres y servicios
seleccionados no estan asociadas a las estaciones que cuentan con las mayores cantidades de
viajes, al menos en este nivel de andlisis. Asi mismo, las correlaciones estadisticas dejan ver
que la disponibilidad de internet, computadora, auto y condicién econémicamente activa en

hombres y mujeres estdn notoriamente asociadas, porque rebasan el coeficiente de +0.75
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hasta llegar a 0.90 o mas, lo que muestra una correlacion muy fuerte segun Triola (2013,

pag. 524)

Entonces las personas con mejores condiciones socioecondémicas y que habitan en las
cercanias del tren suburbano, no estan optando por esta opcion de viaje. Esto es asi porque si
esas personas viajaran en el tren, el tren hubiese llegado rapidamente al aforo deseado de 320
mil diarios. Demograficamente, las areas seleccionadas suman poco mas de 184,000

habitantes, entre los 400 y 800 metros de distancia de las estaciones.

En sintesis, la informacion anterior corrobora que la mayor cantidad de pasajeros del tren
suburbano no vive cerca del tren. Las personas que habitan cerca, hasta este momento de
analisis, no estdn usando dicho sistema de transporte. Con mi andlisis de informacion
estadistica disponible en INEGI, sus condiciones socio-econdmicas indican que si es posible
viajar en el tren, sin embargo parece que las personas de las inmediaciones no viajan en el
tren. Los pasajeros habituales que usan el tren viven aun mas lejos, lo que posiblemente
genera mayor gasto de transporte y tiempo, o bien, el tren suburbano tiene alcance regional

efectivo.

Entonces, los pasajeros del tren suburbano puedo analizarlos en dos grupos. Uno que habita
cerca de las estaciones, con las condiciones socio-demograficas y socio-economicas descritas
arriba. Y otro grupo que viaja en el tren, pero que realiza un viaje mas largo, es decir, usa un
sistema de transporte concesionado y el tren suburbano, sus condiciones socio-demograficas
y socio-economica, con ello atn falta por responder ; Quiénes usan el tren? ;Como es el perfil

de los usuarios? ;Quiénes no usan el tren? ;Por qué no usarian el tren?
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5.2. Cercania y lejania ;Quién usa y quién no usa el tren suburbano?
Hasta ahora, la informacion estadistica de los habitantes cercanos a las estaciones del tren
suburbano muestra un comportamiento diferente a lo indicado por especialistas y
académicos. En primer lugar, las estaciones que cuentan con menor aforo, como San Rafael,
Fortuna cuentan con las condiciones demograficas y socio-econdomicas mas bajas en relacion
con las que tienen mejores condiciones, como es el caso de las estaciones de Lecheria y
Tlalnepantla. Ademas, el andlisis de cadenas de viajes hecho por USTRAN en 2012 en las
estaciones de Cuautitlan, Tultitlan, Lecheria y Tlalnepantla, indica que entre el 27% y 29%
de 1000 pasajeros encuestados, llegan a pie. Por el contrario, las estaciones de Cuautitlan y
Tultitlan de 900 pasajeros encuestados, entre el 11% y el 12% llega a pie a la estacion. Lo
anterior indica que hay un grupo de pasajeros que usa el tren, entre el 80% y 90% segun la
fuente senalada, y vive lejos de las estaciones. Es decir, las personas que viven entre 400 y

800 metros no usan el tren con regularidad.

Por otra parte, las mejores condiciones socio-econdémicas y socio-demograficas como la
condicion de poblacion economicamente activa PEA y las disposicion de internet, auto,
lavadora y refrigerador en vivienda, no estan en el rango de distancia usada en este analisis.
Es decir, las personas que tienen porcentajes mas altos de disponibilidad de los enseres y
servicios indicados, estan ubicados mas lejos de las estaciones. Por lo tanto, es posible
imaginar, por un lado, que esas personas podrian no usar el tren, a pesar de tener las
condiciones econdmicas para hacerlo. Por otro, las personas que viven en el rango de los 400
a 800 metros de las estaciones podrian usar el tren con mayor frecuencia, sin embargo, a este

nivel de andlisis, parece que no estd aconteciendo tal situacion. Los habitantes cercanos no
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usan el tren, de lo contrario, la demanda del tren hubiese sido cubierta desde su inauguracion

en 2008, circunstancia que parece no estar pasando, porque la demanda no es la esperada.

Asi, la explicacion desde fuentes estadisticas disponibles, permite la generacion de
estimaciones generales, pero no logran establecer con detalle lo que acontece actualmente
con los usuarios del tren suburbano. Por su parte, el censo de poblacion 2010 no tiene el
mismo objetivo que una investigacion especializada sobre el tema de transporte y mucho

menos sobre un caso reciente.

Finalmente, puedo decir que la informacion del censo y los andlisis estadisticos realizados
no logran dar una respuesta directa de quiénes son y por qué usan o no el tren suburbano. Sin
duda la informacion permite tener una panordmica de las caracteristicas socio-demograficos
y socio-economicos de las areas cercanas a las estaciones del tren suburbano, pero queda por
conocer y analizar los datos de los usuarios actuales de dicho sistema de transporte. A esa

tarea esta dedicada el capitulo siguiente.
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6. Los usuarios actuales del tren suburbano.

[...] “como no hay crecimiento de vivienda en la zona norte que cubre el recorrido del tren...pues se ha mantenido constante la
cantidad de pasajeros...” (CAF, Atencion a clientes)

[...] Aqui son 6.50 y si me lo tomo alla, son 15 pesos, esta muy desproporcionado...ni siquiera es el doble...es mas
del doble. Hombre, empleado, 55 afios

[...] habia comparieras que decian. Si estda muy caro, mejor en el micro. Y la verdad el Suburbano, en 15 minutos, ya
estd en Buenavista...habrd otros que no... porque no les alcanza. Mujer, comerciante, 53 afios

[...] es demasiado caro el suburbano. Preferi cambiar de trabajo porque no me salia. Mujer, 24 afios, empleada

[...] Antes lo tomaba yo, y con el sueldo, pues si se iba una buena parte, pero en 25 minutos ya estas en el centro.

Hombre, 28 afios, psicologo

El tren suburbano es un proyecto que trajo consecuencias no esperadas por los tomadores de
decisiones. Ademas existen problemas movilidad urbana no resueltos por el tren. En esta
investigacion, he fijado el anélisis en la demanda y en los pasajeros que cosiste en el grupo

central que cualquier proyecto de transporte afectard positiva o negativamente.

Ahora bien ;Quiénes usan el tren suburbano? Es una cuestion que no tiene respuesta
aceptable desde los datos analizados en los capitulos precedentes. La empresa operadora tiene
informacion sobre usuarios, pero no es posible consultarla’. Por su parte, los especialistas
suponen un comportamiento particular de las personas que usan el tren y sefialan que las
decisiones tomadas por la empresa operadora no son las adecuadas. En ambos casos, los
prejuicios y el conocimiento desde la institucion limitan la descripcion y explicacion del

proceso por el cual cruza la demanda de usuarios del tren suburbano.

La respuesta coherente, con suficientes bases de comprobacion y revision por otras personas

solo puede venir la generacion de informacion del caso particular. Como expongo en el

> Segun la entrevista con el director de Azencién al usuario de la estacion Buenavista en julio de 2015
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capitulo cuatro, la informacion censal disponible en INEGI ayuda a tener una idea general de
las condiciones socio-demograficas, pero no hay fuentes actualizadas sobre uso del transporte

y menos sobre usuarios del tren suburbano en particular.

Por su parte la encuesta IGECEM (2007) ha sido la fuente que los estudios de demanda
utilizan para la proyeccion de usuarios del tren suburbano. Dicha fuente no tiene los mejores
resultados para calcular como y en qué medida un sistema de transporte tendria éxito a corto
plazo. Priscila Connolly (2009) afirma que la encuesta de origen-destino de 2007, no incluye
elementos socio-demograficos ni socio-econdomicos. Ademas, no explica por qué hay una
disminucion de la movilidad urbana entre el Estado de México y la Ciudad de México. La
encuesta origen-destino no ofrece informacion de la poblacion que no reside en la ZMVM y

tampoco expone datos sobre las distancias de viajes.

Uno de los logros que tiene esta encuesta consiste en los datos mostrados sefalan que los
municipios conurbados han aumentado la movilidad de la poblacion de ambos sexos y de
todos rangos de edad, excepto en los mayores de 30 afios. Asi mismo, los datos indican que
hay grandes diferencias en los trasladados de la poblacion capitalina por otros motivos.
Ademas, la asociacion entre movilidad y nivel socio-econémico no es visible con sus datos.
Por lo tanto, la movilidad urbana es un complejo proceso social en el cual la informacion de

primera mano es importante para calcular lo que un proyecto de transporte puede aportar.

Con base en las limitaciones que la informacion estadistica tiene, el proyecto del tren
suburbano fue construido y puesto en marcha a partir del 2008. Como advierto en el capitulo
tres, los problemas de demanda y de organizacion con los sistemas de transporte

concesionados emergieron de manera conjunta. Los usuarios comienzan a usar el tren, pero
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la respuesta a ;Quiénes y por qué lo usan? Sigue sin solucion. Ante lo anterior propongo otra
interrogante ;Como responder de forma atingente ante lo que acontece con la demanda de

pasajeros del tren suburbano?

6.1. Para generar informacion del caso

Segin las fuentes consultadas® no hay informacién sobre los usuarios del tren suburbano. En
especifico, no hay datos estadisticos actuales sobre movilidad urbana del tren suburbano. La
informacion que la SCT proporciona a través del INAI consiste en los totales por afio. Segiin
esa informacion el suburbano dio servicio a un total de 108,000 usuarios en promedio durante
2012. Esta cantidad es de 1466 usuarios diarios. Cantidad lejana a los 320,000 usuarios
diarios.

Sin embargo el proyecto del tren suburbano ha mostrado crecimiento. Segin datos que
solicité al INAI, el tren suburbano ha mantenido un porcentaje de crecimiento de 52% anual.
Pero no queda claro la necesidad de rescatar el proyecto en 2012. Afio en el que el tren reporta

un crecimiento de més del cincuenta por ciento de usuarios.

Grafico 12. Tasa de crecimiento de usuarios lunes a viernes 2008
2015.
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Grafico 12A. Crecimiento de usuarios de fines de
semana 2008-2015
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Fuente: SCT-Suburbanos SAPI S.A. de C.V.

Los usuarios de lunes a viernes del tren suburbano, se estabilizaron en 2015 en entre 138,000
a 140,000. Los usuarios de fin de semana entre 80,000 y 90,000 por afio ;Cual es el motivo
de esa estabilizacion? ;Por qué persiste esa cantidad de usuarios? Los datos muestran un
panorama general, pero aun falta explicar por qué los usuarios contintan recurriendo al tren
suburbano, o bien, por qué hay usuarios que no estan optando por este medio de transporte.
En tal orden de ideas, con esta investigacion analicé el area cercana a las estaciones, entre
400 y 800 metros a través de encuestas a las personas que viven en dichas areas. Con este
analisis es posible notar si los usuarios que viven en las inmediaciones tienden a usar el tren.
Por otra parte, analicé una muestra no representativa de usuarios, encuestados en las
estaciones del tren suburbano. Con esas dos perspectivas respondo por qué hay usuarios,
ademas puedo describir sus rasgos socio-demograficos y socio-econémicos.

Para lograr dichos resultados construi la siguiente estrategia de generacion de informacion.
En primer lugar, generé un instrumento de recoleccion de informacion que respondio a las

necesidades de este proyecto de investigacion (Ver Anexos Capitulo 5). Los objetivos de este
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proyecto consistieron en la explicacion de las caracteristicas socio-demograficas y socio-
economicas de los usuarios y su relacion con el uso del tren suburbano.

Para recolectar informacién que respondiera a esa explicacion decidi utilizar las siguientes
variables independientes: a) socio-demografia: edad, sexo, municipio y colonia de
residencia, b) socio-economia: situacion laboral, horas de trabajo por semana, ultimo grado
de estudios aprobado, venta de productos, nombre de ocupacion, dedicacion de tiempo
completo al hogar y busqueda de trabajo en su caso.

En el instrumento de recoleccion inclui preguntas sobre el uso del tren suburbano. Para
distinguir a los usuarios cotidianos y a los que no eran usuario regulares. El instrumento
canaliz6 a las personas que usan por lo menos una vez el tren suburbano con la pregunta ;En
la ultima semana utilizo por lo menos una vez el tren suburbano? En caso afirmativo, el
instrumento procedid a capturar las siguientes variables: Modo de llegada a la estacion del
suburbano, motivo de viaje, lugar de destino, tipo de viaje de ida o de regreso, veces que usa
el suburbano a la semana, opinion sobre el transporte para llegar al suburbano. También el
instrumento solicitd una respuesta a la pregunta expresa ;Por qué usa el suburbano? En la
cual estan las opciones de: Porque me queda cerca, porque es facil y barato llegar a sus
estaciones, porque tiene un precio adecuado, porque va donde necesito, porque es rapido y
solo lo uso en fines de semana.

El cuestionario base estuvo separado en tres areas. Las dos primeras compuestas por datos
socio-demograficos y socio-econdmicos. La tercera incluyd preguntas que abarcan el uso del
tren suburbano, el modo de llegada, tiempo y gasto empleado para llegar a las estaciones, los
motivos, destinos de viaje, cantidad de veces que usa el tren por semana, opinioén sobre la
calidad de transporte usado para llegar a la estacion y una tltima que pide la jerarquizacion

de la razon principal por la que usa el tren suburbano. El objeto del cuestionario fue recolectar
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informacion socio-demografica y socio-econdmica para develar un posible vinculo con el
uso del tren suburbano.

Por otra parte, el cuestionario tuvo una seccion de preguntas para las personas que declaran
no ser usuarios del tren suburbano. Dicha seccidn estuvo compuesta por preguntas sobre el
modo de transporte cotidiano que usan el transporte cotidiano, motivo, gasto y destino del
viaje. Esta seccion contiene las mismas preguntas sobre socio-demografia y socio-economia
(Ver el Anexo Capitulo 5). Para ello el cuestionario ajust6 las preguntas sobre modo, tiempo
y gasto en transporte cotidiano para las personas no usuarias del tren suburbano, tal
transporte podia ser: caminar, bicicleta, motocicleta, autobus, combi, auto o taxi. El
cuestionario base tuvo también espacio para opiniones sobre transporte, pregunta a los no

usuarios por la seguridad, el gasto y el servicio del transporte cotidiano.

Asi mismo el cuestionario base realiz6 la pregunta expresa sobre los motivos por los que no
usa el tren, las opciones méas comunes son elegidas por el encuestado. Ademads abarc6 ambas
posibilidades de respuesta de los encuestados, que sean usuarios del tren o bien, que no usen
el tren. Para ambos tipos de usuarios, el cuestionario contenia preguntas iguales. Por
supuesto, para los no usuarios, las preguntas indagaron los motivos por los que no usan el
tren, y el tipo de dinamica que seguian usando en el transporte concesionado, como

microbuses, van, taxis y autobuses.

Ahora bien, para el andlisis estadistico, el cuestionario codificé las respuestas en tres tipos
de variables: continuas, categéricas dicotdmicas y categdricas nominales. Las primeras
fueron codificadas en el cuestionario a través de nimeros enteros, por ejemplo la edad y las
horas de trabajo por semana, con numeros del 18 a 99 anos y desde 0 hasta 60 horas

respectivamente. Lo mismo sucedi6 con las preguntas sobre las veces a la semana que usan
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el tren o el transporte cotidiano, el tiempo de demora para llegar a las estaciones, el gasto en
pasaje para llegar al tren, el tiempo y gasto usado en el transporte cotidiano. Cabe sefialar
que el tiempo fue registrado por los encuestadores en minutos totales, por ejemplo, en caso
de que el encuestado declarara que tardd media hora en llegar al tren, el encuestador registrd

30 minutos. Y asi sucesivamente.

En segundo lugar el cuestionario tenia la codificacion de las variables dicotomicas, que sélo
tuvieron dos valores no jerarquicos, o bien que no tienen un orden especifico. Por ejemplo,
el sexo de los usuarios, solo tiene dos valores posibles: hombre o mujer. Las variables de uso
del tren mas de una vez a la semana, venta de productos, tiempo completo al hogar, busqueda
de trabajo, internet en casa, computadora en casa, lavadora en casa, refrigerador en casa
fueron codificadas como variables categoricas dicotomicas a través de los valores uno y cero.
El uno indic6 la presencia de dicha variable. Cero significo que no estan presentes en el

encuestado los elementos indicados.

En tercer lugar, las variables categéricas nominales incluidas en el cuestionario como:
municipio y colonia de residencia, nombre de ocupacion, motivo, destino de viaje usando el
tren suburbano y ;Usaria el tren suburbano los fines de semana? Fueron registradas tal y
como responden los encuestados, por ello, siguiendo la literatura especializada como Triola
(2013), estas respuestas no tienen una jerarquia u orden, por lo que son tratadas en el

cuestionario como variables categéricas nominales.

Ademas, el cuestionario incluyo un tipo particular de variables categoricas en las preguntas
sobre el ultimo anio de estudios aprobado y ;Como llega a la estacion del suburbano?

Opinion sobre el transporte cotidiano, el suburbano, los motivos de uso y no uso del tren.
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En estas preguntas las variables las clasifiqué como multicotomica o policotomica, es decir,
tiene distintos valores, sin jerarquia especifica, que son opciones que las personas
mencionaron en las pruebas piloto del cuestionario aplicado. Por ello, las preguntas
mencionadas, permiten elegir a las personas entre las opciones indicadas por el encuestador.
Finalmente el cuestionario incluy6 la pregunta sobre el ultimo grado de estudios aprobado
de los encuestados. En este caso, la codificacion implicod recurrir a un tipo de variable
categorica, en especifico, en las nominales ordinales las cuales implican un orden coherente.
Asi, el cuestionario tuvo las opciones con orden jerarquico en: primaria no terminada,
primaria, secundaria, bachillerato o preparatoria, carrera técnica, licenciatura, maestria y

doctorado. Esta pregunta tuvo un tratamiento especial en el analisis estadistico posterior.

Ahora bien, después de la construccion y prueba del cuestionario, el siguiente paso consistio
en realizar el levantamiento de encuestas in situ. Esto lo defino en dos areas principales a)
las cercanias de las estaciones y b) el interior del tren suburbano. La primera 4rea consistio
en diametro de alcance 6ptimo de las estaciones definido por Kittleson & Associates (2001),
establecido entre 400 y 800 metros a la redonda de las estaciones (Ver Anexos Capitulo 4).
En cada estacion recorri y apliqué cuestionarios por interceptacion y conteo, es decir,
seleccioné a una persona, después de ver pasar a cuatro. Con el instrumento de recoleccion
registré las caracteristicas de personas usuarias del tren y de personas no usuarias. Esta fase
de recoleccion de informacion no estuvo completa sin la recoleccion de datos de personas
que pueden usar el tren suburbano usando autobuses, combis y bicicletas para llegar a las
estaciones. Para la recoleccion de este grupo de posibles usuarios, realicé la visita de los
destinos de mayor afluencia de transporte colectivo que parten y llegan directamente al

interior de las estaciones.
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Cabe sefialar que los destinos los seleccioné segin la mayor cantidad de unidades y servicio
regular en cada una de la estaciones del tren suburbano y por tiempo de recorrido. Todos los
destinos demoraron, treinta a sesenta minutos de la estacion hasta para los destinos indicados
entre semana (ver la Tabla 19). Asi las areas de cercania los cubri en recorridos a pie y los
destinos de mas de veinte minutos los cubri abordando las unidades de transporte publico y

descendiendo hasta el Gltimo paradero que realizan en un recorrido normal.

Tabla 19. Principales destinos en transporte colectivo entre 30 y 60 minutos de las estaciones del tren

suburbano
Estaciones Destinos entre 30 y 40 minutos Destinos entre 60 y mas minutos
Cuautitlan e  Tultepec, centro e  Melchor Ocampo
e  Teoloyucan, centro e  Zumpango, centro
Tultitlan e  Los Héroes, Coacalco e  Jaltenco
e  Villas de la Flores
Lecheria e  Cuautitlan Izcalli e Huchuetoca centro
e  Tepotzotlan e  Santa Teresa, Huchuetoca
e  Lomas de Cartagena, Tultitlan
San Rafael e  Unidad Barrientos, Tlalnepantla e San Pedro Progreso,
e  Colonia La blanca, Tlalnepantla Nicolas Romero
e  Colonia El Tesoro, Tultitlan
Tlalnepantla e  Atizapan de Zaragoza e Delegacion Alvaro
e  Nicolas Romero Obregon
Fortuna e  Delegacion Azcapotzalco e S/N

Fuente: Elaboracion propia

En el grupo b) de las encuestas aplicadas, estan las personas usuarias del tren suburbano
encuestadas en el interior de las estaciones del sistema. Para este procedimiento fue necesario
solicitar permiso y cubrir requisitos que la empresa operadora solicitd para llevar a cabo el
levantamiento de encuestas. Para ello, recurri a la oficina de Atencion al usuario en la
estacion Buenavista y solicité formalmente el permiso para realizar el levantamiento de

encuestas en el interior de las estaciones del tren suburbano. El proceso llevd dos meses de
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tramites y juntas de trabajo con el jefe de operacion de Ferrocarriles Suburbanos. Finalmente
CAF liber6 el permiso para la realizacion de las encuestas en las CETRAM o Centro de
transferencia modal de cada estaciéon. No me permitieron realizar encuestas en los andenes

de las estaciones ni en las areas comerciales en funcionamiento.

Ademas, la empresa operadora solicité una agenda de aplicacion de encuestas en cada una
de las estaciones, para ello entregué el siguiente calendario de aplicacion (Ver Libranzas

para la aplicacion de encuestas en las estaciones del tren suburbano en los Anexos Capitulo

5)
Tabla 20. Agenda de aplicacién de encuestas en las estaciones del tren suburbano
Estacion-CETRAM Fechas Dias Horario

Cuautitlan 27y 31 de agosto 2015 Lunes y jueves 14 a 19 horas
Tultitlan 3y 7 de septiembre 2015 Lunes y jueves 14 a 19 horas
Lecheria 10 y 14 de septiembre Lunes y jueves 14 a 19 horas

San Rafael 21y 24 de septiembre Lunes y jueves 14 a 19 horas
Tlalnepantla 28 de septiembre y 1° de octubre Lunes y jueves 14 a 19 horas

2015

Fortuna 5y 8 de octubre 2015 Lunes y jueves 14 a 19 horas
Buenavista 12 y 15 de octubre 2015 Lunes y jueves 14 a 19 horas

Para el levantamiento de las encuestas en cada estacion coordiné un equipo de cuatro
encuestadores, dos hombres y dos mujeres. El criterio de seleccion del equipo consistio en
que sean estudiantes de nivel licenciatura y del area de Ciencias y Humanidades. Cada uno
aplico el cuestionario al género correspondiente, hombres encuestaron a hombres, mujeres

encuestaron a mujeres. Cada integrante del equipo de encuestadores portd una o camisa con
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el escudo de la Universidad Nacional Autonoma de México y gafete con su credencial de la

Universidad.

El equipo siguié un protocolo de aplicacion de encuesta que consistid en cuatro etapas; 1)
seleccion de una persona después de contar a cuatro personas que caminan en las CETRAM
y que se disponen a abordar alguna unidad de transporte colectivo ya sea autobus, microbus
y van o; se dirigen hacia los andenes de la estacion del tren suburbano. Es decir, el equipo de
encuestadores aplicd el cuestionario indistintamente a personas que descienden o que
abordan el tren suburbano, 2) solicitud de encuesta, explicacion rapida y sencilla sobre la
finalidad de la encuesta. En caso de respuesta afirmativa por parte de la persona, el
encuestador procedi6 a realizar las preguntas del instrumento de recoleccion y a registrar las
respuestas del encuestado. En la etapa 3) el encuestador invita al encuestado a firmar el Aviso
de privacidad incluido en cada una de las encuestas impresas. En esta etapa el encuestado
tuvo la libertad de firmar o no el aviso. La etapa 4) consistio en la captura de las encuestas
en un archivo electronico en formato Excel, el cual es proporcionado por el investigador.
(Ver la Logistica de aplicacion de encuestas por el equipo, en las estaciones del tren

suburbano, en los Anexos Capitulo 5)

Para lograr una captura amplia y con el menor sesgo posible de los diferentes grupos de
personas que usan el tren suburbano, el protocolo de aplicacion incluy6 la recopilacion de
una cuota de seis encuestas por hora y por encuestador. Las encuestas son aplicadas en
horario de menor demanda y en el comienzo de mayor demanda, llamadas también hora valle

y hora pico’ respectivamente. Asi pues, el equipo de encuestadores llevé a cabo el protocolo

7 Hora valle indica que hay una frecuencia de paso entre trenes de diez minutos, continuidad de servicio
estipulado por el sistema de operacion de CAF. La hora pico indica que, entre las dieciocho y veintiuna horas,
el tren suburbano mantiene una frecuencia entre trenes de ocho minutos.
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de aplicacion y cuando terminan la cuota de seis encuestas por hora, esperan al comienzo de
la siguiente hora para continuar el protocolo de aplicacion hasta lograr la cuota de seis
encuestas por hora. Dicho protocolo lo realiz6 el equipo en dos fechas en cada estacion, en
los mismos horarios y con las mismas etapas. Al finalizar la jornada de cinco horas de
aplicacion de encuestas, el equipo folid cada uno de los cuestionarios y ejecuta en casa la

captura de los datos en el archivo Excel que proporciono el investigador.

En términos generales, el levantamiento de encuestas en las estaciones constd de catorce
fechas, dos dias en cada estacion. Un total de setenta horas de aplicacion de cuestionarios y
cerca de ciento quince horas de trabajo de escritorio para llenar las bases de datos en formato

Excel® para su posterior analisis estadistico.

6.2.  Analisis estadistico descriptivo.

Como menciono en los capitulos precedentes, la informacion particular sobre los usuarios
del tren suburbano, esta en posesion de la empresa operadora CAF. Seglin las respuestas del
INAL es informacion confidencial, ademas de ser propiedad de la empresa operadora.

Por mi parte, la solicitud para la aplicacion de encuestas en sus instalaciones proporciona
informacion actual y de primera mano. Con dicha informaciéon es posible construir
interpretaciones sobre el caso.

La muestra que procedo a describir en este capitulo es no representativa del total de usuarios
del tren suburbano. Esto es asi porque el aforo diario asciende a casi ciento treinta mil viajes
diarios, para lograr una muestra representativa implica mayores recursos econémicos y de
tiempo para llegar a una muestra de mas de ocho mil encuestas, cantidad que no es asequible
para mi, debido a la limitacion de tiempo y recursos. Por lo anterior decidi generar una

muestra no representativa que me ayudo a construir una interpretacion de los usuarios del
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tren suburbano que aceptaron participar. Con dicha informacion es posible abrir lineas de
investigacion para este y otros sistemas ferroviarios de transporte de pasajeros.

Como lo he descrito, el objetivo de la investigacion es explicar las caracteristicas socio-
demogréficas y socio-econdmicas de los usuarios y la relacion con la frecuencia de uso del
tren suburbano. En particular las hipdtesis que pongo a prueba consisten en: a) La edad
productiva (de 18 a 64 afios) la frecuencia de uso del tren es mayor de cinco veces por
semana, b) los hombres usan con mayor frecuencia el tren suburbano que las mujeres de
todas las edades, c) a mayor cantidad de afios de estudios concluidos, hay mayor frecuencia
de uso del tren suburbano, d) las personas con ocupaciones de no manuales o actividades de
rutina usan el tren cinco veces 0 mas por semana y €) a mayor cercania, calculada en tiempo
y dinero, hay una mayor frecuencia de uso del tren.

Ahora bien, procedo a explicar cada uno de los conceptos que incluyo en las hipotesis. La
edad productiva son las edades comprendidas entre los 18 y 65 afios. La frase de mayor
frecuencia de uso del tren la entendi como el uso del tren cinco o mas veces por semana. Para
el caso de la cantidad de arios de estudio la forma en que codifiqué y organicé este dato lo
realicé a través de una variable nominal ordinal, con el siguiente orden jerarquico: primaria
no terminada, primaria, secundaria, bachillerato o preparatoria, carrera técnica,
licenciatura, maestria y doctorado. Por otra parte, para analizar las ocupaciones de los
usuarios, recurri a los modelos de clasificacion que propone Solis (2009) la cual incluyo:
clase servicios, no manuales en actividad de “rutina”, trabajadores de comercio,
trabajadores especializados y trabajadores no especializados.

Aclaro que, esta clasificacion generod mejores resultados que la clasificacion de INEGI en su
encuesta nacional de empleos de 1995. Esta tltima, describe los empleos en relacion con el

sector econdmico al cual estan relacionados pero no separa entre los niveles educativos, lo
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que hace muy amplio y dificil de entender el listado de ocupaciones (Ver el cuadro de
clasificacion de ocupaciones en los Anexos Capitulo 5). Finalmente la cercania la calculé
con la estimacion de tiempo que los encuestados respondieron en la pregunta ; Cudnto tarda
en llegar a la estacion del suburbano? De igual forma, la distancia calculé en gasto en
transporte para llegar al estacion a través de la forma en que los encuestados respondieron a
la pregunta ;Cuanto gasta para llegar a la estacion del suburbano? Asi las hipotesis
estuvieron apoyadas en mediciones cuantitativas a través de variables continuas. También
recurri a variables nominales ordinales y nominales dicotdmicas, las cuales permitieron el
tratamiento cuantitativo de rasgos socio-demograficos y socio-econémicos.

Llevé a cabo el protocolo de aplicacion de encuestas en las cercanias y encuesté a las personas
que usan alguna de las siete estaciones del tren suburbano. Con dicho trabajo logré un total
de 1819 encuestas. De esta cantidad el 20.6% corresponde a las encuestas aplicadas en las

cercanias y en los principales destinos del sistema de transporte colectivo hacia las estaciones

del tren.
Grafico 13. Total de encuestas aplicadas y porcentajes.
100.0%
79.4%
68.7%
31.2%
20.6% .
Total encuestas Estaciones Cercanias Usuarios No usuarios
1819 1444 375 1250 569

= Porcentaje 100.0% 79.4% 20.6% 68.7% 31.2%

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015
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Del total de encuestas la distribucion por género fue de 876 casos hombres y 943 casos son
mujeres, lo que indica que 48.2% son hombres y el 51.8% son mujeres.

La distribucion de edades muestra que el protocolo de encuestas captd una mayor cantidad
de usuarios entre los 18 y 25 afios. Cuando aumenta la edad, la cantidad de usuarios
disminuye. El grupo de edad 56 a 65 y mas afios, los usuarios aparecen en menor cantidad.

(Ver Anexos Capitulo 5).

Por otro lado, la distribucién de usuarios y el ultimo ano de estudio aprobado, estuvo
concentrada en mayor medida en el nivel de bachillerato o preparatoria. En hombres este
nivel de estudio fue de 37% y en mujeres fue 38% de. En segundo lugar esta el nivel de
secundaria, encuesta registro 25.2% en hombres y 26.5% en mujeres con dicho grado escolar.
El nivel de licenciatura fue de 23% en hombres y 18.1% en mujeres. Las menores frecuencias
estan en los niveles de primaria, en este nivel registré 7.9% hombres y 10.6% de mujeres.
En nivel de carrera técnica fue de 2.9% en hombres y de 5% en mujeres. Asi mismo, los
afios de estudio que presentan una frecuencia minima, fueron los niveles de sin instruccion y
maestria. El primero lleg6 1.4% en hombres y 0.42% en mujeres. El segundo fue de 1.8% en
hombres y 0.74% en mujeres. Finalmente el nivel de doctorado lleg6 a 0.6% en hombres y

no tiene registros captados para mujeres en este nivel de estudios. (Ver Anexos Capitulo 5)

Ahora bien, en el caso de la distribucion de ocupaciones, el protocolo de aplicacion de
encuestas capté una distribucion que muestra una concentracion en la ocupacioén de no
manuales en actividades de “rutina”, en hombres y mujeres. Dicha ocupacion represent6 el
30.4% y el 23.5% de hombres y mujeres respectivamente, todos ellos declararon que tienen
actividades relacionadas con rangos de nivel medio en sectores publicos y privados; técnicos;

maestros de nivel medio superior y bdasico; artes y deportes; trabajadores en oficinas,
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empleados de confianza, actividades de oficina o archivistas, procesamiento de datos; ventas

de bienes raices entre otros. (Ver Anexos Capitulo 5)

Los trabajadores especializados trabajadores son la segunda ocupacidon que presentd mayor
frecuencia en hombres. La encuesta registrd 21.5% de hombres y 6.9% en mujeres con dicha
ocupacion. La caracteristica de estudia fue de 19.9% en hombres y 33% en mujeres. En
mujeres el trabajado doméstico tuvo una frecuencia de casi doscientos casos que representod
el 20% del total de mujeres encuestadas. Los trabajadores no especializados tuvieron una
presencia de 8.7% en hombres y de 3.5% en mujeres. Los trabajadores de comercio llegaron
a 13.6% en hombres y 10.8% en mujeres Los jubilados o pensionados llegaron al 3.5% en
hombres y al 0.85% en mujeres. Finalmente, la ocupacion de clase servicios tuvo un 2.1%

en hombres y 0.2% en mujeres

La demora en tiempo para llegar al tren suburbano, la mayor cantidad de personas usuarias
del tren, indicaron que tardar entre 8§ y 20 minutos para llegar a la estacion, 42% fueron
hombres y 41.2% mujeres. Los usuarios tardaron entre 21 y 32 minutos 21% fueron hombres
y 21.6% mujeres. Para el caso de las personas que tardaron entre 33 y 35 minutos 13.2%
fueron hombres y 15.9% mujeres. Los usuarios que tardaron entre 46 y 80 minutos para llegar
a la estacion 11.2% fueron hombres y 12.3% mujeres. Los usuarios que tardaron entre 81 y
140 minutos para llegar a alguna de las estaciones 5.5% fueron hombres y 4.5% mujeres.
Finalmente los usuarios que tardaron mas de 141 minutos a la estacion del tren 0.6% fueron

hombres y 0.4% mujeres. (Ver Anexos Capitulo 5)

Por otra parte, el gasto para llegar al tren suburbano mostré un comportamiento particular.

Los porcentajes que tienen mayor frecuencia en la muestra no representativa que analicé son;
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De 5 a 30 pesos. El porcentaje de hombres que declar6 gastar entre 5 y 10 pesos para llegar
al tren fue 40.8%. En esa misma cantidad de gasto en pasaje hubo 36.4% de mujeres. Entre
11 y 20 pesos de gasto para llegar a las estaciones del tren 16.9% fueron hombres y 14.2%
mujeres. Las personas que declararon gastar entre 21 y 30 pesos para llegar a las estaciones
10.4% fueron hombres y 8.5% mujeres. Finalmente los ultimos dos segmentos de mayor
gasto para llegar a las estaciones del tren, estuvieron entre 41 a 50 y los 51 a 60 pesos. En el
primero, 10.6% fueron hombres y 11.6% mujeres. Para el segundo 7.4% fueron hombres y

9.4% mujeres. (Ver Anexos Capitulo 5)

Ahora bien, para generar respuestas a las hipdtesis planteadas mas arriba, defini la primera
configuracion de respuestas desde el nivel descriptivo de analisis de la muestra no
representativa y comencé con dos hipdtesis, a saber: a) en edad productiva (18 a 64 arnios) la

frecuencia de uso del tren es mayor de cinco veces por semana.

Desde el nivel descriptivo la frecuencia de uso del tren y la edad tuvo una tendencia
particular. El total de frecuencia de uso en algunos grupos de edad decreci6 conforme avanzé
la edad. En resumen, las principales edades que registré en la muestra no representativa y que
mantienen un porcentaje de uso entre 50% o 60% son las edades entre 26 y 55 afios. El
segundo grupo con mayor porcentaje fue de 18 a 25 anos con 30%. El ultimo grupo es de 56
a 65 y mas afos registro entre 5% y 16%. Por lo tanto, las edades de 26 a 55 afios fueron los
grupos de edad que usan el tren en todas sus frecuencias, desde una hasta siete veces por
semana. Los no usuarios mantienen la misma distribucion, las edades de 26 a 55 anos. Con
los datos de la muestra no representativa capturada, puedo indicar que la poblacion usuaria
estd entre los 26 y 55 afios. Los jovenes de 18 a 25 afos tuvieron la segunda mayor presencia

y los grupos de 56 a 60 y mas afios tienen la menor presencia en el uso del tren, por lo tanto,
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la edad productiva, de 18 a 64 afios si tuvo una frecuencia de uso del tren mayor. Las personas
de sesenta 0 mas afos usaron en menor medida el tren y los no usuarios estuvieron entre los

18 a 55 afos. (Ver Anexos Capitulo 5)

La segunda hipotesis b) los hombres usan con mayor frecuencia el tren suburbano que las
mujeres de todas las edades. En el caso del género y la frecuencia de uso del tren suburbano,
la muestra no representativa que recolecté, muestra diferencias amplias entre usuarios

masculinos y femeninos en el tren.

El porcentaje de usuarios hombres cubrid practicamente todas las frecuencias de uso. S6lo
fue posible ver una pequeiia diferencia a favor de las mujeres en el uso del tren por cinco
veces por semana. Las demds frecuencias de uso del tren, permanecieron sin cambios
significativos entre hombre y mujeres. En sintesis entre el 50% y 70% de usuarios del tren,

fueron hombres. (Ver Anexos Capitulo 5)

La siguiente hipotesis es ¢) a mayor cantidad de aros de estudio, hay mayor frecuencia de
uso del tren suburbano. Los usuarios del tren mostraron una distribucion que indic6é un
persistente 60% de usuarios con niveles de secundaria y bachillerato o preparatoria. La mayor
concentracion de frecuencia de uso del tren, cinco veces por semana, estuvo en el nivel de
preparatoria o bachillerato. El segundo nivel de estudios con mayor cantidad de casos de
uso del tren de cinco veces por semana fue licenciatura que oscilo entre 14% y 28%,
notoriamente crecid entre las dos y cinco veces de uso por semana. Los demas niveles de
estudios mostraron un comportamiento a la baja, ademas de que fue visible como los niveles

basicos como: primaria no terminada y primaria tuvieron poca representacion en todos los
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segmentos de frecuencia de uso del tren por semana. Los niveles de carrera técnica, maestria

y doctorado mostraron una limitada representatividad. (Ver Anexos Capitulo 5)

En resumen, los principales niveles de estudio que usaron el tren con mayor frecuencia fueron
los niveles de secundaria, bachillerato o preparatoria, y licenciatura. Por ultimo, es
importante sefnalar que la frecuencia cero “0”, contiene a las personas que declararon no usar
el tren. En este grupo, el 65% de no usuarios del tren, declararon tener nivel de secundaria,
bachillerato o preparatoria y primaria. El segundo nivel de no usuarios estuvo concentrado
en los niveles de primaria y licenciatura, ambos tuvieron 13.8% de representatividad en la

muestra no representativa registrada.

En el caso de la hipotesis d) las personas con ocupacion de no manuales o actividades de
“rutina” usan el tren cinco veces o mas por semana, la muestra no representativa mostré una
clara tendencia hacia la ocupacién mencionada. Particularmente hay dos ocupaciones que
presentaron los mayores porcentajes, a saber estudia y no manuales en actividades de
“rutina”. Las ocupaciones que usaron cinco veces a la semana el tren son trabajadores
especializados y trabajadores no especializados. Las personas usaron seis veces por semana
fueron las personas con ocupacion de no manuales en actividades de rutina y trabajadores
especializados fueron los grupos que tuvieron mayor porcentaje en la muestra no

representativa.

Para las frecuencias de uso entre tres y cuatro veces por semana, la tendencia de las
ocupaciones de no manuales y estudia o no trabaja mostraron las mayores frecuencias. Sin
embargo en el rubro de tres veces por semana las ocupaciones de trabajadores de comercio,

trabajadores especializados y hogar tuvieron menor representacion.
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Datos atractivos estuvieron en los rubros de uso del tren entre una y dos veces por semana,
la ocupacion de hogar mostrd una frecuencia grande. Solo en el rubro de uso del tren una vez
por semana super6 a las personas que declararon dedicarse a no manuales en actividades de
“rutina”. Finalmente, las personas que indicaron no usar el tren manifestaron tener
ocupaciones de estudia, trabajadores de comercio, hogar y no manuales en actividades de
“rutina” y tuvieron las mayores presencias en la muestra no representativa. Por lo tanto la
ocupacion de no manuales ocup6 el menor porcentaje en del grupo de no usuarios. (Ver

Anexos Capitulo 5)

El comportamiento de las respuestas a las preguntas ;Cudnto tarda en llegar a la estacion
del tren? Y ;Cuanto gasta de pasaje para llegar al tren? De las personas que declararon
usar al menos una vez el tren suburbano. Dichas respuestas estuvieron relacionadas con la
hipdtesis e) a mayor cercania hay una mayor frecuencia de uso del tren. Cabe precisar que
la cercania al tren suburbano la cuantifiqué a través de la estimacion de demora en minutos
y gasto en pesos que cada encuestado declard. Es notorio que las mayores frecuencias
estuvieron en el segmento de 8 a 32 minutos. La segunda frecuencia que presenté mayor
cantidad de personas fue de 32 a 45 minutos de demora para llegar al tren. Los dos segmentos
de tiempo mencionados explicaron el 60% del uso del tren. El tercer rubro de mayores
frecuencias estuvieron entre 45 y 50 minutos, este segmento tuvo menor presencia en los
usuarios regulares del tren. En el caso de las personas que usaron de una a cuatro veces a la
semana el tren, las frecuencias tuvieron poca representacion. Asi mismo, las personas que
declararon usar seis o siete veces el tren por semana fueron pequefias. En resumen el gasto
en tiempo de los usuarios del tren estuvo entre los 8 a 32 minutos, tal gasto de tiempo explicd

el 70% de los usuarios regulares del tren. (Ver Anexos del Capitulo 5)
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Por otra parte, el gasto en dinero de 5 a 20 pesos para llegar al tren explicé 50% y 70% de la
frecuencia de uso del tren de una a siete veces por semana. Las personas que declararon tardar
de 80 a 141 minutos o mas para llegar al tren, tuvieron minima representacion en todos los

rubros, es decir, desde una hasta siete veces a la semana.

Ahora bien, en el caso del analisis de la cercania y la frecuencia de uso del tren suburbano
desde la dimension de gasto en pasaje para llegar a las estaciones, fue posible notar que la
mayor frecuencia de uso fue de cinco veces por semana. El gasto que tuvo mayor presencia
en esa frecuencia de uso, estuvo entre los 5 y 10 pesos. Los demés segmentos de gasto en
pesos para llegar al tren, mostraron menores frecuencias. En general, el gasto en dinero no
mayor a 20 pesos y el gasto en tiempo entre los 8 y 32 minutos tuvieron las presencias mas
persistentes en la muestra no representativa, esas frecuencias explicaron el 60% de los
usuarios regulares del tren. En contra parte, cuando aumenta la cantidad de gasto en pesos y

en tiempo para llegar al tren, la frecuencia de uso disminuyo.

Asi las cosas, las respuestas que generé de las hipdtesis, a la luz de la informacion recolectada
consisten en las siguientes, para la hipotesis a) en edad productiva la frecuencia de uso del
tren es mayor de cinco veces por semana, los datos de la muestra no representativa sefialan
que hay diferencias entre las veces que usan el suburbano en todos grupos de edad y, a nivel
descriptivo, las edad de 18 a 65 afos tuvieron presencia de mas de 50% de los usuarios del
tren, por lo que es adecuado llevar esta hipdtesis al analisis de regresion logistica y someterla

a prueba desde otro angulo de anlisis.

En el caso de la hipdtesis b) los hombres usan con mayor frecuencia el tren suburbano que

las mujeres de todas las edades, los datos de la muestra no representativa que capturé,
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permiten ver diferencias amplias entre hombres y mujeres en cuanto a la frecuencia de uso
del tren suburbano. Los hombres fueron, los principales usuarios del tren, llegaron al 70% de
los usuarios totales, por lo anterior, acepto la hipdtesis planteada. Los datos recabados me
permitieron establecer una diferencia de género en el uso del tren suburbano, por lo que es

conveniente analizarla en el nivel inferencial.

Ahora bien, para el caso de la hipdtesis ¢) a mayor cantidad de arios de estudio, hay mayor
frecuencia de uso del tren suburbano, los datos de la muestra no representativa que analicé
no permitieron establecer una relacion entre las variables, es decir, no hay datos para mostrar
a mayor afios estudio hay mayor frecuencia de uso del tren. Por el contrario, con los datos
capturados en las 1819 encuestas, los mayores grados de estudios como, maestria y
doctorado tuvieron porcentajes minimos de representacion en los usuarios y en los rubros de
uso del tren por semana. Lo relevante es que el mayor porcentaje de usuarios declararon tener
como ultimo afio de estudio aprobado bachillerato o preparatoria. El nivel de licenciatura
tuvo una la segunda presencia mas grande en la muestra no representativa. Ambos niveles de
estudio tienen una presencia constante mayor a 50% en los usuarios de todas las veces de uso
del tren por semana. Por lo tanto, rechazo la hipotesis, a mayor cantidad de afios de estudio
no genera un mayor uso del tren. Lo que puedo afirmar es que la muestra no representativa

mostr6 que la mayor cantidad de usuarios tiene el nivel medio superior de estudio terminado.

Para el caso de la hipotesis d) las personas con ocupacion de no manuales o actividades de
rutina usan el tren cinco veces o mas por semana. La informacion que generé con la muestra
no representativa, indicd que la ocupacion de no manuales o actividades de rutina es la que
tuvo mayor frecuencia de uso del tren, dichos usuarios que trabajan, declararon llevar a cabo

actividades como: técnicos de nivel medio; maestros de nivel medio superior y basico; artes
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y deportes; trabajadores en oficinas, empleados de confianza, archivos, procesamiento de
datos, agentes de ventas o bienes raices. Por lo tanto, acepto la hipdtesis “d”, las personas
que realizan actividades no manuales o de “rutina”, es el grupo de personas que us6 con

mayor frecuencia el tren suburbano.

Finalmente, la hipotesis €) a mayor cercania hay una mayor frecuencia de uso del tren. Los
datos de la muestra no representativa indicaron que la frecuencia de uso del tren, en usuarios
regulares, si tuvo relacion con la cercania en tiempo y dinero de las estaciones del tren
suburbano. Cabe senalar que la forma en que calculé la cercania estuvo apoyada en la
estimacion de tiempo para llegar a las estaciones que los usuarios indicaron en la encuesta,
por lo tanto, no es un tiempo exacto. Por otro lado, el calculo de la cercania lo realicé a través
del gasto en pasaje para llegar a las estaciones del tren suburbano, este fue un gasto en pesos.
Es necesario indicar que en el Estado de México, el pasaje minimo, seglin la Secretaria de
Transporte del Estado de México (2013) en el servicio de transporte publico, como autobus,
combi o van fue de ocho pesos. Dicha cantidad estuvo estipulada para trayectos de uno a
cinco kilémetros. Por cada kilometro adicional el transporte cobra veinte centavos. Asi la
cercania o lejania que los usuarios tuvieron con las estaciones del tren suburbano, pudo ser

calculada por la cantidad de gasto en dinero que destinan para llegar a las estaciones.

Asi las cosas, la mayor frecuencia de uso del tren estuvo en el segmento de 8 y 32 minutos

de demora para llegar al tren y entre los 5 y 20 pesos para llegar a las estaciones.

Con esos datos, puedo decir que la frecuencia si tuvo relacion con la cercania del tren
suburbano. Por su parte, la frecuencia de uso menor a cinco veces por semana, no mostro

frecuencias mayores a los que tiene la frecuencia de cinco veces por semana, por lo tanto si
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encontré indicios de que a mayor cercania hay un mayor uso del tren suburbano y la hipétesis

e) la acepto con base en los datos de la muestra no representativa.

En sintesis, las personas que usaron cinco veces por semana el tren, tardaron entre ocho y
veinte minutos y gastaron menos de veinte pesos para llegar al tren. Esto puede indicar que
los usuarios asiduos del suburbano viven en los municipios cercanos a las estaciones estan
alejados entre cinco y quince kilometros de distancia. La mayoria de los usuarios no gastaron
mas de veinte pesos ni mas de media hora para usar el tren suburbano, y tampoco usaron

mas de tres veces a la semana el tren suburbano.

6.3. Los usuarios actuales del tren suburbano, desde sus condiciones socio-
econdmicas

Como podemos notar a través del analisis descriptivo de la muestra no representativa que
tomé de usuarios del tren suburbano, sus condiciones sociales no estan distribuidas
equitativamente, esto es notorio en el caso de la distribucion por sexos. En la distribucion por
edades hubo un porcentaje grande de jovenes, entre13% y 20% de hombres y mujeres
respectivamente. Sin embargo, los hombres tuvieron mayores porcentajes en los grupos de
edad 36 a 55 afios, las mujeres mostraron porcentajes ligeramente menores en los mismos
grupos de edad. Por otra parte, los afos de estudio tuvieron un mayor porcentaje de usuarios
con el nivel de bachillerato o preparatoria y secundaria lo niveles superior tuvieron
porcentajes menores a 12% en comparacion el 19% de personas con nivel medio superior.
La mayoria de los usuarios tanto hombres como mujeres declar6 trabajar en actividades no
manuales o de “rutina”. Hay entre 40% y 50% de usuarios que declararon llevar a cabo

actividades en oficina.
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Ademas de los datos anteriores, el cuestionario aplicado capturé informacion sobre
disponibilidad de internet, computadora, refrigerador y lavadora en casa. Con dicha
informacion pude establecer los rasgos generales de la economia familiar de los usuarios
como lo propone Aparicio (2009).

Los porcentajes totales de la muestra no representativa de usuarios y no usuarios del tren
sefalaron entre 50% y 80% que dispone de internet en casa. Quienes usan cero veces a la
semana el tren, no tuvieron internet en casa en 47%. La disponibilidad de computadora en
casa tuvo un comportamiento similar a la disponibilidad de internet. Los usuarios regulares
declararon tener computadora en casa entre 70% y 87%. Los no usuarios declararon no tener
computadora en casa en 40%. Para el caso de la disposicion de lavadora y refrigerador, los

porcentajes son mas altos en los usuarios y no usuarios. (Ver Anexos Capitulo 5).

Con los datos anteriores, es posible notar que los no usuarios tuvieron los porcentajes mas
bajos de disposicion de internet y computadora. Ademads, los grupos que tuvieron las
frecuencias mas altas de disposicion de internet y computadora declararon usar el tren con

mayor asiduidad.

Es notoria la persistencia de los mayores porcentajes en el rubro de cinco veces por semana
lo que indicd que las condiciones econdémicas de los usuarios son aceptables, es decir,
cuentan con servicios basicos, con ingresos para cubrir servicios como internet y lavadora.
Segun lo declarado en la encuesta aplicada, el uso del tren suburbano estuvo dominado por
personas con niveles socio-economicos medios, manifiesto en la disposicion de internet y
computadora. Los no usuarios tuvieron los menores porcentajes de disposicion de dichos

servicios y enseres. Por su parte, los usuarios contaron con los porcentajes mas altos, poco
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mas del 80%, de disposicion de los servicios sefialados, ademas declaran usar cinco veces

por semana, es decir, usan a diario el tren.

6.4. ;De donde vienen y donde van los usuarios actuales del tren suburbano?

Uno de los principales analisis de demanda de transporte es el origen-destino, es decir, los
sistemas de transporte requieren saber con la mayor certeza posible, donde son requeridos
los viajes para para desarrollar lineas de servicio acordes con los principales lugares de

destino que las personas buscan.

El caso del tren suburbano no es ajeno a esa situacion. Las licitaciones de 2003 y 2005 fueron
claras en ese punto [...] El proyecto del ferrocarril suburbano debera ofrecer un servicio
ferroviario de transporte de pasajeros masivo, seguro, competitivo y eficiente que contribuya
a mejorar el bienestar social de los habitantes de la Zona Metropolitana, ahorre tiempo de
traslado principalmente a los habitantes que utilizan actualmente los medios de transporte

publico disponibles.

Asi, los habitantes del ZMVM fueron el grupo objetivo del proyecto, sin embargo, dicha
zona es basta, tanto en extension territorial, como en diversidad de areas habitacionales, de
trabajo, demograficas etc. Por ello, saber los principales origenes y destinos de los usuarios
actuales del tren suburbano, permitiria entender por qué y quiénes son los principales

municipios o delegaciones que estan siendo beneficiados por el tren.

Con base en la muestra no representativa capturada, los principales municipios y
delegaciones de residencia de los usuarios fueron: Tultitlan, Cuautitlan Izcalli, Tlalnepantla

y Cuautitlan México. (Ver Anexos Capitulo 5)
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Grafico 14 : Principales municipios y delegaciones de residencia de
usuarios mayores al 10%
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Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015

Los tres municipios en los cuales hubo porcentajes entre 19.1% y 12.4% de usuarios, fueron
municipios ubicados en el noroeste de la Ciudad de México, ademds contaron con
poblaciones seis cientos mil habitantes o menos. Por su parte, los municipios y delegaciones
que tuvieron poblacion total de mas de siete cientos mil habitantes, como Ecatepec y Gustavo
A. Madero, son areas que no tuvieron representacion en la residencia de los usuarios del tren.

Es decir, los municipios con mayor poblacion, no aportaron usuarios al tren suburbano.

En el caso de los municipios y delegaciones que tuvieron el mayor porcentaje zonas urbanas
visitadas, la muestra no representativa que analicé indico que las delegaciones Cuauhtémoc,
Azcapotzalco y el municipio de Tlalnepantla de Baz son los lugares que tuvieron entre 16%

y 11% de usuarios que acudieron a esos lugares.
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Grafico 15: Destinos de usuarios mayores al 10%.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015

Como puede apreciar el lector, en el Grafico 29, hubo una notoria diferencia entre
Tlalnepantla y Cuautitlan, en otras palabras, este ultimo municipio no es un lugar de destino
de los usuarios. Ademas, el analisis de los planos 1 y 2 de origen-destino de los Anexos
Capitulo, indic6 que los municipios con cercania a las estaciones de Cuautitlan, Lecheria y
Tlalnepantla Baz fueron los principales municipios que alimentan al tren suburbano, en
conjunto, dichas estaciones aportaron 53.5% de usuarios del tren. Por el contrario, los
usuarios fueron hacia las delegaciones Cuauhtémoc y Azcapotzalco, asi como al municipio
de Tlalnepantla de Baz, segin los datos de la muestra no representativa recolectada, fue

40.4% de los usuarios.

En el tema del motivo por el que usa el tren suburbano, el instrumento de recoleccion
aplicado capto una clara frecuencias hacia el trabajo y la escuela como los principales
motivos de uso del tren suburbano. Como podemos ver en el Grafico 30, cuando creci6 la

frecuencia de uso, los viajes con motivos como: busqueda de trabajo, compras, médico,
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visitas y paseo dejaron de tener presencias hasta desaparecer cuando lleg6 a la frecuencia de
uso de cinco a siete veces por semana. Desde la frecuencia de tres veces de uso por semana,
el 55% y hasta el 80% de los viajes en el tren tienen como motivo el trabajo. Los usuarios
que usaron el tren y declararon como motivo de viaje fue de 7% al 37%, el mayor porcentaje

estuvo en la frecuencia de cinco veces por semana. (Ver Anexos Capitulo 5).

Asi, los dos principales motivos de uso del tren fueron el trabajo y la escuela. Aunque los
motivos como: busqueda de trabajo, compras, médico, visitas y paseo, tuvieron presencia,
solo usando el tren por una vez a la semana, a partir de dos veces de uso por semana del tren,
dichos motivos de viaje perdieron representatividad en los usuarios regulares del tren

suburbano.

En sintesis, a través de los datos de la muestra no representativa que recolecté afirmo que,
hubo indicios claros de que los usuarios del tren suburbano, son habitantes noroeste del
Estado de México en 50% y tuvieron como destino el mismo Estado de México y la Ciudad
de México, particularmente 40% de ellos acuden a las delegaciones Cuauhtémoc y
Azcapotzalco. Ademas los viajes que realizaron fueron mas del 60% por motivos de trabajo

y escuela.

6.5. Usar el tren suburbano implica...

Los usuarios del tren suburbano son un cimulo de grupos sociales. La muestra no
representativa que recolecté (Ver Modelo de demanda desde los usuarios actuales del tren
suburbano en los Anexos) hizo visible las diferencias sociales que los usuarios del tren

tienen.
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A partir de la muestra construi un modelo de regresion logistica binaria para estimar el peso
de distintas variables y la probabilidad para que una persona use el tren suburbano. Cabe
sefalar que la eleccion del modelo de regresion logistica binaria residio en la calidad de datos
que logré con el instrumento aplicado en las areas cercanas y en las estaciones del tren

suburbano.

También la eleccion del modelo estuvo fundada en la forma que tomaron los datos
recolectados. Es decir, la muestra no se comporté de forma normal, a saber, los datos de
frecuencia de uso, gasto en tiempo, gasto en dinero para llegar a las estaciones, ocupaciones
y edades no tuvieron la forma de distribucion normal, por lo tanto no fue posible establecer

una correlacion lineal entre las variables.

Tedricamente, el modelo de regresion lineal, establece que las variables estan relacionadas
directa y fuertemente. Por tanto, el aumento o descenso de veces de uso, determina de manera
lineal la edad. Dicha situacion no acontecidé en mi muestra. Mis datos tuvieron un
comportamiento irregular. Sin embargo con el andlisis en las pruebas estadisticas resultd
adecuado tratarla a través de regresion logistica binaria, la cual resulto suficiente para estimar

la probabilidad de que el evento ser usuario del tren sucediera.

Segun la bibliografia especializada (Triola, 2013) (Silva Aycaguer, 2004) la regresion es
adecuada cuando es posible estimar la ocurrencia de un evento y el peso de las variables
implicadas. Esto no muestra una relacion causal entre variables, por el contrario, la regresion
logistica binaria permite calcular el peso de variables que tengan mejor niveles de

significancia estadistica en el suceso analizado por el investigador.
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En mi caso, las variables que lograron tener los mejores niveles de significancia a través de
un control del efecto de sus promedios son: ocupacion actividad no manual o de rutina,
preparatoria o mas, disponibilidad de computadora e internet en casa y treinta minutos o
menos para llegar a la estacion. Dichas variables permitieron establecer la probabilidad de

que una persona use el tren suburbano.

Asi, los datos que generé a través de la muestra de 1819 personas encuestadas en las
estaciones y las areas cercanas, permitieron sefialar que: ser persona econdmicamente activa
y usuario del tren suburbano en 70% de probabilidad los factores de peso fueron: ocupacion
actividad no manual o de rutina, menos de treinta minutos para llegar a la estacion y
disponibilidad de computadora e internet en casa. Por el contrario, las personas
econdmicamente activas con 40% de probabilidad de ser usuario del tren, los factores con
mayor peso fueron: Ocupacion de comercio y tardar mas de cuarenta minutos para llegar a

la estacion.

Entonces, las personas que son econdmicamente activas usarian el suburbano en 70% de
probabilidad cuando dichas personas estén ocupadas en trabajos profesionales, no vivan a
manos de cuatrocientos metros de las estaciones y dispongan de computadora e internet en
sus casas. Es decir, son personas con condiciones socio-econdmicas adecuadas para gastar
cincuenta pesos diarios en transporte. En este sentido, la poblacion usuaria llevando a cabo
una practica particular de trabajo y de transporte, aceptada como parte de su condicion socio-
econdmica, en otras palabras; usan el suburbano, porque su forma de vida les orienta a buscar

comodidad y rapidez en el transporte.
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Por su parte, las personas economicamente inactivas, es decir, estudiantes de nivel medio
superior y superior, amas de casa, jubilados y pensionados usan el tren suburbano en 40% de
probabilidad y que cumplen las siguientes caracteristicas: tener mas de nivel medio superior
de estudios, disponer de computadora e internet en casa y tardar menos de treinta minutos
para llegar al tren. Con este resultado, puedo indicar que las personas que usan menos el tren,
lo hacen porque es parte de una opcidon de movilidad, vista como util, seglin las necesidades
que deseen ser cubiertas. Por ello el tren suburbano es una opcién de movilidad rapida y que
conecta con centros de educacion superior o bien, es un medio para visitar centros de salud,
buscar insumos o sélo para pasear. Asi, la poblacion econémicamente inactiva, busca gastar
menos tiempo y dinero para llegar al tren y llegar a sus destinos escolares o acercarse a la

Ciudad de México.

Tabla 21. PEA y probabilidad de ser usuario del tren suburbano

Probabilidad de 70% Probabilidad del 40%

Ocupado en actividades no

manuales de “rutina”

Ocupado en actividad de

comercio

De 0 a 30 minutos para llegar a

la estacion

Mais de 40 minutos para llegar a

la estacion

Disponibilidad de internet Yy

computadora.
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Tabla 22. PEI y probabilidad de ser usuario del tren suburbano

Probabilidad de 70% Probabilidad del 40%

Licenciatura

Preparatoria o carrera técnica

Secundaria o menos

Disponibilidad de internet y

computadora.

Sin disponibilidad de internet y

computadora

De 16 a 30 minutos para llegar a

la estacion

46 minutos 0 mas minutos para

llegar a la estacién
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7. Conclusiones

Construir infraestructuras modernas de sistemas de transporte permite parcialmente la
movilidad urbana de la poblacion. Seglin el andlisis de mi muestra no representativa, la
movilidad urbana usando el tren suburbano estd asociada con las condiciones socio-
econdmicas de sus usuarios. Las personas que tienen mayor probabilidad de usar el tren son
profesionistas, cuentan con preparatoria o mas afios de estudio, gastan entre 20 minutos y 20
pesos para llegar a algunas de las estaciones. El tren suburbano genera beneficio social en
movilidad urbana, pero estd condicionada por el tipo de trabajo, ingresos y ocupaciones de

los posibles usuarios.

Por su parte el Gobierno Federal gano posicion como agente promotor de sistemas privados
de transporte ferroviario de pasajeros. La empresa logrd re-negociar, los términos de la
concesion. Gand diez afos mas de concesion y diez millones mas de inversion federal. Los
tres grupos estan en una arena social de conflicto, en la cual, los pasajeros obtuvieron
beneficios al tiempo que emergieron diferencias sociales. El Gobierno Federal perdid
legitimidad porque no promueve el beneficio general, por el contrario, mand6 un claro
mensaje a la poblacion: pagar mds por un transporte eficiente. En el caso de la empresa
operadora, logrd condiciones Optimas de rentabilidad y fue respaldada por el Gobierno
Federal, lo que manifestd falta de conocimiento de las condiciones sociales, o bien, es
muestra de un apoyo acritico para el financiamiento y la promocion de sistemas de transporte

ferroviarios de pasajeros.

En la parte teorica, la movilidad urbana requiere ser complementada con un disefio y con una

planificacion incluyente en términos sociales. No basta una planificacion técnica y financiera.
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Es impostergable el analisis socio-econdmico y socio-demografico de los beneficiados y no
tan beneficiados. Ademas es necesario determinar las mejoras especificas para hombres,
mujeres, PEA, PEI personas con capacidades diferentes y personas de 65 y més afios. Asi
mismo la planificacion de sistemas de transporte ferroviario de pasajeros no puede ser
totalmente privados. La generacion de concesiones federales con orientacion social que
busquen la satisfaccion de necesidades como trabajo, salud, acceso a instituciones escolares,
recreacion y consumo, lograran una inclusion efectiva de todos los grupos sociales. Ademas
con los resultados de la muestra no representativa analizada son visibles los argumentos de
Victor Islas (2000) Angel Molinero (2014) y Salvador Medina (2015) quienes coinciden en
que el transporte publico exige un 25% del ingreso de las personas ademas de generar

ganadores y no tan ganadores.

Desde un angulo sociolédgico, los resultados estadisticos de la muestra no representativa me
permiten decir que el tren suburbano genera una naturalizacion de las diferencias (Bourdieu,
2003, pag. 22) (Bourdieu, 2012, pag. 208), inoculada a través de frases como: “gusto”,
“preferencia”, “comodidad y rapidez” utilizadas por quienes opten por el tren suburbano. En
otras palabras, los usuarios saben que el costo para usar el tren es alto al tiempo que es
benéfico en tiempo y comodidad de transporte. Esto abre la puerta para que las personas no
usuarias sefialen al tren como un transporte para “gente bien” o para quienes “ganan bien”.
El tren reafirma las diferencias sociales, los factores que incentivan esto son: el consumo, las

condiciones materiales de acceso a transporte, las practicas sociales y el tipo de ocupacion

de las personas.

Con lo anterior propongo las bases de una movilidad urbana incluyente, la cual estard fundada

en accesibilidad fisica y social. El transporte ferroviario de pasajeros, como el suburbano, no
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solo buscara el beneficio de sus usuarios, promovera también la inclusion y promocion de la
movilidad para todos los grupos socio-econémicos y socio-demograficos como: mujeres,
hombres, jovenes, estudiantes, empleados, personas con capacidades diferentes, personas de

65 y mas afios.

Asi mismo, es necesario incluir el concepto de transparencia y disposicion de informacion
socio-demografica y socio-econémica de los usuarios de sistemas de transporte como el
suburbano. No contar con esa informacion, muestra falta de compromiso social de la
empresa. Desde el Gobierno Federal, no exigir a la empresa la generacion y disponibilidad
de esa informacion promueve la opacidad del proyecto e impide a especialistas y ciudadanos
conocer el beneficio verdadero del transporte. Por tanto, entendiendo una politica publica
como un proceso de decision social que requiere la participacion activa de los sectores
publicos, privados, académicos y sociales. Una politica publica consiste en la elaboracion de
decisiones publicas inclusivas que permitan construir soluciones benéficas para todos los
grupos relacionados. Aguilar (2013)

Entonces, una politica ptiblica sobre movilidad urbana usando el tren suburbano generara una
armoniosa colaboracion entre lo publico y lo privado. El Gobierno Federal establecerd los
requisitos que deberan cubrir las empresas concesionarias, a la vez que establecerd los
mecanismos de evaluacion y mejora de los proyectos como el tren suburbano. Para llegar a
ese punto, retomo aportaciones de Bardach (2008) y Corzo (2014), los cuales incluyo los

puntos minimos de una politica de movilidad urbana para el tren suburbano:



123

Elementos minimos para una politica publica de movilidad urbana. Caso del tren suburbano

Buenavista-Cuautitlan

a) Definicion de los problemas de movilidad urbana en las areas de influencia del tren suburbano.

b) Cuantificacion de los problemas de movilidad y generacion de informacion estadistica.

c) Establecimiento de objetivos de movilidad urbana a solucionar. Compuestos por una orientacion
social.

d) Analisis de las esferas presupuestal, legal, administrativo y ambiental para acceder a una adecuada
inclusion.

e) Conformacion de un grupo de monitoreo que incluya agentes de gobierno, empresarios, academia
y sociedad.

f) Acceso a la informacion sobre la politica y el proyecto del tren suburbano.

g) Divulgacion de las acciones de la politica publica y promocion de la participacion.

En el ambito metodologico, la forma en que analicé el caso del tren suburbano generd
resultados satisfactorios en el nivel descriptivo de analisis. Sin embargo, la forma de anélisis
estadistico inferencial y mi propuesta de modelo de regresion logistica, necesita explorar
nuevas formas de construccion de instrumentos de recoleccion, formas de organizacion de la
informacion y el tratamiento de variables como edad y género. En mi andlisis de regresion
logistica, edad y género no lograron tener una significancia estadistica menor al 0.005. Esto
parece haber sido generado por la relacion con las demads variables y la forma en que organicé
la informacion, derivando en una significaciéon débil. Por ejemplo, la investigacion de
Aguilera (2015) indica que los hombres realizan viajes largos y de negocios en 77%. Otro
estudio, como el de Jean et. al. R. (2015) muestran que la edad y el género si llegan a tener
efectos en el uso de sistemas de transporte. Por tanto, la revision y andlisis de esta variable

en estudios futuros es necesaria.
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Finalmente, lo que puedo explicar con esta investigacion es el desconocimiento sobre las
condiciones actuales de los pasajeros del tren. Como lo expongo al principio de este
documento, SCT y CAF no tienen una explicacion para tal situacion. Mi andlisis y la
generacion de informacion estadistica de primera mano, permitieron visibilizar el efecto de

las condiciones sociales no incluidas en la planificacion del proyecto.

Por otra parte, lo que no explico con esta investigacion consiste en los efectos mutuos que
hay entre los grupos de transportistas y las autoridades del Gobierno del Estado de México.
Es decir, las relaciones econdmico-politicas entre los grupos mencionados tienen un papel
fundamental en los problemas y soluciones para el tren suburbano. Los objetivos de esta
investigacion los delimité solo en el andlisis de los usuarios y no usuarios, sin embargo, un
analisis sobre el peso politico y econdmico de las organizaciones de transportistas que
conviven con el tren suburbano es impostergable. Los dos temas que logré observar sobre
dicha dimension son: conflicto por la demanda de pasajeros, beneficios y efectos negativos
para los transportistas a partir de la operacion del tren suburbano. Particularmente, los grupos
de transportistas con mayor capital invertido, afirman que obtuvieron beneficios con la
operacion del tren®, sin embargo, indican que no estan del todo incluidos en la planificacion
del proyecto. Es decir, son incorporados parcial y recientemente, ademas s6lo es posible
obtener rentabilidad si tienen acceso a derroteros en los cuales haya la suficiente demanda de

pasajeros para el tren, situacion que no pasa con todas las organizaciones de transportistas’.

& Segun entrevistas realizadas con dos grupos de transportistas alimentadores de las estaciones Cuautitlan y
Lecheria.

% A finales de 2016 aun quedaba pendiente la organizacion 46 lineas de transporte concesionado, s6lo estan en
operacion 7. Ver Barrera (16 de diciembre 2016)
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Situaciones que requieren un analisis puntual que dara luz para generar un verdadero sistema

integral de transporte para el tren suburbano y el noroeste del Estado de México.

8. Propuestas de mejora para el tren suburbano

8.1.Mejoras para el tren a la luz de organizaciones internacionales

A nivel mundial el transporte y la movilidad urbana tienen un creciente interés para
organizaciones mundiales. Los objetivos son variados al tiempo que tienen coincidencias. En
esta parte de las conclusiones desarrollé un recuento general de las propuestas mas recientes
y las orientaciones que sostienen diferentes organizaciones internacionales a cerca de la

movilidad y las politicas de transporte.

En primer lugar, el BID (2016) Ha financiado un total de 3905 proyectos. De los cuales 420
fueron dirigidos al sector de transporte, esto represento el 10.7% de total del financiamiento

del banco.

En los ultimos cinco afios, el BID ha financiado 53 (13.7%) proyectos de transporte de a
través de préstamos al sector publico. Asi mismo financi6 5 (2.6%) proyectos de transporte
por medio de préstamos al sector privado y 90 (5.9%) proyectos de transporte de cooperacion
técnicas entre sectores. Es notoria la orientacion para proyectos de inversion de transporte

desde del sector publico.

Por otra parte Varela-Contador (2015) expone, desde la version econdémica del World
Resources Institute Ross Center for Sustainable Cities, USA, que el tren suburbano carecio

de una planificacion integral, sin embargo, en el nivel técnico, el tren suburbano es exitoso,
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pero no es suficiente el desarrollo de proyectos de trenes de pasajeros, centrados en la
infraestructura. Por lo anterior, es necesario un desarrollo integral de sistemas de transporte,

desde las instituciones, el financiamiento y el gobierno federal.

La OCDE (2002) indica que para lograr un transporte ambiental y socialmente adecuado es
necesario considerar [...] factores sociales y economicos para permitir una evaluacion
preliminar de las implicaciones del TMS y, mds concretamente, para ayudar a identificar los
instrumentos. [...] coherentes con un amplio espectro de objetivos sociales, tales como la

conservacion de los niveles de empleo y el fortalecimiento de la equidad.

Por su parte el International Transport Forum (2014) y su reporte sobre el desarrollo de redes
ferroviarias en México concluy6 que la privatizacion de las redes de transporte en México
trajo nuevos retos para el pais. Sin embargo, es posible invertir en este sector considerando
los cambios que se avecinan en el 2020, cuando las concesiones privadas terminen. Por su
parte Thompson (2010) considera que los sistemas de trenes de pasajeros privado, no tienen
un futuro prometedor a nivel mundial, esto se debe a que los objetivos de las franquicias no
tiene objetivos sociales y no logran empatar con los objetivos de los gobierno y menos con
las necesidades sociales, para evitar conflictos es necesaria la “innovacion” de franquicias de

servicios de trasporte ferroviario de transporte.

Segun la perspectiva de Diaz y otros (2015) la conjugacion entre instituciones privadas y
publicas en el transporte es impostergable. A pesar de su fuerte tendencia hacia la
cuantificacion de riesgos y vigilancia del negocio en el transporte Diaz y otros proponen la

generacion de una regulacién compleja de sistemas de transporte. La principal carencia de
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esta propuesta reside en la omision de las condiciones socio-demograficas y socio-

econdmicas de las personas que dan fundamento a los sistemas de transporte.

El reporte Mobilizing sustainable trasnport for Development de Naciones Unidas (2016)
sefald que necesario generar un transporte sustentable, para ello son necesarias innovaciones
audaces y el establecimiento de alianzas entre los gobiernos, la sociedad civil y el sector
privado. Segin la vision de Naciones Unidas, el transporte sustentable traec consigo
desarrollo, por ello, el transporte es definido como la provision de servicios e infraestructura
para la movilidad de bienes y personas que promueva el desarrollo social y economico. En
general Naciones Unidas no promociona el transporte individual, por el contrario, el objetivo
es el priorizar el acceso al transporte al tiempo que logre seguridad, equidad social ademas
de contar con una vision global y local. Una de las principales aproximaciones para el
desarrollo del transporte que sugiere Naciones Unidas, es la generacion de visiones integrales
en los sistemas de transporte. El reporte concluye que el compromiso de gobiernos, iniciativa
privada, sociedad e individuos en la transformacion del transporte. El papel de los gobiernos
consistira en seleccionar con cuidado a las empresas y generar las condiciones de
transparencia e informacion sobre proyectos. Por su parte la iniciativa privada procurara
desarrollar propuestas con orientaciéon social. Y la sociedad debera estar informada y

participar en el desarrollo del proyecto.

Finalmente las recomendaciones de Naciones Unidades sobre movilidad y transporte estan
sintetizadas en seis puntos principales: 1) Planificar el transporte con vision sustentable
econdmica y socialmente, 2) planificar el transporte integralmente; institucional, econémica
y socialmente, 3) generar un marco legal y regulatorio que oriente la sustentabilidad en el

transporte, 4) promover la participacion nacional e internacional en la planificacion del
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transporte, 5) promover el acceso a la informacion y la educacion sobre transparencia en los
sistemas de transporte, 6) promover la diversificacion de inversiones en los sistemas de

transporte.

Por otra parte el World Economic Forum (2016) propone lineas generales para el desarrollo
de transporte que generen una eficiencia en la movilidad urbana. Los tres principios que
promueve son: 1) evitar la movilidad saturada, o bien, separar la accesibilidad para el trabajo,
carga, negocios, entre otros, 2) acceder a la movilidad individual disminuira la movilidad
motorizada, 3) mejorar la movilidad a través del uso eficiente de infraestructura,
combustibles, ocupacion de sistemas de transporte, entre otros. Para lograr dichos principios,
el World Economic Forum fomenta el didlogo entre todos los sectores, a saber; gobiernos
locales, jefes de gobierno, legisladores nacionales e internacionales, desarrolladores de
politicas publicas, industria, empresarios, medios de comunicacion, academia y ciudadanos.
En el tema de la inversion, la propuesta de esta organizacion considera que la inversion en
transporte es sustancial, segun sus datos, el transporte es una industria multi-trillonaria a nivel
mundial, la inversion de la iniciativa privada tiene prioridad. Este argumento esta fundado en
la idea de que la nueva movilidad procurara ahorrar tiempo y dinero, contribuye al desarrollo
regional, genera empleos y fomenta la competitividad, ademas la movilidad actual funciona,
principalmente bajo demanda individual y entre pares, el intercambio econdomico
fundamental esta a nivel micro. En el aspecto social, hay un importante sefialamiento sobre
el aumento de la edad en la poblacion mundial, lo que recae en una linea de accion especifica
para este grupo demografico. En cuanto al desarrollo de politicas publicas de transporte, el
World Economic Forum recomienda considerar a la movilidad como un amplio complejo

que liga desarrollo urbano, zonificacion, vivienda, uso de combustibles, seguridad, sociedad,
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demografia, género, acceso a internet, uso y desarrollo de tecnologia, ciber-seguridad y
negocios. Necesario generar politicas publicas que integren la mayoria de los aspectos

actuales sobre el transporte.

En América, los paises hispano-parlantes y del cono sur ha crecido la Asociacion
Latinoamericana de Sistemas Integrados para la Movilidad Urbana Sustentable (SIMUS)
la cual ha desarrollado la cumbre Movilidad Urbana Sustentable en Ciudades Inteligentes
para la Vida através de la cual emergio La declaracion de Lima (2014) en la que recomienda
puntos iguales a los propuestos por la ONU, a saber, la generacion de sistemas integrados de
transporte, sustentable social y ambiental, transparente en cuanto a financiacién ademas de
la potenciacion de asociaciones publicas-privadas que logren mejora movilidad urbana. Un
elemento importante de dicho documento, es la caracterizacion de la movilidad urbana
sustentable como aquella que se enfoca en la satisfaccion de las necesidades y expectativas
de todas las personas para que puedan acceder a sus destinos deseados, al mismo tiempo que
minimiza las externalidades negativas sociales, econdmicas y ambientales originadas en el
uso del espacio publico. Ademas de que estd unida a redes integradas de transporte.

En sintesis SIMUS promueve la construccion de sistemas integrados de movilidad urbana
que permitan acceder a los objetivos de sustentabilidad como los plantea la ONU, al tiempo
que promueve la participacion publica y privada en los proyectos.

Asit las principales organizaciones mundiales promueven el transporte en varias vertientes de
la movilidad urbana. Sin embargo hay dos rubros basicos en el tema de la movilidad urbana:
a) la que integra la infraestructura y a la sociedad y b) la que esta centrada en el desarrollo de

infraestructura. La primera es la que tiene la presencia principal en la mayoria de las
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propuestas internacionales. La segunda estd presente en organizaciones que estan
concentradas en aspectos financieros como el BID.

Por otra parte, es clara la promocién de la participacion publica-privada en el desarrollo de
proyectos de transporte. En las organizaciones mundiales e internacionales sefialadas, no hay
una clara tendencia hacia la promocion de proyectos totalmente privados. En este punto, la
principal carencia que aprecio en las organizaciones es la velada inclusion de la academia y

la investigacion profesional en el desarrollo de proyectos de transporte.

Principales organizaciones mundiales, tendencias de movilidad y politicas sobre transporte 2015-2016

Organizacién Movilidad urbana Participacion Participacion Politica sobre
publica privada transporte
Infraestructura sustentable, Promocion de la
ONU accesibilidad, inclusiva sustentabilidad a través de
social y econdmicamente Si Si tecnologias  limpias e

inclusion social.

Financiamiento para Solo hay promocion de
construccion de inversion en
BID infraestructura Si No infraestructura, el BID no

promueve una politica
sobre transporte

prescriptiva.

Las politicas de transportes

integraran liga desarrollo

urbano, zonificacion,

Eficiencia en wuso de Si Si vivienda, uso de

WEF infraestructura y tecnologia combustibles,  seguridad,
sociedad, demografia,

género, acceso a internet,
uso y desarrollo de

tecnologia, ciber-seguridad

y negocios
OCDE Integracion y accesibilidad Promocion de objetivos
urbana a través de Si Si sociales e integracion con el
proyectos de transporte e desarrollo econdomico.

infraestructura
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Accesibilidad  social y Politicas de transporte

minimizacion de orientadas hacia la
SIMUS externalidades  negativas Si Si sustentabilidad social 'y
sociales, econdmicas y ambiental

ambientales

En general, las propuestas sobre politicas de transporte que puedo desarrollar a partir del
analisis del tren suburbano, son consecuentes con las tendencias mundiales en cuanto a
financiamiento. Es indispensable desarrollar sistemas de transporte ferroviario de pasajeros
a través de inversiones publico-privados. Cualquier extremo caeria en ineficiencias, en el
caso de proyectos totalmente publicos. O bien, en la promocion de la exclusion social en el
caso de proyectos totalmente privados. Coincido con Thompson del International Transport
Forum, los objetivos de empresas privadas de transporte no tienen confluencias con los
objetivos sociales y diversos. Tal como pude verlo en la encuesta no representativa de
usuarios del suburbano, efectivamente, hay objetivos de trabajo y estudio que no incluidos
en el proyecto del suburbano. El motivo de ello es, la operacion de un modelo de transporte
ferroviario como si fuera totalmente privado, es decir, a nivel del usuario, el suburbano es un
transporte privado por el costo, la operacion y la eficiencia. A nivel de financiamiento es un
proyecto publico-privado que se acerca a las propuestas de las organizaciones
internacionales, pero ain falta una dimension por incluir: las necesidades y las condiciones
socio-econdmicas y socio-demograficas.

Ante lo anterior, a las organizaciones internacionales les hace falta integrar de forma
compleja los procesos sociales que forman parte de la movilidad urbana, es decir, el tipo de
trabajo, las condiciones socio-econdémicas, la edad y el costo que representaria optar por usar
transportes “‘sustentables” promovidos por gobiernos y empresas. La forma de generar

propuestas de transporte y movilidad urbana, atn esta fuertemente dominada por los intereses
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empresariales, a pesar de contener objetivos y orientaciones “inclusivas”, “innovadoras”,
“que disminuyen las externalidades negativas”, entre otros eufemismos. A nivel social, el
analisis y la evaluacion social de cada sistema de transporte y movilidad requieren el ojo
critico de la ciencia social. De lo contrario, estan promoviendo una movilidad fundada en la
inversion y en el enaltecimiento de la tecnologia como acceso hacia sociedades incluyentes
en términos urbanos. Es importante evitar esas visiones “tecnologizadas” de la movilidad
urbana para comenzar la construccion de la movilidad urbana social y fundada en necesidades

sociales claramente analizadas por la ciencia social.

8.2. Propuestas para el tren suburbano a la luz de experiencias internacionales.

Las propuestas para las mejoras del tren suburbano pueden ser generadas desde distintas
opticas, sin embargo, la postura adecuada es la de inclusion de grupos de personas. Esto lo
considero asi, porque desde el analisis descriptivo de la muestra no representativa y el modelo
de regresion logistica, con el cual generé una explicacion de quiénes usarian el tren
suburbano, hay grupos sociales que no usan el tren y sus condiciones de género y ocupacion

tienen relacion con el no uso de dicho transporte.

Por otra parte, hay experiencias internacionales en las cuales los programas de descuento de
tarifas son aplicados con el objeto de mantener y promover la movilidad y el desarrollo
econdmico de los corredores donde estan ubicados los sistemas ferroviarios. Esto sucede en
Espana con el Tranvia de Zaragoza y su tarjeta ciudadana, la cual otorga descuento en viajes
diarios a las personas que utilizan dicho sistema de transporte y que son residentes de dicha
ciudad. Otro caso atractivo es el de Auckland en Nueva Zelanda, donde el sistema de tren

incluye sistemas de fares and consessions que permiten la movilidad de jovenes estudiantes
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y personas de mas sesenta anos a partir de descuentos segin su lugar de residencia,
ocupaciones y areas urbanas que visiten utilizando el tren. En Estados Unidos el sistema de
ferrocarril de Seattle cuenta con un sistema amplio y diverso que comunica al corredor
Downtown Seattle-Sea Tacoma Airport en la costa oeste a través de un entramado de lineas
de autobuses, trenes y taxis. Lo atractivo de este sistema ferroviario de transporte es que
promueve la movilidad de las personas a través programas como: monthly pass, regional
reduced fare permit y low-income fares. El primero consiste en tarjetas de prepago que
permite el viaje por un mes a personas que desean comprar en volumen boletos y obtener
descuentos. Las regional reduced fare permit son descuentos a personas con capacidades
diferentes, mayores de 60 afios o personas que necesitan el acceso a servicios médicos y que
viven la region que los sistemas de autobuses llevan a las estaciones del tren. Por tltimo el
programa de low-income fares promueve la movilidad de personas que buscan trabajo,
desempleadas o que no cuentan ingresos fijos. Estos programas conectan a sistemas de
autobus con el sistema de ferrocarril en la region, uniendo catorce estaciones que cruzan por

el centro de Seattle.

Brasil cuenta con un sistema de ferrocarriles de cercanias operado por la Companhia
Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) y desarrolld programas de inclusion de personas a
través de pase gratuito y a través de la venta de bonos semanales que permiten viajar a las

personas comprando boletos de manera adelantada.

Los ejemplos que recupero muestran que la movilidad de las personas a través de sistemas
de transportes genera inclusion de personas con limitaciones socio-econdmicas en su
capacidad para moverse en la ciudad. Ademas, los programas de descuentos no son privativos

de sistemas de transporte publicos. Los casos de Auckland y Seattle son empresas privadas
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y otorgan descuentos. Por ello sostengo que la posibilidad de generar inclusion y elevar la
movilidad urbana de las personas puede llevarse a cabo independientemente del modelo de

operacion que tenga el sistema de transporte en cuestion.

Ahora bien, para el caso del suburbano, en primer lugar, la conexion con los sistemas de
transporte rodantes es fundamental, como sefiala Angel Molinero (2014) el transporte urbano
tiene una crisis econémica notable, ademas en el sistema del tren suburbano el 67% de los
viajes en el ZMVM, por ello, regular y generar una politica especifica para el servicio de
alimentacion es una tarea pendiente que resulta indispensable cubrir en el futuro cercano.
Actualmente hay siete lineas que funcionan como alimentadoras de las estaciones del
suburbano, pero no cubren a todas las estaciones. Por ejemplo, en Fortuna s6lo hay dos rutas
de transporte concesionado, carencia que es compensada con el transbordo hacia el metro
linea 6 Rosario-Martin Carrera, siendo un punto de transferencia de notoria movilidad en

horas pico.

Por otra parte, para resolver el tema de las personas que viajen 5 o mas dias y que son
estudiantes, resulta adecuado desarrollar tarifas dirigidas que cubririan las necesidades de
acceso a instituciones educativa solo por viajes entre semana, o bien, desarrollar pases por
tiempo limitado en el cual las personas entre 18 y 25 afios podrian viajes con descuento

durante el periodo escolar.

Otro grupo de personas que muestra las menores frecuencias y la menor probabilidad de ser
usuarios del tren, son las personas de 65 y mas afios. Es un segmento de la poblacion que ird
en crecimiento y como lo muestra la Comision de Derecho Humanos del Distrito Federal

(2013) el derecho para acceder a fuentes de trabajo y la discriminacidon que dicho grupo de
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personas sufre es un tema pendiente en los sistemas de transporte como el tren suburbano.
Por lo tanto es impostergable la generacion acciones de acceso al tren para este grupo
poblacional, situacion que me parece asequible a través de tarifas regionales similares a la
aplicada en el sistema Orca lift reducen fare descritas mdas arriba, sobre el caso

estadounidense en Seattle.

Por lo anterior, programas de descuento por periodos de tiempo, o bien, por lugar de
residencia, segmentos de econdmicos o de edad, coadyuvaran a incrementar las veces que
usan el tren suburbano por semana y a generar mayores beneficios econdmicos en general a
los grupos sociales que no tienen el mismo nivel de beneficios generados por el tren
suburbano. Por supuesto, la regulacion del transporte publico concesionado es el punto que
tiene mayor prioridad. Generando soluciones para esos dos puntos principales la movilidad
y la inclusion del tren sistema del tren suburbano logrard su objetivo central; generar un
incremento en el intercambio econdmico y social entre la Ciudad de México y los habitantes

del Valle de México lo que derivara en un efectivo bienestar social.
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Anexos Capitulo 4.



Cuadro 1: Cuautitlan

AGEBS

Fuente INEGI

e———————————
——————
Estacion ‘

AGEBL—~

Accesibilidad O

0028

003

0047

0121

800 mts.

0386
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Cuadro 2: Tultitlan

AGEBS

Fuente: INEGI

Estacion .

AGEBL—7

Accesibilidad O

0614

1805
0101
- AN
400 mts. 800 mts.
1805
0437 0690
1769

1044
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Cuadro 3: Lecheria
AGEBS

Fuente: INEGI

Estacion .

AGEBL——7

Accesibilidad O

1871

1231

0661

0568

0676

1773

164

0633

400 nygs.

800 mts.

1631
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Cuadro 4: San Rafael

AGEBS

Fuente: INEGI

Estacion ‘

AGEBZLZL—~

800 mits.

Accesibilidad O

400 mts.

0020

47

0073

1705

2120

2332
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Cuadro 5: Tlalnepantla

AGEBS

Fuente: INEGI

Estacion ‘

AGEBZLZL —7

Accesibilidad O

0410

\

800 mts.

0302

042

400 mts.

0317

043A

059
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Cuadro 6: Fortuna

AGEBS

Fuente: INEGI

Estacion .
AGEB L —2
Accesibilidad O 0133

0203

0932

0129

0222

0330

035A

142

1165
400 mts. 800 mTs
0877
0881

[
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Anexos Capitulo 5



Cuestionario base aplicado Fecha de aplicacion
Folio: Trabajo Estudiante,
. . pensionado,
Lugar de levantamiento Horario
hogar otros
Clave encuestador: 3.1. (En qué municipio o 3.7. {Qué nivel?
Encuesta sobre transporte. UNAM-FCPyS delegacion esta su
Datos generales ocupacioén principal? (Publica o privada?
1. Edad ;Cuantos afios tiene? ( aflos) 32. La semana pasada 38. (En  qué
Género: femenino ( ) masculino ( ) (Cuantas horas trabajo? municipio o
N
2. (En qué municipio vive? delegacion?
— — - 33. (Ayud6 en algin 3.9. (Recibe | IMSS
Cuautitlan | Tlalnepantla | Tultitlan Tultepec Teoloyucan | Tepotzotlan : » .
negocio familiar a no pension o | ISSSTE
Coyotepec | Huehuetoca | Zumpango | Coacalco Ecatepec Naucalpan familiar? jubilacién? Otro
C. Izcalli Texcoco Gustavo Azcapotzalco | Otro 34. (Vendié algan 3.10. ;Dedica el
Madero producto? tiempo completo al
hogar?
Colonia: 35, [Hizo  algtn 311 Busco
producto para vender? trabajo en esta
3. Preguntaré sobre su situacion laboral ;Cual es su ocupacion semana?
L. > 3.6. (Cual es el 3.12. (Alguna
prlnc1pal. nombre del puesto que actividad o
Trabajo [ ] (Pase 3.1- 36) ocupa en su ocupacion? pasatiempo?
Estudio[ ] (Pase 3.7-3.8) 3:13. Notrabajo,
no vendio, ni
Jubilado/pensionado|[ ] (Pase 3.9) ayudo
Hogar[ ] (Pase3.10)
No trabajo[ ] (3.11-3.13)
4. En cuanto a sus estudios: 5. Voy a preguntar sobre algunos servicios en casa:
2 Cual es ultimo grado de estudios aprobado? 5.1. ;Tiene internet en casa? 5.3. (Tiene lavadora en casa?
Si( )No() Si( )No ()
5.2. (Tiene computadora en casa? 5.4. ;Tiene refri en casa?
Si()No() Si()No()




Ahora voy a preguntar sobre transporte

6. ¢En la ultima semana utilizé por lo menos una vez el tren suburbano?
Si[ ] Paseapregunta 7 hasta pregunta 9

No[ ] Paseapregunta 10 hasta pregunta 12
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7. (Coémo llega a la estacion del suburbano?

7.1. 7.2. Tiempo 7.3. Gasto en pasaje
Caminando (Cuanto tarda?
Bicicleta (Cuanto tarda?
Motocicleta (Cuanto tarda? (Cuanto gasta al dia?

Transporte publico (Combi, autobus, mexibus)

(Cuanto tarda?

(Cuanto gasta al dia?

Taxi

(Cuanto tarda?

(Cuanto gasta al dia?

Auto

(Cuanto tarda?

(Cuanto gasta al dia?

8. (Cual es el motivo de su viaje usando el tren suburbano?

8.1. Motivo 8.2. ;Cual es lugar de destino 8.3. (Su viaje es de ida y de regreso en | 8.4. ;Cuantas veces a la semana?

el suburbano?
Si:

Delegacion:
No:

Municipio:
Vaen:

Otro: Regresa en:

9. ;Qué opina de los siguientes transportes?

Transporte para llegar al
suburbano

Seguro

Indiferente

9.1. ;Le parece seguro?

(
(

— ~—

9.2. El gasto en pasaje le
parece
Adecuado ()
Alto ()

9.3. El servicio le parece

Satisfactorio ()
Indiferente ()

9.4. El tiempo que
tarda
Satisfactorio ()
Indiferente ()
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Inseguro () Bajo () Deficiente () Deficiente ()
9.5. ;Le parece seguro? 9.6. El gasto usando en el 9.7. El servicio le parece 9.8. El tiempo que
tren le parece tarda
Del suburbano Seguro () Alto () Satisfactorio () Satisfactorio ()
Indiferente () Adecuado ( ) Indiferente () Indiferente ()
Inseguro () Bajo () Deficiente () Deficiente ()
Pase a la pregunta 13 y finalice encuesta
10. ;Qué transporte usa cotidianamente para llegar a sus destinos?
10.1.Modo 10.2. Tiempo 10.3.Gasto
Camina (Cuanto tarda?
Bicicleta (Cuanto tarda?
Motocicleta (Cuanto tarda? (Cuanto gasta al dia?

Transporte publico (Combi, autobus, mexibus)

(Cuanto tarda?

(Cuanto gasta al dia?

Taxi

(Cuanto tarda?

(Cuanto gasta al dia?

Auto

(Cuanto tarda?

(Cuanto gasta al dia?

11. ;Cual es el motivo de su viaje en ese transporte cotidiano?

11.1. Motivo

11.2. ; Cuil es lugar de destino?

11.3. ;Viaje redondo?

11.4. ;Cuantas veces a la semana?

Delegacion del DF: Si:
Municipio: No:
Ambos: Vaen:
Otro: Regresa en:

12. ;Qué opina del transporte qué usa cotidianamente?

12.1. (Le parece 12.2. (El costo del 12.3. (Con el servicio 12.4. Tiempo
seguro? pasaje le parece? esta? de traslado
Transporte cotidiano Seguro () Adecuado () Satisfactorio () Satisfactorio ()
Indiferente ( ) Alto () Indiferente () Indiferente ()
Inseguro () Bajo () Deficiente ( ) Deficiente ( )
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Pase a pregunta 14 y finalice encuesta

13. ;Por qué usa el suburbano? (Tres opciones maximo)

13.1. Porque me queda | 13.2.  Porque es facil y | 13.3. Porque tieneun | 13.4. Porque va donde | 13.5. Rapido 13.6. (Fines
. , ,

cerca barato llegar a sus estaciones | PT¢¢1° adecuado necesito de semana?

13.7.  Otro:
14. Por qué NO USA el suburbano? (Tres opciones maximo)
14.1. Me queda lejos 14.2. Dificil y caro llegar a | 14.3. Es caro el tren 14.4. No va donde 14.5. No me 14.6.
sus estaciones necesito conviene NO 1(? usaria en
ningln caso

14.7. ;Lo usaria los fines de semana?

(Cuantas veces al mes ha usado el tren?

Firma

de enterado

Aviso de privacidad

La informacion recolectada en este cuestionario, sera utilizada para la elaboracion de la tesis Tren suburbano y sus usuarios llevada a cabo por Erick Alberto Garcia Guerrero adscrito a la
Facultad de Ciencias Politicas y Sociales de la UNAM. En ningun caso sera utilizada con finalidades lucrativas, para actividades de comercializacion o competencia en el ambito de transporte
en el Estado de México ni en la Ciudad de México. Asi mismo, la informacion no sera publicada ni reproducida en medios electronicos de comunicacion, radio o television. Ferrocarriles
Suburbanos, S.A.P.I. de C.V. no esta relacionado con la elaboracion de este cuestionario ni con la informacion correspondiente. Cualquier aclaracion o duda sobre el manejo de la informacion
proporcionada de este cuestionario, puede preguntar al correo guerrero4040x@gmail.com con Erick Alberto Garcia Guerrero.



mailto:guerrero4040x@gmail.com
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Tabla 23. Preguntas sobre socio-demografia en cuestionario base

Socio-demografia
Edad
Sexo
Municipio de residencia

Colonia de residencia

Tipo de variable
Continua
Categorica dicotomica: Hombre o mujer
Categorica nominal

Categorica nominal

Tabla 24. Preguntas sobre socio-economia en cuestionario base

Socio-economia

Situacion laboral

Horas de trabajo por semana

Ultimo afio de estudios aprobado

Venta de productos
Nombre de su ocupacion
Tiempo completo al hogar
Busqueda de trabajo
Internet en casa
Computadora en casa
Lavadora en casa

Refrigerador en casa

Tipo de variable
Categoérica nominal: Trabajo, estudio,
jubilado/pensionado, hogar o no trabajo
Continua
Categorica ordinal: Sin instruccion, primaria, secundaria,
preparatoria o bachillerato, carrera técnica, licenciatura,
maestria, doctorado.
Categorica dicotomica: Si=10,n0=0
Categoérica nominal
Categorica dicotomica: Si=10,n0=0
Categorica dicotomica: Si=10,n0=0
Categorica dicotomica: Si=10,n0=0
Categorica dicotomica: Si=10,n0=0
Categorica dicotomica: Si=10,n0=0

Categorica dicotomica: Si=10,n0=0
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Tabla 25. Preguntas sobre uso del tren suburbano en cuestionario base

Uso del tren suburbano
Utiliza por lo menos una vez el tren suburbano

Modo de llegada a la estacion del suburbano

Tiempo que tarda en llegar a la estacion del tren
Gasto en pasaje para llegar a la estacion del tren
Motivo de viaje usando el tren
Lugar de destino usando el tren
Tipo de viaje usando el tren

Veces que usa el tren a la semana

Tipo de variable
Categorica dicotomica: Si=10,n0=0
Categoérica nominal: Camina, bicicleta, motocicleta,
publico (autobus, combi, mexibus), taxi, auto.

Continua
Continua

Categoérica nominal

Categorica nominal

Categorica nominal: s6lo Ida, soélo regreso, viaje redondo

Continua

Tabla 26. Preguntas sobre opinion del transporte para llegar al tren suburbano en cuestionario base

Opinioén sobre los modos de transporte
Transporte para llegar al tren
Gasto para llegar al tren
Servicio del transporte para llegar al tren

Tiempo que tarda para llegar al tren

Variable
Categorica nominal: Seguro, indiferente, inseguro
Categoérica nominal: Alto, adecuado, bajo
Categoérica nominal: Satisfactorio, indiferente, deficiente

Categoérica nominal: Satisfactorio, indiferente, deficiente

Tabla 27. Preguntas sobre opinion del tren suburbano en cuestionario base

Opinion sobre el tren suburbano
Seguridad del tren
Gasto usando el tren
Servicio del tren

Tiempo que tarda usando el tren

Variable
Categorica nominal: Seguro, indiferente, inseguro
Categorica nominal: Alto, adecuado, bajo
Categorica nominal: Satisfactorio, indiferente, deficiente

Categorica nominal: Satisfactorio, indiferente, deficiente
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Tabla 28. Pregunta sobre motivos por los que usa el tren suburbano en cuestionario base

Motivos por los que usa el tren

(Por qué usa el tren suburbano?

Variable
Categorica nominal: Por cercania, porque es facil y barato
llegar a las estaciones, por precio accesible, porque va
donde necesito, porque es rapido, s6lo lo uso los fines de

semana

Tabla 29. Preguntas sobre uso de transporte cotidiano en cuestionario base

No usuario del tren suburbano

Transporte usa cotidianamente para llegar a sus destinos

Tiempo que tarda en transporte cotidiano
Gasto en pasaje transporte cotidiano
Motivo de viaje en transporte cotidiano
Lugar de destino usando el transporte cotidiano
Tipo de viaje usando transporte cotidiano

Veces que usa el transporte cotidiano

Tipo de variable
Categorica nominal: Camina, bicicleta, motocicleta,
publico (autobus, combi, mexibus), taxi, auto.

Continua
Continua

Categoérica nominal

Categorica nominal

Categorica nominal: solo Ida, sélo regreso, viaje redondo

Continua

Tabla 30. Preguntas sobre opinion del transporte cotidiano en cuestionario base

Opinidn sobre transporte cotidiano no usuario del tren
Seguridad del transporte cotidiano
Gasto usando transporte cotidiano
Servicio de transporte cotidiano

Tiempo que tarda usando el transporte cotidiano

Variable
Categorica: Seguro, indiferente, inseguro
Categorica: Alto, adecuado, bajo
Categorica: Satisfactorio, indiferente, deficiente

Categorica: Satisfactorio, indiferente, deficiente
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Tabla 18. Pregunta sobre motivos por los que no usa el tren suburbano en cuestionario base

Motivos por los que no usa el tren Variable

(Por qué no usa el tren suburbano? Categorica nominal: Por lejania, porque es dificil y caro

llegar a las estaciones, porque es caro el tren, porque no

va donde necesito, porque no me conviene, no lo usaria
en ninglin caso

(Usaria el tren los fines de semana? Categorica nominal

Libranzas para la aplicacion de encuestas en las estaciones del tren suburbano

Libranza autorizada para llevar a cabo Encuestas (2)
Aldo JUSTINIANI ago 24 a las 6:34 P.M.

Para Rick Guerrero
CC 'jeaguinvera@fsuburbanos.com’, 'marianc.quintanar@actm.com.mz’

Hela Erick
Por parte de Suburbanc ya estdn los permisos, asi come la empresa que administra los CETRAMS, cualquier situacién que llegard a presentarse te pido te
comunigues con Lic, Mariano Quintanar (04455-40809829) de la empresa ACTM (Administracién de Centrales de Transferencia Multimodal)

Recibe un cordial salude
Aldo Justiniani

De:

Enviado el: lunes, 24 de agosto de 2015 01:45 pom.
Para:

Asunto: RE: FYT - Libranza para llevar a cabe Encuestas

Estimado Aldo:
Enterados y procedemos a informar a las dreas y estaciones involucradas,

saludes

De: Aldo JUSTINIANI [mailto:aldo.justiniani@fsuburbanos.mx]
Enviado el: lunes, 24 de agosto de 2015 01:25 pam.
Asunto: FYT - Libranza para llevar a cabe Encuestas
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Logistica de aplicacion de encuestas, en las estaciones del tren suburbano

La fecha de aplicacion inicia con una reunion de 15 minutos antes de las 14 horas.
No olvidar el uniforme y la credencial, es indispensable llevar ambos.

Buscaremos lograr el nimero de encuestas esperadas sefialadas en el cuadro de arriba.
Segun la asignacion hombre o mujer.

Hora Cuota de encuestas por integrante de
equipo

De 14 a 14:59 6

De 15a16:59 6

De 17:00 a 17:59 6

De 18:00 a 18:59 6

De 19 a 19:45 méximo 6

Total: 5 horas Total esperado por equipo: 120

10.
11.

Contar 4 personas y solicitar a la quinta persona el tiempo de 3 minutos para la
aplicacion de la encuesta.

Aclaramos al encuestado que recabar dicha informaciéon “Es para mi tesis”, o bien;
“Es parte de mis précticas profesionales”. NO INDICAR que es un estudio de
Suburbanos. En caso de dudas o més preguntas del encuestado, canalizar con Erick
Garcia Guerrero.

Al final de la aplicacion del cuestionario, invitaremos a firmar el AVISO DE
PRIVACIDAD sellado en la ultima pagina. En caso de no deseen firmar, solo
agradeceremos su cooperacion.

Preguntaremos a todas las edades, jovenes de 18 anos o mas, adultos y personas
mayores. Incluidas las personas con capacidades diferentes (colocaremos nota en el
cuestionario)

En caso de tiempo ganado, nos reuniremos y foliaremos las encuestas logradas hasta
ese momento.

No podemos excedernos mucho en el tiempo de aplicacion, tomaremos una tolerancia
de 15 minutos después de las 19 horas para terminar las encuestas. No tardar mas de
ese tiempo.

De 19:15 a 19:35 nos reuniremos y foliaremos las encuestas restantes.

Llevaremos a nuestra casa las encuestas llenas y foliadas. Las cargaremos en el
archivo Excel que proporcionara Erick Garcia Guerrero.



Clasificacion de ocupaciones
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Clave

Tipo de actividad

Descripcion

Clase servicios

Profesionistas; gerentes y
directivos de alto nivel en sectores
publicos y privados. Profesores
universitarios.

No manuales en actividades de
“rutina”

Directivos de nivel medio en
sectores publicos y privados;
técnicos; maestros de nivel medio
superior y basico; artes y deportes;
trabajadores en oficinas
(empleados de confianza,
archivos, proceso de datos);
agentes de ventas o bienes raices.

Trabajadores de comercio

Trabajadores en  actividades
comerciales y en comercios
establecidos

Trabajadores especializados

Supervisores en la industria;
operadores de maquinaria,
artesanos, choferes,  obreros
especializados.

Trabajadores no especializados

Vendedores ambulantes;
trabajadores en servicios
personales,  trabajadores  en
servicios domésticos, trabajadores
en servicios de seguridad, peones,
ayudantes, aprendices de
artesanos, obreros no
especializados; trabajadores de la
construccidn no especializados.

(Solis P. Y Cortés, 2009)
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Grafico 16. Grupos de edad y género N =1819
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Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015

Grafico 17. Ultimo de afio de estudios aprobado. N=1819
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Grafico 18. Ocupacion y género. N=1819
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Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015

Grafico 19. Tiempo para llegar al tren. Porcentajes. N=1819
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Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015. No incluyen a las

personas que declaran no usar el tren suburbano.



Grafico 20. Gasto para llegar al tren. Porcentajes. N=1819
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Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015. No incluyen a las

personas que declaran no usar el tren suburbano.
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Grafico 21. Grupos de edad y frecuencia de uso del tren.

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015
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Grafico 22. Sexo y veces que usa el tren por semana.

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015



160

Grafico 23. Veces que usa el tren por semana y nivel de estudios

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015
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Grafico 24: Veces que usa el tren por semana y ocupacion.

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015
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Grafico 25. Veces que usa el tren por semana y tiempo para llegar a la estacion.

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015. No incluye los no

usuarios
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Grafico 26. Veces que usa el tren por semana y gasto para llegar a la estacion

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015. No incluye los no
usuarios
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Grafico 27. Disponibilidad de internet en casa y uso del tren por semana

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015.
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Grafico 28. Disponibilidad de computadora en casa y uso del tren por semana

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015.
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Grafico 30. Disponibilidad de lavadora en casa y uso del tren por semana

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015.
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Grafico 30. Disponibilidad de refrigerador en casa y uso del tren por semana

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015.
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Plano: Origen-Destino usuarios Principales municipios y delegaciones

de residencia de usuarios.
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Fuente: INEGI http://www.beta.inegi.org.mx/app/mapas/?ag=15



http://www.beta.inegi.org.mx/app/mapas/?ag=15
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Plano 2: Principales destino usuarios

Principales destinos de usuarios del
tren suburbano
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Fuente: INEGI http://www.beta.inegi.org.mx/app/mapas/?ag=15



http://www.beta.inegi.org.mx/app/mapas/?ag=15
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Grafico 31. Motivo de viaje y uso del tren por semana

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015
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Modelo de demanda desde los usuarios actuales del tren suburbano

El modelo de regresion logistica es el método por el cual los estudios clésicos de Ben-Akiva
y McFadden han desarrollado sus calculos sobre demanda de pasajeros. La regresion logistica
es factible de utilizar cuando no es posible establecer una asociacion lineal entre variables.
Las encuestas de muestras no representativas raras ocasiones cumplen los principios de
distribucion normal de datos, o bien, la desviacidon estandar entre datos no es muy grande en
sectores de la muestra. Ademas de lo anterior, es importante recordar la principal limitacion
del modelo de regresion lineal para estimar los valores predichos de una variable dependiente
dicotomica. La regresion lineal es inestable para calcular probabilidad, arroja resultados
demasiado grandes, por lo que no es adecuada para calcular asociaciones en datos con ceros
y unos o dicotomicos. Asi mismo, la regresion lineal, como indica Jovell (1995) asume una
distribucion normal de los datos, situacion que no es posible cuando el estudio utiliza

variables dicotomicas.

Para esta investigacion, utilicé variables dicotdmicas en el cuestionario base, tales como:
usuario = 1, no usuario = 0, entre otras. Recurre a variables categoricas, categdricas
nominales y continuas. En general el instrumento de recoleccion contiene una combinacion

de variables, codificadas en los tipos de variables antes mencionados.

Por las razones anteriores, el modelo de regresion logistica ayudé a estudiar la relacion entre
una variable dependiente dicotomica “Y = usuario” y una o mas variables independientes,
por ejemplo: “Xi = edad”, “Xii = ocupacion”, “Xiii = afios de estudio”, “Xiiii = veces que
u . Asi mismo, i u .
sa el tren a la semana” entre otras. Asi mismo, los objetivos de un modelo de regresion

logistica fueron 1) determinar la existencia o ausencia de relacion entre una o mas variables
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independientes y las variables dependientes 2) medir la magnitud de dicha relacion y 3)
estimar o predecir la probabilidad que se produzca un suceso o acontecimiento definido como

Y =1 en funcidn de los valores que adoptan los variable independientes.

Particularmente los objetivos de esta investigacion fueron: medir la magnitud de la relacion
entre sexo, edad, ocupacién y afos estudio, para estimar o predecir la probabilidad de dichas
variables independientes para generar un efecto calculable en la variable dependiente “Y =1

usuario” o bien “Y = 0 no usuario”.

Después del analisis de la muestra no representativa, resulté adecuado generar tres modelos
de regresion logistica con el control adecuado del efecto de las medias de cada variable. Esto
es asi porque los datos pude separarlos entre usuarios y no usuarios con base en su condicion
de poblacion economicamente activa (PEA en adelante), de poblacién econémicamente
inactiva (PEI en adelante), de uso del tren menos de tres veces y mas de tren veces por
semana. Asi, fue posible analizar las probabilidades de uso del tren si son PEA, es decir, con
trabajo en el momento de ser encuestados. Por otro lado, la PEI son personas que en el
momento que fueron encuestadas declararon ser estudiantes, mujeres dedicadas al hogar,

jubilados y pensionados son posibles de analizar con un modelo especifico.

Por otra parte, los datos de la muestra no representativa, permitieron generar también un
modelo de usuarios que separa entre menor y mayor uso. Esto es asi porque, hay datos de la
cantidad de veces que usan el tren por semana, por lo tanto es posible construir un modelo
de regresion logistica que incluya la variables dependientes, menos de tres veces por semana

y mas de tren veces por semana. Los modelos quedan de la siguiente forma



Tabla 32. Modelos de regresion logistica.
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Modelos

Modelo Calcula
A Uso y no uso del tren con
PEA
B Uso y no uso del tren con
PEI
C Menor y mayor uso del

tren en usuarios

Variables
. Edad.
. Ocupacion y sexo.
. Residencia y tiempo.

de llegada a la estacion.

. Disposicion de
computadora e internet.

. Ultimo grado de
estudios aprobado.

. Residencia y tiempo
de llegada a la estacion.

. Disposicion de

computadora e internet

[ Ultimo grado de
estudio
[ Gasto en pesos usando

transporte publico para llegar a la

estacion.

o Destino usando el tren



Por su parte la forma de mostrar los resultados de cada modelo

Tabla 33. Operacionalizacion de variables

Variable dependiente

Uso del tren

Variable independiente

Sexo

FEdad

Afios de estudio

Ocupacion

Descripcion
Usar el tren suburbano, una

0 mas veces por semana

Descripcion
Sexo de la persona

entrevistada

Edad en afios cumplidos en

el momento de la encuesta

Ultimo afios de estudios
terminados al momento de

la encuesta

Actividad a la que dedica
mayor tiempo en el

momento de la encuesta

Valores
Variable dicotomica que

toma dos valores:

1= Usuario

0= No usuario

Valores

Variable dicotomica que
toma los valores: 1 =
hombre, 0 = mujer

Variable discreta, puede
tomar valores de 18 a 70
afos

Variable categoérica, puede
tener los valores de: sin
primaria terminada hasta
licenciatura o mas

Variable categorica, puede
tomar los valores de:
estudia, clase servicios, no
manuales o actividades de
rutina, trabajadores de
comercio, trabajador
especializado,  trabajador
no especializado, hogar,

jubilado o pensionado.

174



Residencia

Computadora e internet

Indica el lugar de residencia

de la persona encuestada

Indica la disposicion de
computadora y servicio de
internet de la persona

encuestada

Variable discreta que puede
tomas valores desde 0 a 46
0 mas minutos para llegar a
la estacion.

Variable dicotomica que
toma los valores: 1 = dispone

de computadora e internet, 0 =

no dispone de computadora e
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internet.

Como puede consultar el lector, el analisis descriptivo muestra cudles son las variables que
tienen efecto en las veces de uso del tren. En este sentido seleccioné las variables que tienen
controlado el efecto de las medias, o X barra, y los mejores niveles de significancia estadistica
(<.005) en la muestra no representativa. Variables que manifiestan cambios claros en los

usuarios, no usuarios, mayores y menorcs veCces por semana:

Tabla 34. Modelo A y Modelo B

Modelo A de regresion logistica binario estimado para caracterizar la probabilidad de uso o no uso del tren de PEA y PEI

B Error estandar Wald Exp(B)
Edad (al cuadrado) 0.000%** .000 10.916 1.000
Ocupacién y sexo 33.223
Mujer en actividad de "rutina" 0.007*** 266 14.326 2.739
Hombre en actividad de "rutina" 0.850%** 250 11.536 2.341
Mujer en trabajo no especializado 292 422 478 1.339
Hombre en trabajo no especializado 486 316 2.360 1.625
Mujer en trabajo especializado .536 .348 2.369 1.709
Hombre en trabajo especializado 0.700%* .260 7.158 2.003
Mujer en actividad de comercio -.249 284 767 780
Residencia 24.522
De 0 a 15 minutos de la estacion 0.985%** 210 21.988 2.678
De 16 a 30 minutos de la estacién 0.771%%* .200 14.865 2.163
De 31 a 45 minutos de la estacién 0.591** .208 8.116 1.807
Cuenta con computadora e internet 0.738%** 151 24.038 2.094
Constante -1.088 .280 15.145 337

Nota. Variables especificadas en el paso 1: Edad cuadrado, Act Sexo 3, Clas_Residencia, Comp_internet.
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Especificacion del modelo: In[P/1-P]= B0 + B1(EDAD) + B2(OCUPACIONYSEXO) + B3 (RESIDENCIA) +

4 (COMPUTADORAINTERNET)

Con las variables sexo, ocupacion de usuarios y no usuarios del tren, distancia de la estacion
y contar con computadora e internet de la Tabla 19, estableci los diferentes modelos de
andlisis de regresion logistica. Dichos modelos estuvieron compuestos de los siguientes

elementos en la ecuacion: In (uso del tren) = 3 (X)

La variable X cambiard de valor segiin cada andlisis, asi para la variable sexo la ecuacion
queda In (uso del tren) = Bl (SEXO) y asi sucesivamente con las demds variables que
seleccioné. A continuacién desarrollé el andlisis por cada variable con significatividad

estadistica de <.005, segun los resultados de las pruebas.

Como puede apreciar el lector en la Tabla 19, las variables que mostraron mejores resultados
de significancia tienen un comportamiento diferente en la prueba de regresion logistica
binaria. Puedo sefialar que las variables independientes que tuvieron mejores ajustes en la
regresion logistica binaria son: sexo y ocupacion, especificamente, no manuales en actividad
de “rutina”. Las variables de ocupacion trabajo especializado, no especializado y de
comercios, rebasan el valor de <.005 de significatividad, por lo que procedi a quitarlas del
modelo y sélo inclui las variables que mantuvieron el ajuste de <.005. El modelo tuvo

mejores niveles de ajuste solo las variables incluidas en la Tabla 19.

Asi mismo, la variable de distancia, mostré6 un excelente ajuste en su significancia.
Particularmente, en las distancias entre 0 y 30 minutos de la estacioén. La distancia de 46 o

mas minutos de la estacion es tomada como referencia para realizar el anélisis.
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Las mayores probabilidades de usar el tren en poblacion econdmicamente activa estuvieron
asociadas al tipo de ocupacion, la distancia en minutos para llegar a la estacion del tren, a la
disposicion de internet y computadora, y en ultimo lugar a la edad. Es decir, la probabilidad
de ser usuario del tren aumentd cuando una persona declaraba realizar alguna actividad
manual de rutina, viven a menos de treinta minutos de la estacion, cuentan con internet y

computadora. El sexo y la edad tienen poco efecto en la probabilidad de ser usuario del tren.

Grafico 35. Probabilidad ajustada (en%): Uso del tren de PEA
masculina y ocupacion.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015



Grafico 36. Probabilidad ajustada (en%): Uso del tren de PEA
femenina y ocupacion.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015

Grafico 38. Probabilidad ajustada (en %): Uso del tren de PEA por
distancia en minutos de la estacion.

76.5
72.4 686
54.7
453
314
235 27.6

0 a 15 mins de la 16 a 30 mins de la 31 a45 mins de la
estacion estacion estacion

Probabilidad

estacion
Distancia de las estaciones en minutos

B Usuario ' No usuario

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015
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Grafico 38. Probabilidad ajustada (en%): Uso del tren de PEA
por disposicion de computadora e internet.

78.6

Probabilidad

21.4

Cuenta con computadora e internet

m Usuario No usuario

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015
Por su parte, la condicién de PEI gener6 probabilidades de uso diferentes a la PEA. Por
ejemplo, para la poblacion que es estudiante y declara no trabajar, o bien, es mujer ocupada
en las actividades domésticas, cuidado de los hijos y de personas jubiladas; el uso del tren
suburbano estuvo asociado a: mayores anos de estudio, disponibilidad de computadora e
internet y a la distancia en minutos para llegar a la estacion. Es decir, es necesario contar con
condiciones economicas adecuadas para usar el tren suburbano, esto es notorio en los
porcentajes que generd el modelo para ser usuario del tren suburbano. Segun el modelo, ser
PEI y usuario del tren suburbano en 70% implica contar con bachillerato o licenciatura y

contar con computadora e internet.
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Probabilidad

Grafico 39. Probabilidad ajustada (en %): Uso del tren en PEI
por ultimo grado de estudio terminado

71.2
54.4
45.6
28.8

Secundaria o0 menos Preparatoria o carrera técnica Licenciatura o mas

26.2

® Usuario ' No usuario
Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015

Grafico 40. Probabilidad ajustada (en %): Uso del tren en PEI
por disposicion de computadora e internet.

70.2
53.6
46.4
29.8 .

Cuenta con computadora e internet No cuenta con computadora e internet

® Usuario = No usuario

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015
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Grafico 41. Probabilidad ajustada (en%): Uso del tren en PEI por
distancia en minutos de la estacion.

71.9

64.9 66.8
.8 50.3 49.7
S
= 35.1
E 28.1 332
e
&
0 a 15 mins de la estacion 16 a 30 minutos de la 31 a 45 minutos de la 46 0 mas minutos de la
estacion estacion estacion

® Usuario No usuario

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015
Ahora bien, el modelo C de mayor y menor uso del tren, las variables que lograron los
mejores niveles de significancia son: sexo, PEA, PEIL disposicion de computadora e internet,
destino usando el tren, y gasto en pesos para llegar a la estacion del tren. Todas las demas
variables que registré con el cuestionario aplicado, no lograron niveles de significancia
aceptables, si coloco como variable dependiente del modelo, 1= uso del tren més de tres

veces por semana 0= uso del tren menos de tres veces por semana. Observe la tabla 20.

Tabla 35: Modelo C Menor y mayor uso del tren

B Error Wald gl Sig. Exp(B)
estandar
Sexo (1) 398 132 9.053 1 .003#* 1.488
Clasificacion de PEA y 551 134 16.847 1 .000%**  1.735
PEI(1)
Disposicién de 743 137 29.302 1 .000%** 2,103
computadora e Internet(1)
Destino usando el tren (1) 324 138 5.514 1 .019%* 1.383
Gasto en pesos para llegar .007 .003 7.211 1 .007** 1.007
al tren
Constante =572 .169 11.437 1 .001 .565

Especificacion del modelo: In[P/1-P]= 0 + BI(SEXO) + B2(CLASIF_PEAPEI) + B3 (COMP_INTERNET) +

B4 (DEST_TREN)
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En el Modelo C de mayor o menor uso del tren suburbano, calculé la significancia de las
variables utilizando sélo personas que declararon ser usuarias del tren. Por lo tanto, el modelo

C solo explica a las personas que usan el tren por lo menos una vez por semana.

En tal sentido, las probabilidades calculadas a partir los valores B y el control de los
promedios de cada variable, muestran los porcentajes de probabilidad de personas
encuestadas con diferentes probabilidades para usar mas de tres, o menos de tres veces por

semana el tren suburbano. Como puede notar el lector con los graficos 38 al 42.

Grifico 42. Probabilidad ajustada (en %) Mayor o menor uso del
tren por semana y sexo.

73.0

64.5

355

27.0

Mayor de tres veces por semana Menor de tres veces por semana

® Hombre = Mujer

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015
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Grafico 44. Probabilidad ajustada (en %) Mayor o menor uso
del tren por PEA y PEI.

61

39

26.8

Mayor de tres veces por semana Menor de tres veces por semana

mPEA  PEI

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015

Grafico 45. Probabilidad ajustada (en %) Mayor o menor uso por
disposicion de computadora e internet.

56.5

43.5

26.8

Mayor de tres veces por semana Menor de tres veces por semana

m Cuenta con computadora e internet © No cuenta con computadora e internet

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015
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Grafico 46. Probabilidad ajustada (en %) Mayor o menor uso
por destino usando el tren.

73.4

66.6

334

26.6

Mayor de tres veces por semana Menor de tres veces por semana

m CDMX EDOMEX

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015

En el caso de ser usuario regular del tren suburbano, la mayor frecuencia de uso, estuvo
determinada por la condicion laboral, por la disposicion de computadora e internet, por el

destino y en menor medida por el género.

Segun mi muestra no representativa, hubo 70% de probabilidad de usar mas de tres veces a
la semana el tren si la persona pertenece a la PEA, cuenta con computadora e internet, gasta
40 pesos 0 mas para llegar a las estaciones del tren suburbano y su destino es alguno de los
municipios del Estado de México. Ser hombre o mujer tuvo ligero efecto, es decir hay 8.5%

mas probabilidad de usar el tren si es hombre.

Por otro lado, hay entre 33% y 43% de usar menos de tres veces el tren suburbano si el
usuario es mujer, pertenece a la PEI, tiene como destino alguno de los municipios del Estado
de Meéxico, gasta menos de treinta pesos para llegar a la estacion y no cuenta con

computadora e internet.
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Grifico 47. Probabilidad ajustada (en %) Mayor uso por
gasto en pesos para llegar a la estacion del tren.

70 pesos [—— 755
60 pesos - —— 74
s0pesos [ 727

40 pesos . 712

30 pesos [ 9.7

20 pesos N 6s.1

10pesos NN 6.5

Spesos NN 5.7

B Mayor de tres veces por semana

Grafico 48. Probabilidad ajustada (en %) Menor uso por
gasto en pesos para llegar a la estacion del tren.

70 pesos [ 245

60 pesos [ 25

50 pesos [ 273

40 pesos [ 288

30 pesos [ 303

20 pesos [ a1

10 pesos I, 83
S pesos I a4

u Menor de tres veces por semana

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuesta aplicada en septiembre y octubre 2015

Con los graficos de probabilidades expuestos pude construir dos explicaciones, la primera
consiste en la probabilidad de ser usuario y la segunda implicé la probabilidad de usar mas

de tres veces por semana del tren suburbano.
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Usuario del tren suburbano en 80% de probabilidad

Uso de tres veces 0 mas por semana del tren suburbano en 70% de probabilidad
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