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Resumen

En este trabajo se analiza la relacion e impacto que tiene el sistema de teleférico en
la poblacion, con respecto a su bienestar, de la zona de la serrania en la alcaldia Iztapalapa.
Para efectos de lo anterior, el trabajo se distribuy6é en cuatro partes. En la primera parte se
abordo un estudio del marco general de las condiciones de la periferia oriente de la Ciudad
de México, sus caracteristicas sociales y econdmicas; asi como el analisis del sistema de
transporte publico enfocado en el teleférico y la percepcion de la poblacién beneficiada,

aunado a sus caracteristicas de sostenibilidad y de utilidad para la poblacion periférica.

En los dos capitulos finales, se establece una metodologia basada en las
estimaciones del bienestar social y la percepcion poblacional, para ello se formulé una
encuesta con diversas variables para ser tratadas bajo regresiones logisticas respecto a si el
bienestar de la poblacion muestra se veia impactado por la introduccion del teleférico en su
entorno. Los resultados evidencian un cambio en el bienestar de la poblacion segin su
percepcion, ademas de resaltar las variables determinantes que los individuos consideran
de mayor importancia para observar un cambio benéfico o negativo en su vida cotidiana en

la localidad.



Introduccion

La periferia de las urbes latinoamericanas son zonas donde ha existido una marcada
brecha de desigualdad social en comparacion con zonas céntricas de la ciudad. La falta de
apoyo gubernamental ha mermado las condiciones de calidad de vida de miles de personas
que fueron desplazadas a estas zonas debido a diversos motivos como la blsqueda de

mejores condiciones de vida o problemas econdémicos (D'amico, 2015).

De manera general, la periferia deriva en muchas ocasiones en zonas con problemas
de accesibilidad, marginacion, y dificultades de integracion y cohesion social dentro de los
espacios publicos La falta de planeacion de esta zona, la autoconstruccion en zona de
riesgo, las condiciones fisicas del lugar y la infraestructura publica deficiente de la periferia
conlleva a distintos conflictos dentro de estas comunidades que complican la habitabilidad
de la zona, como de igual manera se pone el riesgo la integridad de muchos individuos
(Inostroza, 2016).

Por tales motivos, es imperante prestar atencion, entender y atender la situacion de
las zonas periféricas de las ciudades, para garantizar una mejoria de los espacios y
condiciones de vida de los individuos radicados en zonas de riesgo. Estas zonas y sus
condiciones se han vuelto uno de los temas mas relevantes para la agenda publica por su
gran impacto social y la finalidad de integrar a esta poblacion a la dinamica urbana y

mejoras su bienestar social.

El proposito de este trabajo es analizar de manera particular el impacto percibido de
la poblacion respecto a su calidad de vida después de la integracion del sistema de
teleférico en la alcaldia Iztapalapa de la Ciudad de México. Una zona perteneciente a la
periferia de la ciudad, que cuenta con una poblacion con diversos niveles de marginacion y

bajos niveles de accesibilidad y movilidad.

El presente trabajo constituye una evaluacion de la percepcion del bienestar
subjetivo de la poblacién y las variables que determinen la probabilidad de que las personas
consideren que su nivel de bienestar ha observado una disminuciéon o mejora después de la

introduccion de un nuevo sistema de teleférico constituido como transporte urbano en la



zona oriente de la Ciudad de México con motivos de la disminucion de desigualdad de los

habitantes de la periferia de la alcaldia de Iztapalapa.

La ubicacion de este trabajo sera en las colonias donde se ubica el sistema de
teleférico en la zona oriente de la Ciudad de México, llamado Cablebds, transporte que
constituye la conexion de una zona geografica periférica con una alta marginacion y
densidad poblacional hacia un transporte masivo y el centro de la ciudad. Esta zona exhibe
una barrera urbana representada por una alta densidad poblacional y de viviendas

enmarcado por una zona topografica montanosa y un diseno vial irregular.

Por altimo, cabe recalcar que la informacion recabada sera analizada conforme a
estudios sobre transporte publico urbano y percepcion de bienestar social con intencion de
reconocer el beneficio social percibido por la poblacion inmediata a las estaciones del
Cablebus, asi como los factores sociales y econdmicos que determinan si su calidad de vida

mejora 0 empeora.

Esta tesis se compone de cuatro capitulos donde se tratard de identificar la
percepcion del entorno y calidad de vida de las personas habitantes de las colonias donde
se ubican las estaciones de Cablebuls en Iztapalapa. El primer capitulo se compone de la
conceptualizacion de un marco general de la zona oriente de la Ciudad de México, de la
periferia y el transporte publico; asi como la caracterizacion general de la poblacion de las

siete colonias donde se establecieron las estaciones del Cablebus.

El segundo capitulo integrara la conceptualizacion del teleférico como transporte
publico urbano, su relacion con la sostenibilidad y las caracteristicas particulares de este
sistema en la Ciudad de México. De igual modo, este capitulo introduce la concepcion de
percepcion poblacional sobre los sistemas de transporte publico, la percepcion enfocada al
teleférico como transporte publico. El tercer capitulo, habla sobre el método utilizado para
medir la percepcion poblacional subjetiva en relacion con el impacto del Cablebus en su
calidad de vida; ademas de introducen la metodologia necesaria para elegir la muestra y el

modelo de encuestas a seguir en la investigacion.

Por altimo, en el cuarto capitulo se hablara sobre el perfil general de las personas

encuestadas, los resultados generales de la metodologia y la discusion de los resultados en



referencia a otros trabajos de la actualidad relacionados al tema de la percepcion

poblacional de los sistemas de teleférico como transporte publico urbano.

Objetivo y preguntas de investigacion

El objetivo del estudio analitico es identificar si existe un cambio en la percepcion
poblacional sobre su grado de bienestar en torno a la apertura del Cablebus Iztapalapa, asi
como identificar las variables, como el nivel de educacion, ingreso econémico, seguridad,
género, frecuencia de uso del transporte, entre otras, que influyen en la probabilidad de
cambio de eleccion sobre la percepcion del bienestar en sus vidas en torno a la modificacion

local urbana y oferta de servicio de transporte.

¢Cuales son las caracteristicas generales de la poblacion cercana a las estaciones del

Cablebus en Iztapalapa?

¢Cudl es la opinion predominante de la percepcion de la poblacion conforme al

establecimiento del Cablebls en su localidad?

¢Existe un factor o variable determinante que modifique la percepcion del bienestar de la

poblacion cercana a las estaciones del Cablebus?

¢Cuales son las variables con mayor relacion al cambio en la percepcion del bienestar?

1. Capitulo 1 Marco general de la zona oriente de la Ciudad de Méxicoy
de la Alcaldia Iztapalapa

1.1. Periferia urbana

La periferia urbana es entendida de manera general como la distancia o separacion
con respecto a un nucleo o centro en términos geograficos, econémicos, politicos o de
factores sociales (Bourne, 2010). Todo ello constituyendo las estructuras urbanas de las
ciudades. Asimismo, existen distintas corrientes como la europea, la norteamericana y la
sudamericana, que describen a la periferia con dependencia al contexto y la region en

donde se desarrollen los estudios (Rizza & Sordi, 2020).



En el contexto latinoamericano, los estudios confirman que las ciudades se expanden
rapidamente y que en promedio consumen cerca de 1,076 hectareas de terreno al ano,
promediando una expansion de 20m2 por minuto (Inostroza et al., 2013). Se identifica que
de manera general este crecimiento urbano es informal y excede el sistema de planeacion y

practicas de las localidades. (Inostroza et al., 2013).

El crecimiento urbano referido en el parrafo anterior también es conocido como
proceso de peri-urbanizacion es un modo especifico de produccion del tejido urbano
caracterizado por una disposicion espacial que resulta de la zonificacion o desarrollo de
areas semiurbanas aisladas (Levy, 1999; Hidalgo & Borsdorf, 2009). El resultado de ésta es
un tejido urbano abierto, fragmentado, heterogéneo y perturbado, influenciado y delimitado
directamente por la infraestructura de transporte, al delimitar espacialmente las zonas
(Levy, 1999).

Asi que, para el caso latinoamericano la periferia y el centro conservan una dicotomia
bastante marcada en donde la diferenciacion recae en el componente social que se
sustenta de una evidente desigualdad que va desde lo econémico y pasa por lo social,
territorial y lo politico (Hiernaux & Alicia, 2004). Esta situacion de diferenciacion y
segregacion urbana se vincula al acceso que tienen los sectores sociales, entonces la
periferia se relaciona con la dimension fisica y material de la ciudad aunado a una

diferenciacion socioecondmica, como base de la estratificacion social (Lindon, 1997).

Sobre esta mirada de segregacion urbana, las periferias urbanas contindan con un
crecimiento paulatino alrededor del mundo con diferentes intensidades que responden a
grandes procesos de urbanizacion particularmente en paises emergentes donde la
poblacion migra hacia las ciudades y encuentran su localizacion a orillas de las urbes,
puesto que los costos de vida en el centro son mucho mayores (Taylor & Lang, 2004).
Ademas de encontrarse con obstaculos de diferenciacion social enmarcadas por su alta
heterogeneidad de la poblacion que busca residir en la periferia de las ciudades (Dominguez
Aguilar, 2017).

Esta situacion sugiere que la urbanizacion periférica no es sostenible en mediano y
largo plazo debido a que generalmente las localidades tienen una fuerte presion al

medioambiente fragilizando las areas que quedan expuestas a deslaves, inundaciones y a



una falta de servicios publicos como las opciones de transporte publico (Alfonso, 2012;
Salas, 2016).

El crecimiento de las periferias urbanas latinoamericanas se encuentra
caracterizadas historicamente por ser espacios de pobreza, formado con personas
particularmente marginalizadas provenientes de zonas rurales, que exhiben una ocupacion
de tierra irregular y autoconstruccion (Bahr & Mertins, 2002; Inostroza, 2016). El
surgimiento de las periferias urbanas en esta region se conforma mediante aglomeraciones
alrededor de nodos cercanos a la ciudad con caracteristicas comunes, como familia,
costumbre o lugar de procedencia, en donde las personas buscan lograr un cambio en sus
condiciones econdmicas y sociales (Bernt & Rink, 2010; Dominiak, 2020; Nchagmado et al.,
2022).

En este caso, gran parte del crecimiento urbano se dirige hacia las periferias urbanas
en donde se catalogan grandes deficiencias y escasez en lo concerniente a los servicios
publicos como problemas de accesibilidad, transporte publico y movilidad afectando a miles
de personas en la cotidianeidad. Sin embargo, este proceso se sigue replicando en la
actualidad y con un crecimiento mucho mayor, teniendo en cuenta que se dejan las zonas
rurales para migrar a zonas periurbanas por la busqueda de mejoras en la calidad de vida
de la poblacion, lo que ocasiona que los escasos servicios publicos de esta zona se vean

rebasados en gran medida. (Inostroza, 2016; Rizza & Sordi, 2020).

Todo este aumento del crecimiento periférico se relaciona intrinsicamente a la
explosion demografica y la limitacion de planeacion efectiva en ciertas ciudades, en tanto
que emergen los barrios informales como sitios poco accesibles, por su particularidades
topograficas y falta de infraestructura vial y de transporte, caracterizados fuertemente por el
declive social (Reiss, 2017; Ortibaez et al., 2020). En este caso, el declive social se trata de
la pérdida progresiva de cohesion social en la comunidad, permitiendo una comunidad
heterogénea y la formacion de grupos, como de espacios que infligen presion sobre los
demas habitantes que repercute en el debilitamiento del tejido comunitario (Paz Castro et
al., 2015).

La migracion local produce la mezcla de origenes en la poblacion periférica conlleva a

retos relacionados a su alta heterogeneidad social y el mosaico fisico, como la densidad y
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los usos de suelo. Lo anterior deriva en rapidos cambios en la estructura social y cultural con
motivos de adecuarse a las circunstancias y dinamicas de los sistemas sociales en las

periferias (Friedmann, 2016).

Asimismo, los movimientos poblacionales hacia la periferia de la ciudad han dado
lugar a un cambio demografico que conlleva desplazamientos diarios por lo regular de la
periferia hacia el centro, y este fendmeno social afecta mas a los pobres que se trasladan a
sus centros de trabajo y escuelas en condiciones mas incomodas (Lizarraga, 2006; Kralich,
2016).

Por dltimo, a manera de resumen general, la periferia urbana bajo el contexto
latinoamericano también es caracterizada por procesos de rapida urbanizacion y el medio
local esta relacionado a la inequidad y falta de justicia social, bajo un contexto de

informalidad y ausencia de regulaciones (Aguilar & Santos, 2011; Gordillo & Plassot, 2017).

1.2. La periferia oriente de la Ciudad de México

La periferia en la Ciudad de México tuvo uno de sus mas altos crecimientos entre
1970 y 1990 con una ampliacion territorial a mas de 30 kildmetros de su centro, un
aumento del area urbana continua de 69 a 130 mil hectareas y el aumento del doble de la
poblacion. Esta cuestion ha permitido la formacion de varias “ciudades” heterogéneas al
interior de la Ciudad de México, generando la agudizacion de la segregacion socioespacial
(Delgado, 1991; 2016). Este tipo de segregacion es referente a la separacion sistémica de
los grupos determinado por distintas condiciones, como lo puede ser su lugar de origen,

condiciones econdmicas y cultura, en un espacio determinado de la ciudad.

La periferia oriente, que en este caso es el objeto de estudio del presente trabajo, fue
creciendo por un proceso de descentralizacion de la ciudad, por el aumento del costo de
vida en las delegaciones centrales, y la migracion de los entornos rurales. Todo esto al
margen de los procesos oficiales de la ciudad sobre la planeacion urbana de la periferia,
donde la autoconstruccion de vivienda form6 parte de este primer crecimiento (Lomnitz,
1980).
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llustracién 1 Mapa de la Zona oriente Ecatepec, Nezahualcoyotl e Iztapalapa
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Una de las caracteristicas mas notables de la periferia oriente es el crecimiento
extensivo y fragmentario de la poblacion habitante de esta zona, donde destacan las
entidades locales de Iztapalapa, Ciudad Nezahualcéyotl y Ecatepec, municipios que en la

desde hace 30 anos han observado amplias limitaciones fisicas (Delgado, 1991). Estas

LEn lailustracién se observa el mapa de la Ciudad de México enmarcada en color gris. Esta misma contiene en
color amarillo la Alcaldia de Iztapalapa en su zona oriente quien colinda con el municipio de Ciudad Nezahualcéyotl

en color verde y en su parte norte el municipio de Ecatepec. Localidades caracterizadas por su alta densidad
poblacional
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entidades siguen aumentando su densidad poblacional y con ello el aumento de la demanda

de servicios urbanos que rapidamente alcanzan el umbral de saturacion.

Asimismo, uno de los mayores problemas a la par de la deficiencia de servicios en
esta zona periférica y que comparte con otras entidades vecinas a ella, es la falta de
cohesion social y la falta de apropiacion del espacio propiciando condiciones de marginacion
mas alta para ciertos grupos de la zona, ademas de condiciones de violencia mas altos en
comparacion a otras zonas de la ciudad (Cruz & Isunza, 2017). Lo que ocasiona que la zona
posea altos indices de robos con violencia, desercion escolar y homicidio en comparacion
con otras zonas de la zona metropolitana, con respecto al estudio realizado en la Encuesta
Nacional de Seguridad Publica Urbana (2022).

Aunado a lo anterior, estos lugares han aumentado los costos de vida lo que
ocasiona que la poblacién originaria de esta periferia sea desplazada a zonas reconocidas
como alto riesgo por sus condiciones topograficas y marginalidad por distintos elementos
(Ziccardi, 2008; Sanchez Almanza, 2018). Lo resultante también es reflejo del proceso
fragmentario social y estructural ocasionado por la autoconstruccion de vivienda, la oferta
masiva de unidades habitacionales y la deficiencia de servicios ni espacios publicos
(Ziccardi, 2008).

llustracién 2 Asentamientos irregulares en CDMX
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De manera general, una hipotesis sobre los estudios de periferia que se
complementa a lo tratado anteriormente y al caso especifico de la periferia oriente de la
Ciudad de México, es la consideracion de la inexistencia de espacios habitables publicos
dentro de las zonas periféricas. Este mismo concepto menciona la necesidad de construir
espacios con una vida polifuncional proxima a los hogares, donde puedan desarrollar
diversas actividades del sentido de esparcimiento, laboral y educativo de calidad (Cruz &
Isunza, 2017).

La habitabilidad deriva en la materializacion de espacios publicos para la convivencia
de los habitantes, mejora del entorno y ofrecimiento de alternativas benéficas para la vida
cotidiana de la localidad; como el transporte publico de calidad, parques y deportivos (Millor,
2022). Estos funcionan como elementos que permiten la cohesion social con motivos de
incentivar el desarrollo de la poblacion para el progreso en la habitabilidad local y aumento

del bienestar.

La zona oriente de la Ciudad de México representa ciertos niveles de heterogeneidad
en la poblacion que deriva en problemas de cohesion social que afecta a la habitabilidad y
desarrollo social en la zona. Por tanto, es de importancia reconocer los efectos que tienen
las estrategias y obras gubernamentales en los habitantes locales de la periferia sobre el

cambio en su calidad de vida, como de su entorno.

1.3. Transporte publico urbano

El transporte en las urbes se distingue por un complejo sistema que se compone de
diferentes tipos de vehiculos que ofrecen servicios para usuarios particulares y para
mercancias. Los sistemas se construyen con base en la necesidad de la poblacion,
generalmente dirigidos a los centros econémicos y laborales de las ciudades, provenientes
de las zonas circundantes donde se ubican las concentraciones de viviendas (Navarro &
Valenzuela, 2022).
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El transporte urbano debe de funcionar de acuerdo con la existencia de un sistema y
planeacion de sistemas capaces de proporcionar los medios y las oportunidades para cubrir
las necesidades econdémicas, ambientales y sociales (Korkiya et al., 2022). Del mismo
modo, la accesibilidad y el transporte urbano deben de permitir la direccion a los bienes y
servicios, al trabajo, educacion, al ocio y a la informacion de forma segura garantizando la

equidad entre toda la poblacion (Korkiya et al., 2022).

Con relacion al transporte publico urbano, este ocurre como resultado de la
transportacion de personas teniendo en cuenta que la caracteristica especifica del servicio
es la inseparabilidad del proceso de produccion del servicio de transporte y su consumo por
parte de la poblacion (Togaev, 2021). De tal manera, que el sistema de transporte urbano
depende completamente de la demanda poblacional y se ve modificado con referencia al

dia, la hora y época del ano (Ulitskaya et al., 2022).

El transporte publico urbano busca dos elementos que atender. El primero es la meta
de satisfaccion de los usuarios relacionado con su eficiencia y calidad; y, por otro lado, se
encuentra la necesidad en que el servicio debe de ser rentable para las empresas o
asociacion con el gobierno (Adarkwa & Michael, 2010). Con ello se pretende llegar a un
equilibrio que satisfaga a distintos actores inmiscuidos en la dinamica cotidiana de la

ciudad.

Las caracteristicas especificas del servicio de transporte son provistas por las

siguientes especificaciones del transporte publico urbano:

e El servicio de transporte es inmaterial;

e La necesidad de transporte depende de la hora del dia y la fecha;

e La calidad de los servicios de transporte es afectada por el ambiente externo;

e [l Estado regula el precio y la calidad de los servicios de transporte;

e Los servicios de transporte son de importancia social, y;

e Ellugary el tiempo de la produccion de un servicio de transporte coincide con
el tiempo y el consumo del mismo servicio. (Yekimov et al., 2022; d'Ovidio et
al.,, 2014)
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Las caracteristicas anteriores son parte fundamental de este trabajo, puesto que la
introduccion del transporte publico relacionado al teleférico se debe a la mejora de la
situacion poblacional en la periferia. Del mismo modo, el sistema de transporte responde al
ambiente externo y a la dinamica de los habitantes de la zona, por tanto, es de especial
interés conocer la percepcion de los habitantes de la zona sobre el impacto que ha tenido el

teleférico en sus vidas.

El transporte publico urbano busca incrementar la movilidad y accesibilidad, busca
hacer viajes mas confortables y establece rutas convenientes para la poblacion de las
ciudades. No obstante, establecer un correcto servicio de transporte plblico no solamente
se basa en la organizacion de rutas, sino, en el desarrollo de nuevas formas de proveer el

servicio a todos los estratos poblacionales (Yekimov et al., 2022).

El servicio de transporte urbano debe otorgar un beneficio de desplazamiento para
los pasajeros con intencién de que sea considerado como eleccion primordial para los
mismos. Desde el punto de vista del Estado, el beneficio otorgado en los desplazamientos
de transporte es de importancia social, por tanto, para las autoridades es de importancia

ofrecer servicios de calidad y eficiencia para toda la poblaciéon (Ninomiya et al., 2017).

Para la poblacion y pasajeros, el transporte publico urbano debe contar con distintas
propiedades como beneficio mutuo para las dos partes, siguiendo con la relacién intrinseca

de estos elementos. Las propiedades necesarias para los pasajeros se caracterizan como:

e El movimiento de los vehiculos del transporte debe realizarse de acuerdo con
la necesidad de demanda derivada por el horario de trabajo, educacion y
esparcimiento;

e El costo de transportacion en el transporte publico urbano debe de ser
accesible para la poblacion;

e las estaciones del transporte deben estar localizadas en lugares
convenientes para la poblacion y pasajeros, y;

e Lared de transporte publico debe cubrir de los lugares de principal significado
social. (Yin et al., 2009)

Con lo anterior queda en entrevisto la necesidad de establecer un transporte
adecuado para la zona periférica de Iztapalapa, ya que es una zona que posee dificultades
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de acceso por su topografia y también cuenta con una gran densidad poblacional, misma
que tiene diversos niveles de marginacion. En tanto, este trabajo busca conocer la
frecuencia de uso del transporte, las caracteristicas poblacionales generales y el significado

de la obra publica en su localidad.

El transporte urbano y su implementacion involucra factores generales como la
planeacion, administracion y a los usuarios, al mismo tiempo que se relaciona con el
crecimiento urbano y las necesidades de movilidad, juntamente con los usos de suelo y la
demanda de los viajes. (Gakenheimer, 1975; Khanh et al.,, 2022; Goncalves & Ribeiro,
2020)

El transporte publico es un sector significativo y de oportunidad para considerar un
entorno sostenible, al ser uno de los sistemas mas eficientes desde el punto de vista del
espacio ocupado y consumo por habitante (Marchante & Benavides, 2013). Este sistema se
desarrolla dependiendo de la regulacion, organizacion y financiacion propuesta por
organismos gubernamentales, asociaciones privadas y participacion de la ciudadania.
(Marchante & Benavides, 2013)

Gran parte de los beneficios del transporte publico es la reduccion de gases
contaminantes frente a los vehiculos privados. La reduccion de la cantidad de vehiculos
privados en la ciudad y conforme a ello, la disminucion de ruido, atascos vehiculares y

disminucion de costos de traslado para los usuarios. (Holmgren, 2020)

El transporte publico atiende en un contexto urbano a la extension, ampliacion o
mejora de los sistemas de transporte masivo, como metro, autobuses urbanos y la
implementacion de sistemas integrados de transporte (Lupano & Sanchez, 2008); todo ello
bajo la mirada de progreso en la movilidad de las personas y la ampliacion de oferta de

comunicacion entre los individuos y su propio entorno.

En este caso, las autoridades gubernamentales pueden elaborar estrategias y
programas que se adecuen a la realidad de las ciudades en materia de transporte urbano y
vialidades para asi obtener mejoras para la poblacion. De esta manera, es menester
identificar un proyecto de planeacion que responda a las demandas actuales de las urbes,
asi como de identificar los posibles inconvenientes o resultantes que comprometan a la

efectividad y eficiencia del transporte publico.
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1.4. Caracteristicas demograficas de las colonias con estaciones del cablebus
Iztapalapa

La conformacion demografica de la poblacion de la Ciudad de México segun los datos
establecidos por el INEGI en la encuesta censal 2020 apunta que esta es hogar a 9’
209,944 (2021) habitantes concentrados en las 16 alcaldias que la componen, destacando
a la delegacion de Iztapalapa en la que se reflejé la cantidad de 1’835,486 habitantes,
sumandose como el municipio o alcaldia con mayor poblacién en el pais, superando a
Ecatepec de Morelos con 1'643,623 (INEGI, 2021).

En el caso de la Ciudad de México, su zona oriente es representada por un proceso
continuo de urbanizacion que se encuentra diferenciado por una mezcla de lo urbano y lo
rural, en donde han existido diversos procesos de ocupacion de territorio formando grandes

asentamientos urbanos de interés social (Pena, 2021).

Aunque esta zona forma parte de la Zona Metropolitana del Valle de México cuenta
con insuficiencias en la infraestructura urbana, como serian medios de transporte publico
adecuado. De tal manera, se puede observar una gran discontinuidad fisica y una
separacion profunda entre las distintas areas de la ciudad, observables mas evidentemente

al adentrarse mas hacia la periferia (Eibenschutz, 2013).

En el caso de la region oriente se caracteriza por presentar un patréon de crecimiento
y desarrollo econémico poco planificado. Las desigualdades sociales y territoriales, como la
escasa planificacion de la actividad social y econémica son una realidad. Las diferencias en
los estilos de vida, la pobreza y la insuficiente infraestructura, la carencia de vivienda, el
pésimo transporte y los diversos problemas ambientales son parte fundamental de la
periferia (Calva, 1996; Inostroza, 2016; Niembro et al., 2021).
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2 |lustracién 3 Mapa de la Ciudad de México, Iztapalapa, Los Reyes la Paz y Nezahualcoyot!
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Fuente: Elaboracidn propia

En el caso del cablebls, se establecid en siete colonias de la alcaldia Iztapalapa
donde las condiciones econémicas reportan diversos niveles rezago de desarrollo social,
movilidad y accesibilidad (Coneval, 2020; INEGI, 2020). Las colonias son las siguientes: Los
Angeles Iztapalapa, Desarrollo Urbano Quetzalc6atl, Buenavista, Xalpa, Lomas de la
Estancia, San Miguel Teotongo y Santa Martha Acatitla; donde algunas de estan representan

un nivel de marginacion muy alto (Coneval, 2020; SIDESO, 2020).

2 Se muestra en color amarillo la Alcaldia Iztapalapa, de color verde el Municipio de Ciudad
Nezahualcéyotl y de color morado el municipio de Los Reyes la Paz, identificados para fines de este trabajo

como la zona oriente de la ciudad y como los lugares con mayor influencia de viajes del cablebus.
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Tabla 1 Total de poblacién por colonia y nivel de marginacion

Colonia Poblacion 18 afios y mas Muy alto Alto Medio Bajo Muy Bajo
Los Angeles 9,850 448 3,372 4,777 809 444
Desarrollo Urbano Quetzalcdatl 18,686 5,167 | 11,141 | 2,298 20

Buenavista 11,614 10,501 1,094 19

Xalpa 10,613 3,270 | 5,902 | 1,132 267 42
Lomas de la Estancia 9,609 8,056 1,384

San Miguel Teotongo 13,659 12,574 737 48

Santa Martha Acatitla 11,789 2,331 6,198 3,179 81

Poblacidn total 85,820 42,347 29,828 | 11,453 | 1,177 486

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2021)

De una poblacion total de 85,820 personas mayores de 18 anos en las colonias
correspondientes a las estaciones de Cablebus, poco menos de la mitad de la poblacion vive
en una situacion de rezago muy alto (SIDESO, 2020; Coneval, 2020) Asimismo, se observa
que casi un 50% de la poblacion total acumulada de las siete colonias posee un nivel de

marginacion muy alto.

Asimismo, con los datos obtenidos del total de poblacion se observa que tres
colonias tienen mas de un 80% de un alto grado de marginacion conforme al total
poblacional, por lo que la evaluacion de las condiciones de vida en torno al nuevo medio de
transporte en la region es importante para conocer el impacto directo en la vida de los
habitantes de estas colonias. Las colonias que presentan el nivel de marginacion mas alto
en la mayoria de sus habitantes son Buenavista, Lomas de la Estancia y San Miguel

Teotongo.

20



llustracion 4 Estaciones del cablebUs Iztapalapa3

o Cablebus Santa Martha

Iztapalapa

o ‘onstitucion de 1917

o San Miguel Teotongo

o Torres Buenavista

o Quetzalcdat!

Fuente: Elaboracién propia

3 En la imagen se muestran enumeradas las estaciones del Cablebus Linea Il. 1. Constitucién de 1917, 2.
Quetzalcdatl, 3 Torres Buenavista, 4. Xalpa, 5. Lomas de la Estancia, 6. San Miguel Teotongo, 7. Santa Martha
Acatitla
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llustracion 5 Poligonos de las colonias de la ruta del Cablebus Iztapalapa“

\/olc,m@
Xaltgpec

Fuente: Elaboracién propia

El teleférico de la alcaldia Iztapalapa corresponde a siete estaciones en el extremo
oriente de la Ciudad de México que se caracteriza por su suelo montanoso, encontrando los
volcanes Xaltepec, Mazatepetl, Tetlaman del sistema de la Sierra de Santa Catarina
(SEDEMA, 2022). De igual manera, esta linea de teleférico se encuentra cerca de algunas
carreteras hacia el estado de Puebla y la frontera con los municipios de Nezahualcoyotl y

Los Reyes la Paz.

4 Dentro de la imagen, los poligonos marcan las colonias donde se encuentran las estaciones del Cablebus linea Il.
Las colonias en la imagen de izquierda a derecha son: Los Angeles Iztapalapa, Desarrollo Urbano Quetzalcdatl,
Buenavista, Xalpa, Lomas de la Instancia, San Miguel Teotongo y Santa Martha Acatitla.
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1.4.1. Distribucion poblacional

Los Angeles Iztapalapa es la colonia donde se encuentra la estacion del Cablebls
mas cercana al centro de la Ciudad de México que cuenta con una poblacion total de
14,812 habitantes en un area cercana a 76 hectareas distribuidas en distintos hogares en
donde se contabilizan 3,140 unidades habitacionales con una densidad poblacional
promedio de 1,544 habitantes por km2 (INEGI, 2021; SIDESO, 2020).

La colonia Desarrollo Urbano Quetzalcéatl conformada en zona sur y norte tiene una
poblacion mayor a 60 mil habitantes (INEGI, 2021), distribuidas en mas de 30,900 hogares.
La poblacion de esta colonia es considerada como una de las localidades mas densamente
pobladas por kildbmetro cuadrado, registrando aproximadamente 3,110 habitantes por km?2
en 195 hectareas (INEGI, 2020, 2021; Data, 2020). En la colonia Buenavista se encuentra
la tercera estacion del Cablebus llamada Torres Buenavista. La colonia abarca cerca de 140
hectareas donde se distribuye una poblacion de 20,613 contabilizando 2,500 personas por
kmZ2y un aproximado de 8,470 casas (INEGI, 2020, 2021; Data, 2020).

La colonia Xalpa ubicada en Iztapalapa cuenta con 101 manzanas donde habitan
17,265 personas distribuidas en aproximadamente 200 hectareas y 9,300 hogares. De
igual manera se reconoce como una de las colonias mas pobladas de la Ciudad de México
con una densidad poblacional de 2,492 personas por km2 (INEGI, 2021).En la colonia
Lomas de la Estancia se encuentra una poblacion de 16,568 personas distribuidas en 76
manzanas y en un area aproximada de 74 hectareas, contabilizando 2,345 personas por
km2 (INEGI, 2020, 2021; Data, 2020). La estacion del Cablebls en esta colonia lleva el

mismo nhombre, Lomas de la Estancia.

San Miguel Teotongo es la colonia con mas alta marginacion social, de las siete
analizadas en este trabajo, distribuida en 158 manzanas donde vive una poblacion total de
21,888 personas. En esta colonia se encuentra la penultima estacion de Cablebus que lleva
el mismo nombre de la colonia (INEGI, 2021). La colonia Santa Martha Acatitla se encuentra
al extremo oriente de la alcaldia Iztapalapa encontrandose de forma contigua al municipio
de Ciudad Nezahualcdyotl y de forma muy cercana al municipio de Los Reyes La Paz. En la

colonia se encuentra la estacion terminal del Cablebus que lleva el mismo nombre de la
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colonia, ademas de encontrarse el inicio de dos ejes viales de la ciudad y el inicio de la

carretera internacional y la autopista México-Puebla.

En Santa Martha Acatitla viven 18,863 personas distribuidas en 88 manzanas sobre
un area aproximada de 150 hectareas y una densidad poblacional de 885 personas por
kmZ2. De igual manera, en la colonia se encuentran dos centros penitenciarios, el Centro
Femenil de Reinsercion Social y el Centro Varonil de Readaptacion Social (INEGI, 2021;
SIDESO, 2020).

Tabla 2

Poblacion total mayor de 18 afos

DESARROLLO URBANO QUETZALCOATL 18,686
SAN MIGUEL TEOTONGO
SANTA MARTHA ACATITLA
BUENAVISTA

XALPA

LOS ANGELES

LOMAS DE LA ESTANCIA

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2021)

La poblacion total de estas colonias es de 1'835,486 distribuida en 947,835
mujeres (52%), y 887,651 hombres (48%) en esta zona de la alcaldia Iztapalapa (INEGI,
2021).

1.4.2. Distribucion por nivel de marginacion

Los niveles de marginacion en las colonias se distribuyen en muy alto, alto, medio,
bajo y muy bajo. De manera general, la poblacion de estas colonias se distribuye en su

mayoria en un grado de marginacion muy alto y alto, contabilizando mas del 50% de la
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poblacion total con 72,175 habitantes y en un grado medio, bajo y muy bajo responde

solamente a 13,116, con un aproximado de 15% de la poblacion.

Distribucion poblacional por nivel de marginacion

® Muy alto

» Alto

= Medio
Bajo

u Muy Bajo

Tabla Fuente: Elaboracién propia con datos de INEGI (2021) y SIDESO (2020)

La colonia San Miguel Teotongo cuenta con la mayor poblacién con un grado de
marginacion muy alto, representando la mayor parte de la poblacién de la colonia en el
umbral de marginacion muy alto, compartiendo una relacion estrecha con las colonias
Buenavista y Lomas de la Estancia en tanto a las condiciones de marginacion (INEGI, 2021;
SIDESO, 2020).

Estas colonias se encuentran en una zona mas alejada de medios de transporte
masivos como el Metro y principales avenidas de esta demarcacion de la ciudad. De igual
manera, estas colonias poseen zonas que se encuentran adentradas en la Sierra de Santa

Catarina, siendo mayormente complicado el desplazamiento en esta area.

En las otras cuatro colonias disminuye el grado de marginacion muy alto y se

distribuye entre las otras clasificaciones. Tres de estas colonias se encuentran muy cerca de
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estaciones del Metro, en este caso Constitucion de 1917 y Santa Martha Acatitla, aunado a
encontrarse sobre avenidas principales de la localidad como Ermita Iztapalapa, Eje 6 vy

Periférico Oriente.

Estas colonias donde se estableci6 el sistema de transporte teleférico, poseen una
amplia poblacion con un nivel de marginacion que va de lo bajo a muy alto. Esta situacion de
marginacion se amplifica en la zona mas lejana al centro de la ciudad y que también

observa mas dificultades topograficas por encontrarse en la zona de serrania de la alcaldia.

El establecer el Cablebus puede ser una herramienta y forma de mejorar las
condiciones de movilidad, accesibilidad y calidad de vida de la poblacion habitante. Este
sistema podria mejorar los tiempos de traslado al centro de la ciudad, mejorar las
condiciones de seguridad y generar un sentido de pertenencia en la localidad; todo ello para
la disminucion de la desigualdad social en la zona periférica oriente. (Eléctricos, 2021,
2021; Servicios, 2021)

1.4.3. Distribucion poblacional por nivel educativo

En lo respectivo al nivel educativo de la poblacion mayor de 18 anos en las siete
colonias la representacion mayoritaria es una educacion de nivel secundaria en donde se
encuentra una proporcion de 7 y 9 anos estudiados por habitante. En un porcentaje mucho
menor, la poblacion de las colonias posee educacion media superior y, por ultimo, del 2 al
5% de las poblaciones de las colonias posee estudios del nivel superior, siendo Los Angeles
Iztapalapa y Santa Martha Acatitla las colonias con mas habitantes con educacion superior

en proporcion al total de su poblacion (INEGI, 2021).
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Tabla 4 Distribucion absoluta y porcentual por nivel de educativo

Colonias Secundaria Secundaria% Media superior Media Superior% Superior Superior%
Buenavista 9,546 15% 1,587 10% 379 6%
Desarrollo Urbano 13,327 22% 3,788 23% 1,318 21%
Lomas de la Estancia 7,589 12% 1,514 9% 443 7%
Los Angeles 5,767 9% 2,519 15% 1,432 23%
San Miguel Teotongo 10,471 17% 2,117 13% 667 11%
Santa Martha 7,740 13% 2,739 17% 1,216 19%
Xalpa 7,414 12% 2,281 14% 852 14%
Total 61,854 100% 16,545 100% 6,307 100%

Fuente: Elaboracién propia con datos de Coneval (2020) e INEGI (2021)

En promedio, al menos el 60% de los habitantes de las colonias ha cursado algun grado de
la educacién secundaria, mientras que, en proporcion aproximadamente del 8% al 20% de
la poblacidon en algunas colonias ha cursado algun nivel de la educacion media superior vy,
por ultimo, aproximadamente del 2% al 10% de ciertas colonias ha cursado algun nivel de la

educacion superior (INEGI, 2021).

Tabla 5
Distribucion porcentual por nivel educativo

Los Angeles  |EISRRGNINISIZE0GN 22.70%
Desarrollo Urbano - |ZESSo G200 20.90%
Santa Martha | NEZISEANINNNNIGISSoAN 19.28%

B Secundaria o menor

Xalpa |[NITIO9%NINI379%Y 13.51% B Media Superior
Superior
San Miguel Teotongo  |INIGIO3%NI2I80%0 10.58%
Lomas de la Estancia  [[I2IZ72NISNI598.02%

Buenavista | ISHISIEMNSISONEI01%

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2021) y SIDESO (2020)
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1.4.4. Distribucion poblacional por ingreso

En lo respectivo a este apartado sobre la distribucion poblacional con respecto al
ingreso mensual, se tomo de base la cotizacion por salario minimo mensual en México para
el tltimo trimestre del ano 2021 de $4,310 pesos mexicano equivalente a $211 USD del
dia 15 de febrero del 2022 (México G. d., 2021; CONASAMI, 2021; Banxico, 2022).

Dentro de estas siete colonias de manera general la poblacion recibe un promedio de
dos salarios minimos mensuales hasta cinco salarios minimos mensuales con respecto a su
poblacion total mayor de 18 anos. De igual manera, la gran mayoria de la poblacién de cada
una de las colonias percibe mensualmente hasta dos salarios minimos por actividades
laborales concentradas en actividades de empleado u obrero (SIDESO, 2020; INEGI, 2021).

Tabla 6 Distribucion porcentual por Salario Minimo (SM)

P.O.recibe Porcentaje P.O.recibe Porcentaje P.O. recibe Porcentaje

hasta 2 hasta2sm de5al0 de5a mas de 10 mas de

s.m. s.m. 10sm s.m 10sm
Los Angeles 2,719 9% 515 17% 131 18%
Desarrollo 6,737 22% 1,222 39% 179 24%
Urbano
Quetzalcoatl
Buenavista 4,917 16% 246 8% 59 8%
Xalpa 3,581 12% 291 9% 141 19%
Lomas de la 3,917 13% 146 5% 42 6%
Estancia
San Miguel 5,195 17% 219 7% 67 9%
Teotongo
Santa Martha 3,740 12% 474 15% 122 16%
Acatitla
Total 30,806 100% 3113 100% 741 100%

Fuente: Elaboracidon propia con datos de SIDESO (2020) e INEGI (2021)

En las colonias con mayor poblacion en el umbral de muy alta marginacion, Lomas de
la Estancia, Buenavista y San Miguel Teotongo se encuentra de manera general que su
poblacion ocupada mayoritariamente se distribuye en actividades del sector secundario

englobado en actividades de empleado u obrero donde perciben en su mayoria hasta dos
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salarios minimos mensuales. La poblacion ocupada de estas colonias que percibe mas de
10 salarios minimos mensuales representa el 1% de la poblacion total de cada colonia
(INEGI, 2021).

Tabla 7

Distribucion por nivel de ingreso mensual

B Recibe més de 10 s.m

Recibe de 5a 10 s.m.
B Recibede3a5s.m.
B Recibe 3 s.m.

B Recibe hasta 2 s.m.

Lomas de la Estancia Buenavista San Miguel Teotongo

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2021) y SIDESO (2020)

En lo respectivo a las colonias que presentan un menor grado de marginacion
también su mayoria de la poblacion se encuentra en el umbral de recibir hasta dos salarios
minimos. Sin embargo, su poblacion se distribuye mas ampliamente en el umbral de recibir
desde tres a cinco salarios minimos mensuales con un aproximado de 40% de su poblacion
en este sector (INEGI, 2021).
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Tabla 8

Distribucién por nivel de ingreso mensual

100% 1 3 —— ) )
90%°12 = N

80% 84
70% ,
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27
20%
10%

0%
Los Angeles Xalpa Santa Martha Acatitla

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2021) y SIDESO (2020)

A manera de resumen general del capitulo, se puede observar las caracteristicas que
posee la periferia desde una perspectiva latinoamericana, misma posicion enmarcada en
ciertas caracteristicas particulares de las siete colonias donde se establece el Cablebus.
Estas caracteristicas se ven marcadas por su amplia distancia al centro de la ciudad y otros

lugares de interés como lo son las zonas laborales, educativas y culturales.

La poblacion en estas colonias se encuentra marcada por niveles de marginacion,
dificultad de accesibilidad y escasez de transporte publico efectivo. Por lo anterior, este
trabajo busca conocer el impacto personal que perciben los habitantes de esta zona sobre
su calidad de vida con la implementaciéon de un sistema moderno, adecuado a las

condiciones topograficas y sostenible.
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2. Capitulo 2. El Cablebus como sistema de transporte publico urbanoy
la percepcién poblacional

2.1. El teleférico como transporte publico urbano

El teleférico es un medio de transporte que utiliza electricidad para su
funcionamiento, teniendo un impacto ambiental menor al de los transportes de combustion
interna, especialmente si la forma de produccion de la electricidad no es contaminante de
su entorno. Este tipo de transporte en la actualidad representa una alternativa para las
ciudades ya que uno de los principales problemas de la mayoria de las urbes son las

emisiones contaminantes de los vehiculos (Xluling et al., 2021).

Otro problema de las ciudades en la actualidad es principalmente al nivel del suelo,
donde las calles y caminos se encuentran muy congestionados por el tipo de construccion y
la cantidad de vehiculos circulantes (Yanes et al., 2019; Tezak et al., 2016). Por este motivo,
se ha planteado ocupar los espacios por arriba de las construcciones para un sistema de
teleférico y espacios subterraneos para la introduccién del metro (Bastidas, 2021; Vergel,
2022).

El teleférico como transporte urbano tiene un lugar en especifico ya que hace
accesible aquellos lugares que por condiciones fisicas del suelo tienen dificultades para
acceder por vias de transporte terrestre convencionales o masivos (Garsous et al., 2017;
Sever, 2002). Este transporte funciona generalmente con energia eléctrica y una estructura
general aérea impulsada mediante cables. Entonces, el teleférico se caracteriza por
conectar areas de dificil acceso por grandes desniveles, se enfoca en trayectos de cortas y
medianas distancias que son dificiles de realizar por otros sistemas de transporte. Este
sistema de transporte ha sido utilizado como transporte de mercancias, turisticos, laborales,

militares y de transporte publico (Gomez, 2014).

Como transporte publico, el teleférico ha sido adoptado en diversas ciudades
alrededor del mundo como el caso de Medellin, Portland, Caracas, Rio de Janeiro, La Paz y
México. Este sistema como transporte publico tiene una presencia mucho mayor en

ciudades latinoamericanas (Clement-Werny et al., 2011).
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En Latinoamérica el teleférico tiene como intencion primordial ofrecer un sistema de
transporte publico para personas en situacion de pobreza que vive en areas de las ciudades
con dificil acceso para los transportes convencionales, mismos que en su mayoria son
terrestres y que cuentan con dimensiones no adecuadas para la zona. De igual manera, este
sistema de transporte busca mejorar el costo del valor del suelo y de las casas cercana a las

estaciones (Bocarejo et al., 2014).

El caso del teleférico Medellin es uno de los casos mas representativos de transporte
publico urbano que ha servido para la mejora de accesibilidad y movilidad de asentamientos
humanos informales con una poblacién reconocida como de bajos ingresos hacia el interior
de las zonas urbanas (Brand & Davila, 2011). Este sistema de transporte se ha planteado
como una solucion de movilidad en zonas de dificil acceso y bajos ingresos en
Latinoamérica (Brand & Davila, 2011; Bocarejo et al., 2014; Reiss, 2017; Garsous et al.,
2017).

El teleférico en Medellin nombrado como MetroCable cumple con la estructura de
transporte publico urbano, ya que con su construccion se buscdé la mejora de las
instalaciones de transporte en la zona, incentivar la igualdad entre la poblacién urbana y
mejorar las condiciones de vida de los residentes de los asentamientos informales de la
ciudad (Heinrichs & Bernet, 2014). Situacidon que representd un gran acierto para la
administracion de Medellin, ya que derivo en la mejora de condiciones e integracion social
de los habitantes de la comuna (ONU, 2018).

El MetroCable tuvo un impacto directo en la poblacion cercana a las estaciones del
sistema, mejorando la accesibilidad y movilidad de las personas de la Comuna 1 de
Medellin, el impacto fue directo en las condiciones econdmicas, ocupacion, educacion
seguridad y estilo de vida (Matsuyuki et al., 2020). Resultando en la mejora de la
conectividad de esta zona con el resto de la ciudad y cambiando la dinamica de la poblacion
periférica que pudo conseguir acercarse de manera sencilla a los sitios de interés que

ofrece la ciudad.

El teleférico en Medellin derivé en dos importantes vertientes relacionadas con el

transporte urbano donde se habla de la mejora de accesibilidad y movilidad por medio del
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transporte y por otro lado del desarrollo social local. Bajo la percepcion del transporte se
caracteriza la comodidad de viaje, un servicio frecuente, menor costo de desplazamiento,

acortamiento del tiempo de traslado y viajes mas seguros (Matsuyuki et al., 2020).

En el caso de desarrollo social local se obtuvo como resultado la disminucion del
crimen, modificacion del espacio urbano, sentido de pertenencia a la localidad, oportunidad
de cambiar de trabajo y la obtencién de mayores ingresos (Matsuyuki et al., 2020).
Particularidades que se buscan con la implementacion de un sistema de transporte urbano

para la mejora de las localidades.

No obstante, el sistema de Metrocable también encuentra algunos obstaculos en su
utilizacion por parte de la poblacion de Medellin. En este caso, se encuentra que debido a la
capacidad de transportacion y horas de funcionamiento tan sélo tiene un potencial de
transportacion del 10% de la poblacion para las comunas con influencia directa del sistema
de transporte. Ademas, se encuentra que el sistema de transporte no es benéfico para las
personas que tienen actividades cotidianas dentro de sus comunas, y de igual manera,
debido a los costos del transporte se limita la utilizacion del sistema para las personas con
trabajo informal o sin ingresos fijos como amas de casa, jovenes y pensionados (Leibler &
Brand, 2012).

Parte de los resultados anteriores, marcados como obstaculos, son debido a que la
gran mayoria de los habitantes de las comunas 1 y 2 cumplen un perfil de trabajador
informal. Mientras que la poblacion de adolescentes sin estudios universitarios y adultos
mayores no encuentran la necesidad de salir del barrio. Entonces si el sustento econémico y
el tejido social se construyen principalmente en el barrio, por o que no existe una necesidad

de gastar dinero en el transporte publico. (Leibler & Brand, 2012)

2.2. El teleférico y su relacion con la sostenibilidad

Organismos internacionales como la ONU indican que el mundo se encuentra cada
vez mas urbanizado, esperando que para el 2030 se incremente la poblacion mundial
viviendo en ciudades sea del 60% (2020). Debido a lo anterior, se ha tomado especial
atencion en las ciudades y areas metropolitanas sobre las problematicas que se deriven del

crecimiento urbano, como del aumento de la densidad poblacional.
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Es claro que para las instituciones gubernamentales y para distintos organismos
internacionales una de las mayores preocupaciones es la escasez y distribucion de servicios
publicos a la poblacion que principalmente se establece en barrios inadecuados dentro de
las grandes ciudades; y, por otro lado, la cantidad de emisiones de carbono arrojadas por las
ciudades, mismas que representan alrededor del 70% de las emisiones mundiales (ONU,
2020).

Dicho lo anterior, el transporte publico considerado un servicio publico ofrecido a la
poblacion de las ciudades, en muchos sentidos se ha encontrado rebasado y mas aun en los
asentamientos periféricos donde se representa una infraestructura urbana deficiente que
imposibilita la atencién adecuada de los habitantes, ampliando la brecha de desigualdad
entre la poblacion urbana. Condiciones que en la actualidad los agentes gubernamentales
han introducido como parte de la agenda publica por la creciente poblacion urbana que se

vive a nivel mundial.

Siguiendo los Objetivos de Desarrollo Sostenible, el teleférico como transporte
publico urbano, representa una herramienta adecuada para conseguir un acercamiento a
las metas establecidas, principalmente a las del Objetivo 11: Lograr que las ciudades sean
mas inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles. Sobre este objetivo, el teleférico como
transporte publico cubre de manera especifica y a cierto nivel algunas de las metas para
lograr el objetivo general. Para la meta 11.1, se busca asegurar el acceso a servicios
publicos y mejor de los barrios marginales. En este caso, el Metrocable de Medellin mejoro

la conexion y la calidad del barrio de la Comuna 1 en Colombia (Okami et al., 2022).

La meta 11.2 indica que se debera de proporcionar acceso a sistemas de transporte
seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos, prestando especial atencion a las
necesidades de las personas en situacion de vulnerabilidad; compartiendo en cierta medida
con la meta 11.3, que indica la urbanizacion inclusiva y sostenible para los asentamientos

humanos en las urbes (United Nations, 2020).

Para este ejemplo se sigue mencionando el caso de éxito de Medellin y el caso de La
Paz - El Alto en Bolivia, donde se consider6 establecer el sistema de teleférico para proveer

de un sistema de transporte adecuado a la topografia y a la distancia de que se encuentran
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los asentamientos y los lugares laborales de las ciudades, con los motivos de reduccion del
tiempo de desplazamientos como de la mejora de la vida de los habitantes (Garsous et al.,
2017; Yanes et al., 2019).

Otra de las metas de sostenibilidad que cubre en cierta medida el teleférico como
transporte urbano es el 11.6 en donde se busca reducir el impacto ambiental negativo de
las ciudades en particular la atencion a la calidad del aire. En este aspecto, el teleférico
urbano busca la disminucion del tiempo de traslados, la sustitucion de otros medios de
transporte publico y la reduccion de emisiones contaminantes, encontrando que existe una
disminucion aproximada del 21% de las emisiones contaminantes per capita, pero
solamente en comparacion del estrato econdmico bajo de las ciudades con el estrato
econémico mas alto; esto en consideracion de que el teleférico se establece en

asentamientos de bajos ingresos (Escobar et al., 2022).

Por dltimo, las metas de sostenibilidad que tienen una relacion estrecha con el
establecimiento del teleférico como transporte publico, se ubican las metas 11.ay 11.b en
donde la primera incentiva el vinculo econdmico, social y ambiental de las zonas urbanas y
periurbanas, compartiendo con la segunda que promueve la inclusiébn mediante politicas y
planes integrales; situaciones que han sido tratadas en la ejecucion del teleférico en los

asentamientos de alta marginalidad.

2.3.CablebUls como sistema de teleférico en la Ciudad de México

El proyecto de teleférico en la Ciudad de México se gestd en el ano 2019,
presentandose formalmente la estrategia de construccion y planeacion de dos lineas
llamadas Cablebls en las zonas altas de la ciudad. La primera en la alcaldia Gustavo A.

Madero y la segunda en la alcaldia Iztapalapa.

El primer proyecto de Cablebus se ubica en la zona de Cuautepec y conecta con
Indios Verdes donde tienen conexion con el sistema de Metro linea 3 que va de Indios
Verdes a Universidad y de igual manera, conecta con el sistema BRT, (Bus Rapid Transit)

Metrobls que va de la estacion Indios Verdes con El Caminero. La inauguracion de esta
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primera linea del teleférico en la Ciudad de México fue en el mes de julio del 2021
(Servicios, 2021; Eléctricos, 2021).

Este primer sistema de teleférico en la Ciudad de México se encuentra al norte de la
ciudad y atiende a la poblacion que se encuentra en una zona elevada y de dificil acceso por
el cerro del Chiquihuite. Este sistema busca reducir el tiempo de desplazamiento diario de
los habitantes de la zona y de igual manera beneficia a la poblacion circulante de la capital

mexicana como del Estado de México.

llustracion 6 Linea 1 Cablebus
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5 En lailustracién 6 se observa en la linea de color rojo la linea del Cablebus linea |, enmarcando 5 estaciones. La
linea de color azul marca la desviacidn mas cercana al cerro del Chiquihuite mediante la estacidon Tlalpexco
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El segundo sistema de Cablebus fue inaugurado en el mes de agosto del 2021 en la
region de la serrania de Iztapalapa. La linea del teleférico conecta con el sistema de
transporte masivo Metro en la estacion Constitucion de 1917 y que se dirige al centro de la
ciudad y llega a la estacion Garibaldi/Lagunilla. De igual manera el Cablebus conecta con la
Linea A del Metro en la estacion Santa Martha que se dirige a la estacion Pantitlan y en

sentido contrario a la estacion La Paz (Servicios, 2021; Eléctricos, 2021).

2.3.1. Cablebus Iztapalapa como transporte publico urbano

El Cablebus linea 2 en Iztapalapa es la linea de teleférico mas larga del mundo con
un trazo de 10.55 km distribuido en 7 estaciones que van de la terminal del Metro,

Constitucion de 1917 a la estacion Santa Martha (Eléctricos, 2021; Gobierno, 2021).

De manera general, el Cablebus lIztapalapa contdé con una inversion de 3,183
millones de pesos, una construccion de 40,000m2 distribuida en 7 estaciones, 59 torres y
305 cabinas con capacidad de 10 personas, todo bajo la instruccion, planeacion y

funcionamiento de la constructora italiana Leitner (Servicios, 2021; Leitner, 2021).

A palabras de la Jefa de Gobierno de la Ciudad de México, “el sistema Cablebus es un
proyecto que disminuye desigualdad y que, dignifica a los habitantes de la zona y representa
una inversion que promueve el progreso con justicia” (SEMOVI, 2021). No obstante, esta
afirmacion requerira una investigacion mas profunda y que sea llevada a cabo en los
proximos anos donde se vea reflejado el impacto de las obras del Cableblds en los

habitantes de esta zona de Iztapalapa.

De igual manera, en el informe se indica que el sistema de transporte en esta
localidad busca la mejora e inversion social para los habitantes de la zona con mejor
conectividad a la ciudad con miras a un mejor acceso al trabajo mediante la disminucion del
tiempo de desplazamiento que ofrece el Cableblis (SEMOVI, 2021); no obstante, esta
afirmacion debera ser ratificada con estudios posteriores sobre la disminucion del tiempo de

traslados cotidianos, asi como de estudios pertinentes sobre la conectividad.
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El Cableblis también busca la reinsercion a la dinamica cotidiana de la ciudad de las
zonas en donde se ubican las estaciones. Bajo esta vision, el gobierno de la ciudad introdujo
la recuperacion e intervencion de espacios publicos con proyectos donde destacan 5
kildmetros de senderos seguros para peatones, 100 murales, 3,448 metros cuadrados de
areas verdes, 2,200 luminarias, 25 camaras de seguridad C5 (centro de comando, control,
computo, comunicaciones y contacto ciudadano), rehabilitacion de espacios deportivos y

7,000 metros cuadrados de calles repavimentadas (Gobierno, 2021; Servicios, 2021).
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llustracién 7 Sendero Seguro “Camina libre, Camina Segura”

Fuente: (Obras, 2019)

Lo anterior, pretende formar parte de estrategias de transporte urbano, teniendo en
cuenta que el Cablebus busca beneficiar en distintos niveles las condiciones de vida de

zonas con un ingreso econdmico y social bajo. De igual manera este transporte aporta
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2,200 empleos directos de la poblacion de las colonias inmediatas a las estaciones y una

prediccion de 1,500 empleos indirectos en las inmediaciones de estas (Servicios, 2021).

El Cableblis como transporte publico urbano es un proyecto social incluyendo que
atiende zonas con marginacion y alta densidad poblacional que beneficiara la conectividad
de los residentes hacia las zonas con mas fuentes de trabajo, lugares de estudio y de
recreacion. Segun los estudios de la Secretaria de Movilidad de la Ciudad de México (2021),
la mejora del tiempo de desplazamiento ayudara a acceder al doble de fuentes de trabajo y

20% mas establecimientos comerciales y de recreacion (SEDECO, 2021).

El servicio de Cablebus reduce el tiempo de traslado del Metro Constitucion de 1917
a Metro Santa Martha de 1:15 horas a 36 minutos, por lo que ocurre una reduccion de casi
el 50%. El transporte tiene una capacidad maxima promedio de 5,000 personas por hora, lo

cual transporta entre 48 mil y 49 mil usuarios diarios (Eléctricos, 2021).

Por Gltimo, el teleférico es considerado un transporte sostenible y amistoso con el
medio ambiente, puesto que su operacion es silenciosa y no expide humo contabilizando
que un ano reduce 1,900 toneladas de CO2 (Leitner, 2021; Servicios, 2021). Lo que
convierte a este sistema una alternativa viable en las ciudades para la reduccion de
contaminantes expedidos al ambiente en comparacion con otros transportes de combustion

interna, sean particulares o colectivos.

Para la operacion diaria del sistema de transporte, seglin las notificaciones oficiales
del gobierno, se busca emplear a mas de 300 personas, la mayor parte vecinos de las
estaciones, que ofreceran servicios de ingenieros, operadores, supervisores, auxiliares de
estacion, personas de mantenimiento, de vigilancia y de limpieza (Eléctricos, 2021;
Servicios, 2021). Este planteamiento se vuelve importante y complementario al sistema de
transporte urbano puesto que, mejora la oferta de empleos en la zona con el objeto de

elevar las condiciones de vida de los habitantes.

El Cablebus depende del Servicio de Transportes Eléctricos al igual que el Trolebus.
Este organismo es un Organo Descentralizado del gobierno de la Ciudad de México,
caracterizado por ser entidades paraestatales que a su cargo tienen actividades de

desarrollo estratégico de areas prioritarias y proporcionar un servicio publico.
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2.4. Percepcion poblacional sobre el transporte publico urbano

La percepcion poblacional en torno al transporte urbano tiene que considerar
diversos factores dependientes del objetivo de la investigacion, de los resultados esperados
y del tipo especifico de elemento que se plantee estudiar (Macedo et al., 2021). De igual
manera se debe de analizar un grupo especifico en términos socioecondomicos y

demograficos.

El objetivo principal de la recopilacion de informaciéon sobre la percepcion poblacional
es el conocer el impacto en torno al beneficio o eficiencia de los medios de transporte que
se utilizan con regularidad para desarrollar actividades diarias (Campos et al., 2020). Esto
con la intencién de reconocer el verdadero impacto que perciben las personas en su

cotidianidad con respecto a los cambios de infraestructura que se realizaron en su localidad.

De manera general, los estudios alrededor de la percepcion del transporte publico
van en direccion de la experiencia del usuario conforme a la utilizacion y conveniencia del
servicio para los usuarios. Principalmente se pregunta la mejora de movilidad, la mejora de
accesibilidad, preferencia entre medios de transporte, tiempo de traslado y estudio sobre

costos de utilizacion del transporte (Campos et al., 2020; Sharmeen et al., 2020).

Uno de los objetivos de los estudios de percepcion del transporte es la identificacion
de las deficiencias con respecto a la calidad, beneficio y costo del servicio cotidiano. De
igual forma conviene para una mejor gestion de los servicios de transporte urbano con

intenciones de maximizar los costos de eficiencia (Sharmeen et al., 2020).

La importancia de distinguir y diferenciar adecuadamente a la poblacion que se
plantea estudiar resulta en una mayor fiabilidad de la informacion, ya que las diferencias
poblacionales contribuirian a un sesgo de informacion importante. En este aspecto, se habla
de que existen areas urbanas con una distribucion desigual del servicio de transporte
publico y las poblaciones con niveles socioeconomicos bajos y demografia diferente puede
modificar la muestra de las preferencias de los usuarios (Lucas & Jones, 2012; Arabikhan et
al., 2016).
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Por otro lado, muchos de los estudios cualitativos que se realizan en torno al
transporte publico urbano son para entender como ha cambiado la vida de los usuarios
cuando se establecen nuevas rutas de transporte con intenciéon de mejorar sus condiciones
de vida. En este sentido muchas de las técnicas de estudio se complementan con analisis
previos acerca de los escenarios de vida de las personas y un estudio complementario sobre

las condiciones actuales del sistema (Espluga et al., 2008).

Bajo esta perspectiva, se utilizan analisis econémicos acerca del aumento del costo
del catastro y formacion de nuevos puntos de interés en las cercanias de las estaciones,
como locales comerciales, centros de entretenimiento, educativos y deportivos (Canitez,
2019). No obstante, para este trabajo el uso de estas herramientas no sera aplicadas en el

estudio, pero son mencionadas por su importancia.

Por ultimo, este tipo de analisis enfocado en transporte publico urbano busca
identificar las motivaciones de la poblacion para futuros proyectos de politicas y practicas de
planeacion que sean clave para la posible reduccion de las desigualdades sociales en los
contextos urbanos que sean similares a la zona de este proyecto. En tanto que los sistemas
de transporte publico no son buenos ni malos per se, sino que la distribucion de estos en la
ciudad son los que vulneran a distintos grupos, principalmente personas en condiciones de

pobreza (Lucas & Jones, 2012).

2.5. Percepcion poblacional de los sistemas de teleférico como transporte publico
urbano

Como ya se ha hablado con anterioridad, el teleférico como transporte publico es
construido en zonas con dificil acceso para otro tipo de transporte convencional y
generalmente establecido en zonas periféricas con poblaciones informales y alta
marginacion. Por ello, es que las evaluaciones de percepcion poblacional en torno al
transporte son de importancia para este sistema de transporte, ya que el impacto social del

transporte es significativo para la poblacion vulnerable (Lucas & Jones, 2012).

Los estudios de percepcion del teleférico como transporte publico urbano son

generalmente realizados en la region latinoamericana debido a su amplia extension en la

42



zona con intencion de la mejora de la accesibilidad y movilidad de los residentes de las
comunidades de bajos ingresos econdmicos (Heinrichs & Bernet, 2014). Ademas de que la
region cuenta con una amplia desigualdad en sus zonas urbanas que han necesitado

atencion en su infraestructura, movilidad, accesibilidad y desarrollo social.

De la misma forma, los estudios de percepcion dirigidas al teleférico tienen el
enfoque de mejorar la equidad sobre el area geografica, ingresos econdmicos, género e
incluso la calidad y dimensiones de vida de las personas (Fernandez & Creutzig, 2017). Los
resultados de las muestras de percepcion demuestran el impacto de la intervencion de las
obras de transito, el proceso de participacion social de diversos estratos para hacer a la

ciudad mas igualitaria.

El ejemplo mas claro sobre la percepcion del teleférico como transporte publico es el
del MetroCable de Medellin, todo esto debido a la gran cantidad de estudios que se han
realizado en torno a este transporte (Suarez & Serebrinsky, 2017). Estos estudios han
demostrado a una mejora de integracion urbana por medio del teleférico en las zonas de

bajos ingresos de la ciudad de Medellin.

La integracion urbana se derivé en la disminucion de desigualdad en la ciudad y una
reduccion en los niveles de violencia de la Comuna; asimismo la poblacion la poblacion tuvo

una mejora en su nivel de ingreso salarial por la facilidad de encontrar nuevos empleos.

Sobre los estudios se habla de modernizacion urbana de los barrios (Brand & Davila,
2011; Goodship, 2015); accesibilidad y seguridad (Heinrichs & Bernet, 2014); calidad de
vida (Roldan & Zapata, 2013), mejora en las oportunidades de encontrar un mejor empleo
(Bocarejo et al., 2014); contaminaciéon percibida (Davila & Daste, 2015) y el impacto del

teleférico en términos de accesibilidad y costos de vivienda (Bocarejo et al., 2014).

La poblacion de la Comuna 1 en Medellin ha optado por tomar el teleférico para
desplazarse al centro de la ciudad desplazando a otros medios de transporte usualmente
usados, como el automovil, y empata en su uso al autobus que significa otro medio de
transporte complementario a un medio masivo de transporte (Matsuyuki et al., 2020). Lo
que origina en un caso exitoso en la diminucion del uso de transporte particular, situacion

gue buscan diversos paises a nivel global.
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De la misma forma, impacta en el costo de trasportacion de las personas, indicando
que el costo dedicado al transporte ha disminuido conforme al uso del teleférico, ya que las
conexiones a otro medio de transporte reducen la utilizacidon de otros transportes de enlace
como los autobuses, taxis o vehiculos por aplicacion (Heinrichs & Bernet, 2014). Asimismo,

el uso del teleférico reduce el tiempo dedicado a trasladarse.

Sobre seguridad, los documentos analizan directamente el rol del teleférico como un
transporte que reduce el sentimiento de miedo, acoso, asaltos y violencia principalmente
para las mujeres en la localidad. Esto anterior en comparacion con la utilizacion de medios
de transporte terrestres no masivos y la necesidad de caminar por la zona (Roldan & Zapata,
2013; Heinrichs & Bernet, 2014).

Por otro lado, el teleférico impacta en la percepcion poblacional en cuestion de
mejora de los alrededores de las estaciones del sistema de transporte, en tanto que los
gobiernos locales rehabilitaron las zonas inmediatas para una mejor imagen de la localidad,
ademas de la integracion de centros culturales, parques y negocios (Goodship, 2015;
Bocarejo et al., 2014).

Por altimo, la inclusion social es uno de los elementos mas importantes en los
estudios de percepcion poblacional del teleférico. Por una parte, los proyectos de teleférico
planteados en un primer momento como un modelo turistico tienden a no representar la
necesidad o demanda de la poblacion, siendo proyectos no asimilados por las comunidades
y espacios olvidados por las autoridades, como los proyectos de transporte en Brasil para
los Juegos Olimpicos 2016 y el Mundial de Futbol 2014 (Broudehoux & Legroux, 2013;
Reiss, 2017; Espoésito, 2020). Sin embargo, la integracion del teleférico pensado como
transporte puablico urbano en zonas de bajos ingresos ha impactado directamente en la
dinamica diaria de la poblacion en su localidad. En este sentido la poblacion tiende a
sentirse orgulloso del proyecto y el avance de infraestructura en su localidad (Matsuyuki et
al., 2020).

Complementario a la situacion anterior, los habitantes inmediatos comienzan a
establecer locales comerciales en las inmediaciones de las estaciones, representando

fuentes de ingresos para esta poblacion que, en cierta medida, mejora las condiciones de
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vida de las poblaciones de bajos ingresos; ademas de incluir a la poblacion en la sinergia de
las ciudades (Brand & Davila, 2011; Davila & Daste, 2015). Esto reconocido como parte del

impacto econémico de la poblacion.

Por todo lo anterior, el teleférico como sistema de transporte publico urbano juega un
papel fundamental en la conectividad y mejora de las condiciones de vida en zonas con
dificultad de conexion ubicadas principalmente en la periferia de las ciudades. Este sistema
de transporte ha contribuido en tratar la desigualdad social, en casos especificos, que se

vive en las urbes y los niveles de marginalidad que en ellas se encuentran.

El teleférico en la region latinoamericana que ha tenido grandes aciertos como el
Metrocable en Medellin que contribuyd a la disminucion de la delincuencia y apoyd en la
mejora de condiciones de vida en la comuna. Ahora, la alcaldia de Iztapalapa y la ciudad de
Medellin tiene ciertas similitudes con esta localidad, como una gran densidad poblacional y

altos grados de marginacion; sin embargo.

Primeramente, el teleférico en Iztapalapa puede significar una alternativa viable de
transporte para la poblacion de esta zona periférica debido a las condiciones topograficas
de la serrania y las conexiones que brinda con transportes publicos masivos dirigidos al
centro de la ciudad. El proyecto del CablebUs pretende mejorar los espacios en la zona de la
serrania oriente de la Ciudad de México donde se espera que el servicio de transporte
pueda modificar la calidad de vida de la poblacion mediante la reduccion de la violencia,
mayor oferta de empleo y mejor conectividad al centro de la ciudad, elementos que fueron

tratados en los proyectos de Medellin en Colombia y en La Paz Bolivia.
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3. Capitulo 3. Metodologia

3.1. Eleccidon del método

El ndcleo del trabajo es un estudio cualitativo sobre la percepcion de los habitantes de las
colonias cercanas a las estaciones del sistema de transporte mediante encuestas a esta
poblacion. El grupo de enfoque sera aquella poblacion habitante en las colonias donde se
encuentran las estaciones del Cablebuls, teniendo en cuenta que son los principales
afectados por la introduccion del teleférico en la zona en el ano 2021. El objetivo principal
es reconocer la percepcion de bienestar de esta poblacion en torno de los cambios que han
experimentado en su entorno después de la apertura del sistema de transporte y las

variables que modifican la opinion de los habitantes.

La recopilacion de informacion sera medida bajo un enfoque multidimensional de
ciertos elementos del Bienestar Social la cual incluye diversos factores como el ingreso,
educacion salud, alimentacion, empleo, felicidad y medio ambiente, por mencionar algunos
(CONEVAL, 2016). Esta estrategia de medicion del bienestar social se toma con intencion de
que el trabajo refleje las consideraciones de la literatura enfocada al impacto subjetivo de la

poblacion local latinoamericana.

Este enfoque multidimensional es necesario en medida de identificar de manera
amplia las carencias y demandas poblacionales que no se basen Unicamente en
estimaciones del crecimiento econdmico (Stiglitz et al., 2009). Esto debido a ciertos estudios
de corte meramente de crecimiento econdmico, que, para este trabajo, se consideran como

limitantes para la interpretacion de la realidad social tan compleja de las personas.

Bajo este analisis multidimensional se han desarrollado distintos elementos para la
evaluacion de las condiciones de bienestar social que fortalezca el derecho de habitar en la
ciudad que deriva en los estudios de calidad de vida dentro de las urbes. Este estudio
multifacético busca descomponerse en distintos niveles para generar indicadores. (Pena-
Trapero, 2009)

Para la obtencion de datos se realizara una encuesta basada en un esquema de

preguntas de informacion discreta dirigida a la poblacion habitante de las colonias donde se
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encuentran las siete estaciones del teleférico en lztapalapa. Las encuestas tienen la
intencion de identificar los principales cambios y factores que han observado los habitantes
con la introduccion de sistema de transporte en su localidad y el nivel de satisfaccion de los

individuos.

La informacion obtenida sera tratada bajo una metodologia de método cualitativo.
Los métodos cualitativos son necesarios para la obtencion de informacion del impacto de la
percepcion poblacional, en este aspecto las encuestas y entrevistas son herramientas que
proveen datos de primera mano de los grupos elegidos. Para este caso es importante definir
con exactitud el grupo que se plantea estudiar, estableciendo parametros como la edad,

nivel académico, lugar donde habita, uso de transporte (Macedo et al., 2020).

Por tanto, la encuesta y la informacion obtenida se analizara mediante literatura de
medicion del Bienestar Social para identificar primordialmente la sensaciéon subjetiva de las
personas sobre si la poblacion considera que existe una mejora en su nivel de bienestar, no
observa un cambio en su nivel de bienestar o su situacion de bienestar sigue siendo la

misma después de la construccion del Cablebis en su localidad.

Asimismo, el trabajo plantea realizar un analisis sobre las variables que determinen
la influencia en el cambio de percepcion sobre el bienestar subjetivo e impacto que
representa la introduccion del Cablebus en algunas colonias de la zona oriente de la Ciudad
de México. La evaluacion comprendera un analisis de regresion logistica ordenada y una
regresion logistica no ordenada sobre lo concerniente a la percepcion poblacional en
términos de bienestar, los factores determinantes de percepcion de las personas y su

relacion con el transporte publico urbano, Cablebus.

En razon de lo anterior, la evaluacion de las regresiones estadisticas consistira en
identificar los factores determinantes del bienestar subjetivo de los habitantes de los
alrededores de las siete estaciones del teleférico Iztapalapa. La finalidad sera reconocer los
factores con mayor probabilidad de modificar la opinién de la poblacion sobre su bienestar

en las zonas aledanas a la linea de teleférico de la Alcaldia Iztapalapa.
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El producto de las encuestas sera evaluado bajo un modelo de eleccién discreta
referenciada a un modelo logit ordenado y logit no ordenado con intencion de discernir
variables que modifiquen la percepcion de la poblacion para evaluar la sensacion subjetiva
del bienestar. De manera breve, los modelos logit ordenados y no ordenado, son
representaciones econométricas y estadisticas no lineales que utilizan variables
dependientes, en un caso ordinales y en el otro binarias respectivamente. Los resultados
pueden encontrarse entre los rangos menores a 0 y mayores a 1 que permite conocer la
probabilidad de éxito de que el resultado resulte en una categoria especifica, y el no

ordenado permitira encontrar el resultado entre dos rangos que podranser Oy 1.

La eleccion de las preguntas de la encuesta y las variables del modelo reconocera
dos tipos de ejes en la literatura del Bienestar Social, los indicadores objetivos y subjetivos.
Los primeros se distinguen por una condicion material del individuo y su capital humano,
como la educacion, empleo, salud, alimentacion y vivienda. Mientras que los subjetivos se
basan en la percepcion de las condiciones de vida de los individuos, diferenciados en

términos de componentes afectivos y cognitivos (Kaino, 2012; Carlson et al., 2012).

De manera general, los elementos mayoritarios de las variables y preguntas seran de
la dimension subjetiva y se integraran elementos correspondientes a la edad, género nivel
de estudios, seguridad, uso del transporte y la calidad del entorno fisico, referenciados en
(Miguel, 2002; Moyano & Ramos, 2007; Millan & Castellanos, 2018; Shekhar et al., 2019
Mouratidis, 2021) . Esto con la intencion de establecer categorias necesarias en la medicion
del impacto subjetivo del transporte en la localidad y que el modelo de regresion ofrezca

como resultado los elementos que modifican la probabilidad de cambio del bienestar social.

Los elementos sobre bienestar social elegidos tienen su importancia en identificar los
cambios reales percibidos por la poblacion para con ello poder reconocer si ha existido una
modificacion positiva 0 negativa en la vida de los habitantes conforme ocurrid la
construccion del Cablebuls Iztapalapa. Asimismo, comparar si ha ocurrido una mayor
integracion social o disminucién de la desigualdad en la zona periférica oriente de la Ciudad

de México y si ha permitido una conexion eficiente con la dinamica de la urbe.
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3.1.1. Construccion del modelo

El principal producto de la investigacion sera identificar y ponderar las variables que
determinan la percepcion de las personas sobre su bienestar en las colonias después de la
construccion del Cablebus. EIl método consistira en una encuesta que busca identificar, en
primer momento, la percepcion de bienestar de las personas sobre si mejord, empeord o se
mantuvo igual su situacion mediante su respuesta directa y; en segundo momento, la
identificacion de caracteristicas particulares de los individuos que funcionen como variables

determinantes sobre la opinidn poblacional de su situacion de bienestar.

El modelo econométrico para evaluar estos resultados serd un método de eleccion
discreta que permite la modelizacion de variables cualitativas, en este caso la percepcion de
la poblacion, mediante un modelo de regresion logistica. Se elige este modelo, en tanto que
una variable es discreta cuando se forma por un numero de alternativas que miden

cualidades que sirven para modificar el resultado de la probabilidad de eleccion.

El modelo de regresion logistica, logit ordenado sera utilizado para estimar la
probabilidad de que un evento suceda dados los valores de las variables explicativas
incorporadas en el modelo. Los datos obtenidos de la encuesta seran analizados a través de
un software estadistico (STATA), que servira para estimar los resultados necesarios para el

analisis.

La variable dependiente sera el nivel de bienestar percibido de las personas frente a
la insercion del Cablebus: Empeor6=0 Se mantuvo igual= 1 Mejoro= 2

Y=0=Empeoro: Ye

Y= 1= Se mantuvo igual: Yi

Y= 2= Mejor6: Ym

C1 C2 c3
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C1, c2 y ¢3 como puntos de corte en donde se distingue la probabilidad de eleccion

de una respuesta de Y’ estimada en 1, 2 y 3 dependiente de las variables explicativas,
Las alternativas en el modelo serian:

Y'e = x'efe + ¢ce
Y'i =x"iBi + €i
Y'm=x'mBm+em
Donde ¢e, €i, em son efectos en utilidad no observados previos al estudio
Six'efe + ce = max{x'ifi + €i,x' mPm + em }entoncesY = 0
Six'ifi + €i = max{x'efe + ce,x'mBm + em } entoncesY =1

Six'mpm + em = max{x'ifi + €i,x'mPm + em } entonces Y = 2

Las Variables explicativas que determinen el nivel de bienestar de las personas

designadas por la encuesta en funcion de la condicién general y variable dependiente de

bienestar social subjetivo son:

Variable Definicion Nombre Rango de valor
regresion
X1=Género Eleccion de las Sexo2 O(Muijer), Dicotomica
personas sobre su 1(Hombre)

identidad (hombre
0 mujer, otro).
*No hubo eleccién

de otro en la
muestra.
X2= Edad Edad del Edad_C Discreta
participante que 0(18-30),
sera englobado en 1(30-60),
los segmentos de 2(60-85)
valor0, 10 2.
X3 = Mejora de Notificar si existi6  Ingreso_C O(No), Ordinal
Ingreso un aumento en su 1(Si)

ingreso mensual
después de la
inauguracion del

Cablebds.
X4= Educacion Nivel educativo del = Educacion3 O(Secundaria), Ordinal
encuestado. 1(Media
Ultimo grado de superior),
estudios. 2(Superior)

50



X5= Frecuencia de Dias a la semana Uso 0(1-3 dias), Discreta
uso que utiliza el 1(3-5 dias),
transporte. 2(Todos los dias)
X6= Seguridad Percepcion de Seguridad O(Disminuyd), Ordinales
seguridad en la 1(Mantuvo),
zona alrededor de 2(Aumento)
las estaciones.
(Sentimiento de
seguridad)
X7= Ingreso Aproximado del Salario O(5 mil), Discreta
ingreso mensual 1(hasta 10 mil),
del participante 2(Mas de 10 mil)
X8= Distancia al Distancia Distancia 0(100m), Discreta
cablebus promedio del 1(100, 300),
hogar-transporte 2(Mas 400m)
Bienestar Eleccion personal  Calidad3 O(Disminuyo), Ordinal
**(Variable sobre su 1(Se mantuvo),
dependiente) percepcion de 2(Aumento)
bienestar subjetivo
(engloba su
calidad de vida,
sentido de

pertenencia a su
localidad, ingreso
econdmico,
seguridad, salud,
vivienda, disgusto
diario con su
localidad, factor
ambiental, trabajo,
transporte publico)

Estas ocho variables explicativas fueron escogidas con base en la literatura sobre las
condiciones generales del bienestar social. donde comparten en su mayoria los elementos
sobre el género, edad y nivel educativos. En términos econémicos se comparte en gran parte
de los estudios, lo concerniente al ingreso de las personas, el bienestar econdémico y
empleo. Sobre el entorno, se eligieron y desarrollaron aquellos conceptos que estuvieran
relacionados con el uso del sistema de transporte, tomando como ejemplo varios proyectos

enfocados en la viabilidad y eficiencia de los transportes y su relacién en el espacio local.

Se tomaron de referencia estos conceptos debido a que en este trabajo se reconocen

como elementos posiblemente determinantes en la conducta y percepcion del bienestar de
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la poblacion. Esto anterior fue sometido a la investigacion de diversos documentos,
literatura e indicadores oficiales enfocada en bienestar social, calidad de vida y percepcion

del transporte.
La variable dependiente esta explicada por los determinantes explicativos, entonces:
Y'x = Bo+ B X2y + 4 By X + My = XxXB A+ iy
Donde x2,,x3, ... x8, (), son las variables que influyen en el resultado observado

La relacién entre los datos observados v, y la variable latente y', es la siguiente:

=1 si ¥, <c
Ve=2 si ¢;<y,<¢
Ye=3 Si ;< y,<c

Ye=J si ¢—1<y',

Los valores cO, c1, c2 y cj-1 son los puntos de corte de y', que determinan la
ubicacion de la persona i en las categorias, que son parametros estimados en el proceso de

evaluacion del modelo.

En el entendido de que el modelo es logit ordenado, se llamara F(.) a la funcion

acumulada logistica, cumpliendo lo siguiente para el nivel mas bajo del modelo.

Pr(y, = Olx;) = Pr(y’ <¢;) = Pr(x;8 + p; < ¢y = Pr (ui <¢; — x;8)

Entonces es la probabilidad de que el individuo obtenga el nivel mas bajo,

categorizando en la funcion acumulada F:

F(ey —xiB)

Para que el individuo obtenga el segundo estrato la formula sera la siguiente

Pr(y, = 1|x;) =Pr(c; <Y' <cy) =Pr(c; <x;B+u<cy) =Pr(cy —x;8 <ui<c,—xiB)
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Con la funcién acumulada F para la segunda relacion se determina:

F(c; —x;f) — F(cy — xi8)
Para que el individuo se encuentre en la probabilidad en la tercera posicion la
formula sera la siguiente:

Pr(y, = 2|x;) =Pr(c, <Y' <c3) =Pr(c, < x;f+u<cg) =Pr(c, —x;B < ui<cg—xif8)

Y con la funcién acumulada F: F(cs —x;8) — F(c; — x;8)

La formula para obtener la probabilidad mas alta y su funcién acumulada F es:

Pr(y, =jlx;) = Pr(cj -1< Y’) = Pr(cj —1—-xB< ,ui) =1-F(—1-xp)
Dependiente a la muestra con n cantidad de individuos, alternativas y categorias se
usara la funcion de verosimilitud para la seleccion de cada uno de los factores para la

probabilidad de eleccion.

Donde d¥ es la variable que indica que el individuo i escogié o se encuentra en
cualquiera de las alternativas j.
L(ﬁ’ Co,C1,C2,Cj — 1)
n
= Feco-xmr®Fe - xp) - Fleo = i)™ . (1= F(gs
i=1
- X)W
Para estimar el vector B de parametros se maximiza la funcion de verosimilitud,

resultando en los estimadores maximos verosimiles de los parametros

~~
~ o~

,61,65...60—1

=

De igual manera se tomara en cuenta los efectos marginales con intencion de

identificar el impacto de cada una de las variables sobre su probabilidad de caer en un lugar

especifico del modelo de medicion.
Para que resulte en la categoria mas baja es:

1 aPr; exp(—cl + x;8)
Prin =F —x;p) = = = Bk
Tio (c1 — xi8) 1+ exp(—cl+ x;8) aXki (1 + exp(—cl+ x;8))? g
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Para que resulte en la categoria intermedia es:

1 1 _ aPry;
1+exp(—¢; +x,8) 1+ exp(—¢i_q+xB) aXy

Pril = F(C] —,B) - F(Cj—l - xiﬁ) =

_ exp(—cj_l + xi,B) B exp (—¢ + x;f8 Bk
1+ exp(—cji_y +x;8))% (1 +exp (—¢; +x;8))?
Para la categoria mas alta del modelo es:
1 aPTij

Pri,=1—F(ci_i —x;8)=1— =
Tiz (61— xiB) 1+exp(—c¢_;+x8) aXx

_ exp(—cj_l + xl-ﬁ) .
(1+ exp(—cj_l + xiﬁ))z

Bk

De igual manera se desarrollara una regresion logistica no ordenada, logit, para tratar
la respuesta de eleccion discreta como modelo complementario al modelo ordenado
anteriormente descrito. Este modelo buscara orientar los resultados en dos categorias
distribuidas conforme a los datos encontrados en la encuesta y en la variable que se

ejecutara como dependiente sobre el nivel de bienestar subjetiva.

El analisis sera bajo una observacion de modelo logit binario, considerando dos
alternativas en los resultados de la muestra ofrecida por la encuesta, con intencion de
desarrollar una distribucion logistica. Encontrando una distribucién como la siguiente con la
funcion de densidad acumulada F, y los valores extremos localizados en el numerador y

denominador.

ef*.
nji

Fleni) = Toae

Jji Ex

1+ €nji
La encuesta base sera la siguiente, en donde se identifican las variables explicativas,
explicadas anteriormente, que buscan ser un factor para determinar el nivel de probabilidad
de que la poblacion elija un cambio en el grado de bienestar personal subjetivo o que los
factores no generen un cambio en su percepcion con respecto al sistema de transporte y las

variables.
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No H/M Edad

1. ¢Su calidad de vida empeord, se mantuvo igual o mejor6 después de la construccion del Cablebus?

Empeord (0) | Se mantuvo igual (1) | Mejoré (2)
2. ¢Suingreso econdémico mejoré con la construccion del Cablebus?
No (0) | Si (1)
3. ¢Cual es su Ultimo nivel educativo cursado?
Secundaria o menos (0) | Media superior (1) | Superior (2)
4. :Con qué frecuencia utiliza el CablebUs a la semana?
1 a 3 dias (0) | 3a5dias (1) | Todos los dias (2)
5. ¢El nivel de seguridad aument6, se mantuvo o disminuy6 después de la construccion del Cablebls?
Disminuyd (0) | Se mantuvo (1) Aument6 (2)
6. ¢Suingreso mensual ronda?
Hasta $5,000 (0) | Hasta $10,000(1) | Mas de 10,000 (2)
7. ¢Aproximadamente, ¢a cuantos metros vive del Cablebis?
Menos de 100m (0) | De 100m a 300m (1) | Mas de 400 m (2)

3.2. Criterios de eleccion de la muestra

Las encuestas fueron realizadas a la poblacion habitante de las colonias de las siete
estaciones del Cablebls lIztapalapa, donde se realizaran encuestas en las manzanas
(unidad geografica), inmediatas a cada estacion. Esta medida se toma en cuenta con base
en el Marco Geoestadistico del INEGI donde en promedio, cada estacion del Cablebus tiene

aproximadamente 30 viviendas a su alrededor mas proximo.

El promedio de encuestas busca ser representativo utilizando la herramienta del
Marco Geoestadistico en su nivel de desagregacion mas pequeno “Numeros exteriores”
donde se indican la cantidad de hogares alrededor de los puntos de interés. En este caso,
las estaciones del Cablebus, para establecer una unidad de medicion estandar por colonia,
teniendo en cuenta que seria la poblacion con un impacto mayormente significativo en las

colonias.
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Tabla 9 Distribucion por nimero de viviendas por colonias

Etiquetas de fila Suma de Numero de viviendas

Buenavista 32
Desarrollo Urbano Quetzalcéatl 35
Lomas de la Estancia 30
Los Angeles 27
San Miguel Teotongo 35
Santa Martha Acatitla 25
Xalpa 32
Total general 216

Para la muestra se consider6 a la poblacibn mayor de 18 anos habitante de las
colonias donde se encuentran las estaciones, aunado al promedio de la tabla anterior sobre
el nidmero de viviendas. Se establecid la muestra base por medio de un sistema de

poblacion finita, para que la muestra sea representativa.
n=tamano de muestra buscado = x
N=tamano de poblacién = 216
Z= nivel de confianza = 95%
E= error de estimacion = 3%
p= probabilidad de éxito = 50%

0= probabilidad de fracaso = 50%

N*Zz*p*q
n= =180
e2x(N—1)+Z%?2xp=xq

El tamano de muestra sera de 180 encuestas, con una poblacion total de 216
personas con una intenciéon de que sea una representacion proporcional con un nivel de

confianza del 95%
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Tabla 10 Formula de representacion proporcional

Parametro Valor

N 216
VA 1.96
P 50%
Q 50%
e 3%

Tamano de muestra 180 encuestas

Tabla 11 Guia sobre nivel de confianza

Nivel de confianza Y4

99.70% 3
99% 2.58
98% 2.33
96% 2.05
95% 1.96
90% 1.64
80% 1.28
50% 0.674

Para elegir las muestras representativas por cada grupo de habitantes
encuestados por colonia donde exista una estacion del Cablebus Iztapalapa se utilizara un
método de estratificacidon con asignacion proporcional para una muestra igualitaria por

grupo en cada colonia.
N= tamano de la muestra
L= NGmero de estratos

Ni= NUmero de unidades muestrales

N= tamano de poblacién



Tabla 12 Muestra proporcional por estratos

Estratos Suma Muestra Proporci Tamafio de la Muestra
poblacional total on muestra proporcional

Desarrollo Urbano 35 216 16% 180 29
Quetzalcoatl

San Miguel Teotongo 35 216 16% 180 29
Santa Martha Acatitla 25 216 12% 180 21
Los Angeles 27 216 13% 180 22
Lomas de la Estancia 30 216 14% 180 25
Xalpa 32 216 15% 180 27
Buenavista 32 216 15% 180 27

Con la tabla anterior se distingue la muestra proporcional de las encuestas que
deben de ser realizadas por cada una de las colonias donde se encuentran las estaciones

del Cablebdus Iztapalapa.

Se indica que las variables independientes o determinantes se agrupan en Edad
(Edad_c), Género (Sexo2), mejora en el nivel de Ingreso (Ingreso), nivel de Educacion
(Educacion), Frecuencia de Uso del transporte (Uso), Nivel de Seguridad en la Zona
(Seguridad2), Salario percibido mensualmente (Salario) y la Distancia de vivienda con

respecto al transporte (Distancia).

La variable dependiente llamada Bienestar (Calidad3), fue tratada como ordinal
asumiendo que los niveles de esta tendrian un orden natural de bajo a alto (Disminuyo, Se
mantuvo y Aumentd), y limitandose a esta interpretacion, dado que los demas niveles
adyacentes encontrados en la literatura sobre Bienestar para este trabajo se mantendran

como desconocidos y no seran catalogados para este analisis.

Los datos obtenidos de las encuestas fueron tratados dentro del software Stata para

realizar el analisis de informacion bajo los comandos de regresiones logit ordenada y logit no

58



ordenado, con intencidon de reconocer las variables que determinan y en qué grado

modifican el nivel de eleccion sobre la percepcion de bienestar de la poblacion.

En la tabla 20 se establecieron los efectos marginales por tipo de regresion en donde
las columnas nombradas Resultado 1, 2 y 3 representan los efectos del modelo logit
ordenado, mientras que la cuarta columna EMLogit refleja los resultados del modelo logit.
Los resultados fueron obtenidos dentro del software Stata mediante las instrucciones MFX

after ologit y logit.

4. Capitulo 4. Resultados

4.1. Informacion general del grupo encuestado

La poblacion seleccionada fue mayor de 18 anos, habitantes en las colonias donde
se encuentran las estaciones del Cablebls lIztapalapa, con intencion de identificar el
impacto directo de la construccion del sistema de transporte pulblico. En la realizacion de las
encuestas fue indiferente el género o nivel de ingreso de la poblacion, solo debia cumplir
con el criterio de la edad y habitantes de las colonias donde se encuentren las estaciones
del Cablebus.

Las delimitaciones fisicas y de tiempo que tuvo el presente trabajo fueron debido a la
importancia de identificar Gnicamente la percepcion del bienestar subjetivo y aquellos
elementos que influyen en modificar la opinion de la poblacion mayormente afectada por el
nuevo sistema de transporte. Sobre la cuestion de los rangos de tiempo que llevé a cabo el
trabajo de campo, fue limitado por la atencion que se tuvo que dar en la finalizacion de este

trabajo.

Las encuestas fueron realizadas personalmente en los alrededores de las siete
estaciones del Cablebus Linea Il y calles cercanas. Esta actividad fue realizada durante el
mes de marzo del 2022 de la semana del 21 al 28 donde diariamente se realizaban los
trabajos en dos horarios que comprendian de las 10 a 12 horas y de 15 a 17 horas. El
levantamiento de encuestas fue realizado por tres personas en el periodo antes mencionado
y cada acercamiento con las personas se realizaba con una duracion aproximada de 2 a 4

minutos.
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La cantidad de personas encuestadas respondid directamente al capitulo anterior
donde se establecieron las reglas de muestras representativas para obtener resultados
significativos del impacto a la poblacion de las colonias donde se encuentra el teleférico en
la Alcaldia Iztapalapa. Del mismo modo, la informacion fue recopilada en las inmediaciones
de las colonias anteriormente indicadas y dirigidas al perfil de la poblacion acordado

anteriormente.

La poblacion encuestada respondia a dos criterios en su perfil, la edad y el lugar
donde habita, resultando en 186 personas quienes participaron al responder nueve
preguntas en donde se desprenden las variables categoricas y la variable dependiente del

trabajo, la cual era el cambio de la percepcion del bienestar personal.

En lo respectivo al nivel de educacion en la zona se puede observar que la poblacion con
menor nivel educativo se encuentra en las colonias mas alejadas del centro de la ciudad, lo
gue puede significar la lejania que tendrian estos lugares con opciones o alternativas para
continuar los estudios y de igual manera la dificultad econdmica para continuar con los

mismos.

Hasta este momento en el trabajo, la periferia se ve marcada por diversos niveles de
marginacion y niveles educativos menores a la media superior con respecto a la densidad
poblacional de las colonias. Las colonias mas cercanas al centro de la ciudad son las que
mantienen niveles de educacion mas alto con una distribucion similar a lo anteriormente

visto por el nivel de marginacion, encontrando una relacion cercana en estos factores.

Tabla 13 Comparacion de la muestra del trabajo e Iztapalapa

Elementos Resultados de muestra Iztapalapa

Poblacion Hombres: 87 (47%) Hombres: 887,651 (48.3%)
Mujeres: 99 (53%) Mujeres: 947, 835 (51.6%)

Edad promedio 35 anos (186 personas 30 a 59 anos (760,669)
totales)
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Educacion (grado promedio) 10 anos (preparatoria) 10.42 anos de estudio

La distribucion de la poblacion por género resultdo en 99 mujeres (53%), y 87 (47%),
hombres de entre 18 anos y 75 anos, habitantes de las siete colonias donde se ubican las
estaciones del teleférico en lztapalapa. De manera general la poblacion femenina y
masculina identifica que su nivel de bienestar se mantuvo igual y aumentd, mientras que
una poblacién mucho menor identific6 que su nivel de bienestar disminuyd después de la

construccion del Cablebus.

Tabla 14
Frecuencia de percepcion de Bienestar por Género
o | 50
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Disminuyd Se mantuvo igual Aumento Disminuyo Se mantuvo igual Aumento

Mujer Hombre

Fuente: Elaboracién propia

Otros de los analisis mas importantes de las variables relacionadas con la variable
dependiente, son aquellos demostrados en la siguiente matriz de correlacion, en donde se

identifican la relacion de las variables entre si que se obtuvo del producto de las encuestas;
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no obstante, la matriz demuestra que existe una baja correlacion de las variables en un

sentido positivo y negativo.

. correlate Calidad3 Sexo2? Edad c Ingreso ¢ Educacidn3 Uso Seguridad Salario Distancia

{obs=185)
Calidad3 Sexo?2  Edad _c Ingres~c Educac~3 Uso Seguri~d Salarioc Distan~a
Calidad3 1.0000
Sexol @.8278 1.0066
Edad_c -@.8531 -8.1236 1.0000
Ingreso_c @.3530 -0.8294 -0.0568 1.0000
Educacidn3 @.159¢ @8.1334 -08.311@ -@.0197 1.0000
Uso @.3637 0.8477 -0.0303 @.3992 -8.0135 1.0000
Seguridad -9.2448 -9.0960 -0.0274 -0.8556 0.8033 -0.0934 1.06000
salario -@.@@38 @.1565 -0.1635 -0.1720 0.5672 -0.0674 -0.8449 1.06000
Distancia -9.1163 9.8293 -0.0021 -0.2029 @.2680 -0.1283 -0.8668 0.2455 1.0060

En la tabla 15 se observa que la mayor parte de la poblacién encuestada cuenta con

un nivel educativo de media superior, y que esta poblacién junto con las personas de nivel

educativo de secundaria o inferior no perciben un ingreso mayor a los $10,000 pesos

mexicanos. De igual manera, la poblacion con educaciéon media superior fue aquella que

percibid un aumento en su nivel del bienestar conforme a la construccion del Cablebus,

mientras que la poblacion con educacion secundaria y superior no consideraron un aumento

significativo en su nivel de bienestar prefiriendo la opcidon sobre que su bienestar se

mantuvo igual.
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Tabla 15

Frecuencia de eleccion de Bienestar por Ingreso y Nivel Educativo
31 31

NuUmero de casos

Hasta 5000 Hasta 10000 Més de 10000 Hasta 5000 Hasta 10000 Més de 10000 Hasta 5000 Hasta 10000 Més de 10000

Secundaria Medis superior Superior
B Disminuyd I Se mantuvo igual
B Aumento

Fuente: Elaboracién propia

En la siguiente tabla se observa que la mayor parte de la poblacion encuestada viaja
de 1 a 3 dias por semana quienes indican que su ingreso econdmico mejord con la
construccion del Cablebus. No obstante, la mayor parte de este grupo muestral indica que

su grado de bienestar se mantuvo igual.

Por otro lado, las personas que utilizan el transporte todos los dias de la semana
consideran en su mayoria que su bienestar aumenté, aunque no necesariamente su ingreso
econdémico percibié un cambio positivo. Lo que indica que después de la integracion del
Cablebus, la poblacion con mayor frecuencia de uso del transporte refleja un aumento en su
nivel de bienestar dependiente a la movilidad que le ofrece el sistema, aunque no
necesariamente encontré una oportunidad laboral que le generara un mejor ingreso

economico.
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Tabla 16

Frecuencia de eleccion de Bienestar por Uso y Mejora en el Ingreso
65

Numero de casos

Disminuyd Se mantuvo igual Aumentd Disminuyd Se mantuvo igual Aumentd Disminuyd Se mantuvo igual Aumentd

1--3 dias 3-6 dias Todos los dias

B Vejoro M No mejord

Fuente: Elaboracién propia

Como indica la literatura, sobre el bienestar subjetivo, la seguridad en el entorno
representa uno de los factores mas importantes que modifica la percepcion de los
individuos. Para este caso, dentro de la informacion obtenida de las encuestas se reconoce
que el 55% de la poblacidon muestra, considera que la condicion de seguridad permanecio
igual; no obstante, se identifica que un 37% de la muestra considera que aumentoé la
seguridad en la zona. Lo que refiere posiblemente a uno de los factores de mayor impacto
para la poblacion, en tanto que, a un aumento de la condicion de seguridad en la zona, los

habitantes consideran que su nivel de bienestar mejora.
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Tabla 17

Frecuencia de eleccion sobre el nivel de Seguridad por Género

o
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Aumentd Se mantuvo Disminuyé Aumentd Se mantuvo Disminuyo
Mujer Hombre

Fuente: Elaboracién propia

Por ultimo, cabe decir que la poblacion que accedid mas facilmente a realizar la
encuesta fue aquella con la edad de 21 a 25 anos y la poblacion con una edad entre 32y
35 anos. Esta poblacion aseguraba que el nuevo sistema de transporte en la zona
modificaba su vida cotidiana, principalmente por la reduccion del tiempo dedicado a
transportarse, mejora en la calidad del transporte y una mejora en la percepcion de

seguridad en los alrededores de las estaciones.

65



Tabla 18

Percepcion de mejora de Bienestar por edad (Se mantuvo-
aumento)

Aumento del Nivel de Bienestar

18 19 20 21 22 23 25 26 29 30 32 33 34 35 36 39 40 43 45 46
Edad de la Poblacién

Fuente: Elaboracién propia

4.2. Andlisis de resultados

Los datos de este analisis fueron obtenidos de habitantes de las siete colonias donde
se encuentra el Cablebus. Los factores determinantes para la eleccion de las variables
fueron tomados de la literatura sobre la percepcion subjetiva del bienestar y calidad de
vida (Jaeger, 2009; Kaino, 2012; Carlson et al., 2012).

La medida de los resultados arroja informacion sobre el grado de bienestar percibido
por la poblacion de las colonias antes mencionadas, estableciendo las categorias
disminuy6, se mantuvo igual y aumento de la calidad de vida, con motivos de discernir el
grado de relacion entre esta variable dependiente y las variables determinantes

escogidas anteriormente.
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Tabla 19

Regresiones logit ordenado y logit no ordenado por variables

1) (2)
VARIABLES ologit logit
Sexo2 -0.0329 0.0134
(0.328) (0.355)
Edad_c 0.193 0.236
(0.131) (0.147)
Ingreso 1.192%** 1.250***
(0.387) (0.395)
EducaciA3n 0.779*** 0.698**
(0.277) (0.294)
Uso 0.857*** 0.912***
(0.240) (0.241)
Seguridad2 0.823*** 0.604**
(0.281) (0.298)
Salario -0.255 0.0305
(0.347) (0.362)
Distancia -0.308 -0.525**
(0.202) (0.224)
/cutl 2.306**
(1.114)
/cut2 5.910***
(1.188)
Constant -5.516***
(1.266)
Observations 186 186

Errores estandar en paréntesis
*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

Sobre la tabla anterior, la columna (1) muestra la regresion logit ordenado (ologit),
y la columna (2) representa la regresion logit no ordenada con respecto a la variable
dependiente Calidad3, las variables independientes y los rangos de corte resultantes del
analisis del modelo. EI modelo binario toma solamente el rango de valor “aumentd” y

“disminuyd” reservando el uso del rango de valor se mantuvo para el modelo ordinal.

Las variables reconocidas como determinantes en este modelo que contienen

mayor significancia y un nivel de confianza del 95% de este modelo son la mejora del
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Ingreso, el nivel de Educacion, la frecuencia de Uso del teleférico y el cambio del nivel de
Seguridad en la zona. Estas variables para este Unico proyecto resultaron en ser
estadisticamente significativas para percibir un cambio en la percepcion de bienestar
subjetiva de la poblacion. En este caso, la variable “Ingreso” representa el factor

estadisticamente representativo mas predominante para el cambio de percepcion del

bienestar en los dos modelos.

Tabla 20

. mfx, predict{outcome(1))

Marginal effects after ologit
y = Pr{Calidad3==1) (predict, cutcome(l))
= .83243686
variable dy/dx Std. Err. z Pxlz| [ 95% C.I. ] X
Sexol .eel1e31s .01832 8.18 ©8.920 -.819198 .621262 1.46774
Edad ¢ -. 8060431 . 06441 -1.37  8.178 -.014684 .0802598 1.82796
Ingreso -. 8374249 81572 -2.38  @.017 -. 86823 -.08662 1.33871
Educac~n -. 0244628 . 91865 -2.380 9.022 -.945336 -.00359 2.00538
Uso -. 0268887 . 01838 -2.59 @.91e -.e47239 -.006538 1.53763
Segurin~2 -. 0258278 .01892 -2.37 9.018 -.047231 -.004424 2.28495
Salario .Ba79938 .81112 8.72 @.472 -.913801 .029789 1.37634
Distan~a .Be96611 .Ba672 1.44 ©.158 -.883502 .022824 1.97849
. mfx, predict{outcome(3))
ﬁMarginal effects after ologit
y = Pr{Calidad3==3) (predict, outcome(3))
= .44811494
,variable dy/dx Std. Err. z Prlz| [ o5% C.I. ] X
Sexol -. 0881304 88124 -9.18@ 8.920 -.167349 .151088 1.46774
Edad_c . 8476192 .B3232 1.47 @.141 -.@15736 .1168975 1.82796
Ingreso . 2949037 . 896 3.7  B9.602 186743 .483065 1.33871
EEducacwn 1927641 .BB855 2.81 ©.805 .058402 327126 2.88538
Uso . 2118798 .@5976 3.55 @. 000 .@94746  .329613 1.53763
Segurin~2 . 2835201 . 08922 2.94  0©.003 .B67858 .339182 2.28495
Salario -. 0629901 .BB588 -8.73 @.463 -.231307 .105327 1.37634
[Distanwa -.0761281 . 84989 -1.53 @.127 -.173989 .021653 1.97849
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Tabla 21 Efectos marginales de la regresion logistica logit

. mfx, predict(p)

Marginal effects after logit
y = Pr{Calidad4) (predict, p)

= .44854323

variable dy/dx Std. Err. z Pxlz| [ g5% C.I. ] X
Sexol .BE33192 .BETE @.e4 B8.978 -.168771 .175469 1.46774
Edad ¢ .0528477 . 93645 1.6 @.189 -.812956 12991 1.82796
Ingreso . 3891265 . B9869 3.15 B.002 116864 501389 1.33871
Educac~n 1725961 .B728 2.37 8.918 .929989 (315283 2.00538
Uso . 2256542 . 85989 377 0.000 L188276 .3430833 1.53783
Segurin2 .1493222 B737 2.83 B.843 .BE4881 .293764 2.28495
Salario .Ba7F5407 . 88944 8.88 8.933 -.167756 .182837 1.37634
Distan~a -.1298324 .85531 -2.35 8.819 -.238244 -.0821421 1.97849

En la tabla 20 se muestran los resultados de los efectos marginales en los tres
valores definidos en “disminuyd” (outcomel), “se mantuvo” (outcome2), y “aument6”
(outcome3). En el mismo sentido, en la tabla 21 se encuentran los efectos marginales

para el modelo de regresion logit binaria.

Es asi que, mediante la interpretacion de los efectos marginales de los modelos
logit ordenados en los valores “disminuy0” y se “mantuvo” se encuentra que las
variables edad, ingreso, educacion, uso y seguridad representan una probabilidad de
disminucion en distinto porcentaje conforme a un cambio en una unidad de cada
variable en referencia a la percepcion de bienestar personal subjetivo. Esto dltimo
teniendo en cuenta que los valores “disminuyd” tendria una connotacion negativa y “se
mantuvo” no representaria una mejora en la percepcion de bienestar segin el modelo

predictivo en los escenarios mencionados.

L7

Por otro lado, en el modelo ordinal del valor “aumentd” considera las mismas
variables, anteriormente mencionadas, en un sentido positivo. Representando que
existiria una probabilidad de aumento de entre 5% y 30% que las personas mejoren su
percepcion de bienestar conforme un cambio unitario en las variables. Las
representaciones con mejor aumento porcentual son los factores de ingreso, uso y

seguridad.
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En lo respectivo al modelo logit binomial se encuentra una relacion con el modelo
ordinal de “aumentd”, recordando que en este modelo Unicamente se tomaron dos
valores opuestos representados como “disminuy6” y “aumentd”. Los efectos marginales
de este modelo representan que la mayoria de las variables tendrian un aumento
porcentual que contribuye a influir en una mejora de la percepcion del bienestar
personal; con excepcion de la variable distancia que indica que a mayor distancia de las
estaciones del cablebus, bajaria la probabilidad de mejorar la percepcion del nivel de
bienestar. De igual manera, las variables del “ingreso” y el “uso” son aquellas que
tendrian una mayor influencia y probabilidad de aumento en la percepcion de la calidad
de vida en un mayor porcentaje con 31% y 23% respectivamente en la percepcion del

bienestar subjetivo conforme a un cambio unitario.

Entonces bien, los resultados obtenidos de las regresiones logisticas dejan en
entrevisto las variables mayormente determinantes que la poblacion identifica
necesarias para influir en un cambio en su percepcion de bienestar y en su entorno. En
este sentido, el transporte teleférico en lIztapalapa podra fungir como un recurso
adecuado a corto y mediano plazo en las mejoras de las condiciones de esta poblacion
periférica. En circunstancia, el modelo de transporte en la regién puede contribuir con
aspectos clave sobre la percepcion del transporte publico urbano, asi como a diversas
consideraciones de organismos internacionales, tales como los Objetivos de Desarrollo

Sostenible, en especifico aquellos tratantes de las ciudades.

Los resultados de las regresiones logisticas enmarcan como uno de los
principales factores que influyen en la probabilidad de mejorar la percepcion de
bienestar de las personas es el aumento del ingreso mensual. Por tanto, se deja claro en
el estudio que una mejora en los ingresos de los individuos mejoraria la calidad de vida
de estos; no obstante, a un ano de la construccion del sistema de transporte no se ha

registrado un aumento considerable en este rubro para esta poblacion periférica.

Entonces el teleférico como transporte publico urbano, bajo la literatura
especializada, fungiria como un instrumento que dinamice la localidad en un sentido
econdémico y social debido a la mejora en conectividad de la poblacion. Este sistema de

transporte contiene un elemento de sostenibilidad en tanto que beneficia a la poblacion
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actual y futura sobre su calidad de vida, en contraposicion de anos anteriores en donde

era una poblacion con dificultades de conexion.

4.3. Discusion de los resultados

Sobre los resultados obtenidos en las encuestas y la relacion de las variables en
las regresiones logisticas, se encuentra cierta similitud con algunos conceptos de la
literatura sobre la percepcion del transporte publico, los casos de éxito de otros sistemas
de teleféricos latinoamericanos y los estudios oficiales sobre el bienestar. De igual
manera es importante recalcar que hasta este momento no hay estudios sobre la
percepcion poblacional de bienestar subjetivo y relacion al teleférico como transporte
publico urbano de las siete colonias que este trabajo incluyd, tampoco del primer

teleférico de la zona norte de la Ciudad de México.

En este trabajo, como se mencion6 en los apartados anteriores, se planteé desde
una perspectiva multidimensional para la medicion del bienestar social que considerara
la dimensidn subjetiva de la poblacion y no encontrara su limitacion en el bienestar por
las condiciones materiales y vida fisica que pudiera adquirir el individuo. Estos estudios
multidimensionales han tenido multiples iniciativas en México y otros paises como
Paises Bajos (indice de bienestar personal), Canada, (indice canadiense de bienestar)
Italia, (indice de bienestar equitativo y sostenible), para la construccion de indicadores
que puedan identificar el factor subjetivo en las condiciones de vida de las personas.
(CONEVAL, 2015)

De esta manera, este trabajo y analisis tiene una influencia que concuerda con
varios autores sobre la necesidad de identificar las dimensiones del bienestar subjetivo
en la poblacion como la alegria, satisfaccion, orgullo, preocupacion, enfado, trabajo e
ingresos. En este proyecto, la relacion de las variables elegidas con la literatura
especializada actual sobre bienestar se basa en la eleccion de elementos como la
percepcion de la calidad de vida, educacion, seguridad, entorno y mayor adaptabilidad
social. Ademas de integrar y adaptar algunas de las variables tomadas en textos
especializados sobre estudios de teleféricos como transporte publico urbano en
Latinoamérica como los resultantes de Brand & Davila (2011), Bocarejo et al., (2014) y
Suarez & Serebrinsky (2017).
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La literatura sobre transporte pulblico urbano establece que una de sus funciones
es la de proveer el servicio a la poblacion urbana con el motivo de mejorar su
conectividad y movilidad dentro de las ciudades. En este caso, los teleféricos juegan un
papel de gran importancia en las ciudades latinoamericanas que poseen zonas de dificil
acceso por sus condiciones topograficas y con escasa infraestructura de transporte y

vialidades.

La introduccion del teleférico como transporte publico urbano en las zonas
periféricas pueden identificarse como medidas de reduccion de desigualdad en términos
de movilidad y accesibilidad, condiciones sobre el bienestar social, que a su vez
conllevan a un segundo sentido dedicado a la disminucion de marginalidad social de
estas areas. El teleférico conocido como CablebUs Iztapalapa en México y el Metrocable
de la ciudad de Medellin en Colombia, son estrategias de la agenda publica establecidas
en zonas marginales y periféricas. Donde el caso colombiano ha representado un caso
de éxito respecto a la aceptacion de los habitantes de la zona en torno a una mejora en
la percepcion de bienestar social y calidad de vida, mientras que, para el Cablebus al
momento de este estudio, significo un aumento en la percepcion de bienestar subjetivo

del 45% de las personas encuestadas conforme a su bienestar personal.

Algunas de las diferencias que se tiene de estos casos de estudios radican en
condiciones propias de la ciudad de Medellin y la Ciudad de México, especificamente de
la alcaldia Iztapalapa. Cabe recordar que el sistema del Cablebds lleva un
funcionamiento de no mas de un ano y su ejercicio se vio afectado por la pandemia del
Covid-19, por tanto, se puede esperar que los resultados varien en anos posteriores

correspondiente a la dinamizacién de las actividades en la ciudad.

Siguiendo con esta comparacion que se hace entre el caso de Medellin y los
resultados de este trabajo sobre el Cablebus, el primero posee una mayor capacidad de
conexion con el resto de la ciudad, mientras que el segundo solamente funge como un
transporte de conexion al medio masivo de transporte Metro. Conforme al tamano del
territorio la alcaldia Iztapalapa representa en términos geograficos el 30% del territorio
total de la ciudad de Medellin, mientras que en términos de densidad poblacional

Iztapalapa representa el 75% del total de poblacion de la ciudad colombiana.
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En proporcion, el transporte es mayormente usado en Medellin por su
conectividad a la mayor parte de la ciudad, lo que propicié una mejora de condiciones de
vida y bienestar de la poblacion, derivado también de la opcion de busqueda de mejores
empleos, mejora del ingreso mensual, adaptacion a los nuevos espacios publicos,
aumento en la frecuencia de uso del transporte publico por sobre vehiculos privados
(Fernandez & Creutzig, 2017). Para el caso del Cablebus, los cambios en la vida de las
personas no fueron tan significativos, teniendo en cuenta que el transporte se concentra
en zona de viviendas y funge como un transporte de conexion a otros transportes
masivos, por lo que el impacto benéfico fue correspondido por menos de la mitad de la

poblacion de la zona.

No obstante, la percepcion positiva de los habitantes de la zona en torno al
beneficio brindado por el Cableblis puede modificarse al atender algunas necesidades
de la poblacion; las variables identificadas en esta investigacion estan relacionadas a un
cambio en ciertos elementos o condiciones, que podrian influir en la tendencia a
considerar que su bienestar ha aumentado, concretamente el ingreso, la educacion, la

frecuencia de uso y la seguridad en la zona.

Al recordar que el transporte ha funcionado dentro de un periodo con
restricciones ocasionada por la pandemia, puede haber la consideracion que al
normalizarse las actividades diarias de la ciudad puedan existir distintos cambios en el
uso y percepcion del entorno en la zona. Esta zona podria dinamizarse y desarrollarse
mas atractiva para el desarrollo econdmico y social de estas colonias debido a la
implementacion del transporte. Esta interpretacion podria basarse en el Desarrollo
Orientado al Transporte (ITDP, 2013; 2013).

La importancia del analisis de los valores significativos para el aumento de la
percepcion personal de calidad de vida, dejan entrever que es posible una mejora en la
percepcion las condiciones de vida, disminucion en la sensacion de inseguridad, mayor
conectividad y accesibilidad en la zona. En resumen, la estrategia de introduccion del
teleférico en la serrania de lztapalapa podria resultar en una estrategia de transporte

benéfica en anos posteriores, teniendo en consideracion de que otros sistemas de
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teleférico en Latinoamérica tienen varios anos en funcionamiento y pasaron por diversos

procesos para consolidarse como casos exitosos o benéficos en sus zonas respectivas.

Por ultimo, el transporte publico teleférico en Iztapalapa se conforma como una
estrategia de sostenibilidad, argumentada en el objetivo 11 de los Objetivos de
Desarrollo Sostenible, aquella tratante sobre Ciudades y Comunidades Sostenibles (ONU,
2020). Este objetivo manifiesta la necesidad de la disminucion de la marginalidad en las
zonas urbanas mediante la integracion de estas zonas en las dinamicas de las ciudades

y la prestacion de servicios publicos de calidad.

En resolucion, es un transporte adecuado para esta zona de la ciudad y su
poblacion en términos de favorecer la conectividad y accesibilidad en comparacion de
los habitantes de la zona central de la ciudad. De igual manera, cabe resaltar que el
sistema contribuye a la sustitucion de vehiculos automotores convencionales y su tipo de
funcionamiento no es contaminante por lo que contribuye a la disminucién del impacto
ambiental negativo de las ciudades ocasionado por el uso de vehiculos de combustion

interna; no obstante, esta investigacion resulta tentativa para un préximo trabajo.

4.4. Conclusion

La Alcaldia de Iztapalapa en la zona oriente de la Ciudad de México representa la

localidad mayormente poblada en la capital del pais con casi 2 millones de habitantes. Esta

poblacion posee grandes deficiencias en las condiciones de vida y en la distribucion de

servicios publicos en relacibn con la densidad poblacional y como contraparte otras

alcaldias de la ciudad (Consejo de Evaluacion del Desarrollo Social de la Ciudad de México,
2018).

La deficiencia y escasez de servicios publicos en esta zona, amplifica la desigualdad

social y econdmica de esta poblacion, conjuntando con el continuo crecimiento de la

poblacion en las areas de dificil acceso fisico y gran riesgo para la seguridad de las familias.

Como estrategia gubernamental se introdujo el sistema de teleférico como transporte

urbano con intencién de reducir la desigualdad en una zona con distintos grados de
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marginacion. El sistema tiene la intencion de ofrecer un servicio que tenga un beneficio

directo a la poblacion e intenciones de mejorar la conectividad hacia el centro de la ciudad.

La introduccion de este medio de transporte en la zona periférica se finca con una
intencion de replicar los resultados exitosos de los modelos de transporte urbanos
teleféricos, como el ejemplo del Metrocable en la ciudad de Medellin en Colombia. En donde
se reduce el tiempo de traslado de los habitantes, se mejoré la calidad de las inmediaciones

en las comunas, se redujo la inseguridad en la localidad, entre otras (Bocarejo et al., 2014).

Asimismo, el teleférico como transporte publico urbano también cumple en cierta
medida con las medidas y previsiones que se han indicado en los Objetivos de Desarrollo
Sostenible, en tanto que este sistema de transporte cumplimenta con la reduccion de los
gases contaminantes liberados al aire, la inclusion de la poblacion periférica a la dinamica

urbana, y la disminucion de desigualdad de oportunidades de los habitantes periféricos.

Complementando a lo anterior, para efectos de este trabajo se buscé la informacion
pertinente sobre la calidad de vida poblacional, en donde se identificaron distintos factores
que determinaban el nivel de calidad de vida de las personas; no obstante, por las
condiciones de este trabajo se eligid las estrategias y fuentes sobre la percepcion de

bienestar subjetivo personal de los individuos.

En tanto que el objetivo general del presente trabajo fue identificar los factores que
influyen en la probabilidad de cambiar la percepcion de las personas sobre el cambio en la
condicion de vida después de la construccion del Cablebls en las colonias de Iztapalapa, y
no enfocado en los elementos fisicos o materiales considerados en algunas de las

mediciones economicas del Siglo XX.

En un primer momento, los resultados de las encuestas representaban
observaciones interesantes en tanto que la mayor parte de la poblacion encuestada
considera que su nivel de bienestar se mantuvo igual después de la construccion del
Cablebuls en su localidad; no obstante, el 45% de la poblacion considera que su nivel de
ingreso mejor6é después del transporte urbano. Cumpliendo en cierta medida con las
estipulaciones del gobierno de la Ciudad de México en sentido de mejorar la calidad de vida

de los habitantes de Iztapalapa (Jefatura de Gobierno, 2020).
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En una segunda instancia, después de la medicion interpretada en el cuarto capitulo
sobre los modelos de regresiones logit ordenada y no ordenada se obtuvieron resultados
esperados sobre las variables determinantes en referencia a la percepcion de que su nivel
de calidad de vida aumentd. Entendiendo que el aumento en su ingreso mensual es el factor
mayormente determinante, aumenta el nivel de percepcion del bienestar subjetivo después

de la construccion del Cablebus.

El factor de aumento del ingreso mensual de la poblacion comparte en circunstancia
la interpretacion con los beneficios encontrados en la literatura sobre el transporte puablico
urbano y las consideraciones acerca de la calidad de vida. De tal manera que era un
resultado esperado en la evaluacién previa al analisis de los datos de las encuestas

conforme a los articulos que fueron recurridos para este trabajo.

De la misma manera, como resultados esperados después de la interpretacion de las
regresiones, el aumento en la frecuencia de uso representa una mejora en el bienestar de
las personas; sin embargo, segln los datos obtenidos, la mayor parte de la poblacion de la
muestra entrevistada no utiliza el transporte mas de tres dias a la semana. Identificando de
manera subjetiva que la poblacion no utiliza el transporte de manera continua para realizar
sus actividades laborales, teniendo en cuenta que el maximo de dias en una jornada laboral
a la semana es de seis dias con respecto a la Ley Federal del Trabajo (Gobierno de México,
2015; Procuraduria Federal de la Defensa del Trabajo, 2018).

Sobre el nivel educativo de la poblacion, la mayor parte de los individuos cuenta con
educacion media superior y mediante la informacion tratada en las regresiones el aumento
en el nivel educativo mejoraria la percepcion de bienestar, sin embargo, el aumento en los
anos de escolaridad de los individuos depende de mas variables que sobrepasan a la

introduccion de un transporte publico en su localidad.

Otro de los factores determinantes se identifica con el nivel de seguridad en la zona
donde la reduccion de este factor ocasiona que la poblacion perciba una reduccion en el
bienestar. En esta variable los resultados indican que no se tiene una relacion entre el
género y seguridad; no obstante, en los datos obtenidos en las encuestas indica que el

género femenino, en su mayor proporcion, indica una relacion positiva entre los niveles de
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seguridad y el nivel de bienestar subjetivo. Encontrando relacion con la literatura sobre el

bienestar social referente al género (Zubieta et al., 2012; Maldonado, 2015).

En lo respectivo al salario y la distancia como variables no fueron consideradas como
determinantes puesto que su nivel de confianza no es estadisticamente significativo,
mientras que en la variable del salario mensual percibido por los individuos considera en la
regresion ordenada que a un mayor salario no vera un aumento en su bienestar subjetivo
por la existencia del Cablebus. Sobre la variable distancia, existe una relacion negativa entre
ésta y la percepcion de bienestar, de manera que la percepcion disminuira considerando los
individuos que viven a mayor distancia del Cablebus, quienes no percibiran los beneficios

del transporte.

En referencia a lo anterior también se responde a lo estipulado en la literatura sobre
el transporte publico urbano, teniendo en cuenta que se establecen las lineas de transporte
para la mejora del ingreso mensual de la poblacion y la correcta planificacion para el
establecimiento de estas, con intencion de llegar a la mayor parte de la poblacion esperando

su beneficio con una mejora de conectividad en las urbes.

Sin embargo, estas limitaciones pueden ser eliminadas en algun proyecto posterior,
en donde se esperen resultados diferentes a los actuales. La variacion de los datos, que se
pueden esperar, girara en torno a un sistema de transporte mayormente adoptado por los
pobladores de las colonias, crecimiento y creacion de los puntos de interés cerca de las
estaciones en un sentido, econémico, laboral, social y cultural, y la eficiencia que el

teleférico tenga en el tiempo préximo.

De igual manera resultara interesante estudiar esta zona en un futuro préximo,
puesto que, se implementara un sistema de troleblds como transporte piblico sobre una de
las avenidas mas importantes de la alcaldia Iztapalapa. El sistema de transporte trolebuls y
teleférico resultan de una disminucion importante de gases contaminantes en su
funcionamiento en comparacion con transportes de combustion interna, ademas de poseer
caracteristicas propias de una agenda de sostenibilidad. Por lo que observar los cambios en
la movilidad, las preferencias de los usuarios, implicacion del medio ambiente, resulta en

una propuesta tentadora para un proyecto.
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De manera final, los resultados obtenidos en las regresiones dan como resultado una
aproximacion a los estudios respectivos del transporte publico urbano y a la percepcion
subjetiva del bienestar, producto del establecimiento del transporte conocido como
Cablebus linea 2 Iztapalapa. Por lo cual, a manera de resultados, la poblacion considera en
su mayoria que su nivel de calidad de vida se mantuvo igual y que los factores que influyen
en la probabilidad de que el bienestar personal aumenta esta estrechamente relacionado
con la mejora del ingreso mensual de los individuos, la disminucion de la inseguridad en la
zona, el aumento en la frecuencia del uso del transporte y, por ultimo, el aumento del nivel

educativo de la poblacion.

Por lo tanto, se puede hablar del Cablebls Iztapalapa como un elemento que puede
propiciar el cambio en la probabilidad de cambio en la percepcion subjetiva sobre el
bienestar de las personas mientras también se incentiven otros factores en esos espacios,
como el aumento de la seguridad o mayor apertura de ofertas laborales. El sistema de
teleférico como transporte urbano ha producido y puede seguir produciendo cambios
benéficos en la poblacién periférica del oriente de la Ciudad de México, tan sélo habra que

esperar en una adopcion completa del sistema en la localidad.
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