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Este trabajo pretende explorar las condiciones y la Iégica de los traslados
que realizan los habitantes en el municipio de Chalco y realizar una pri-
mera comparacién con las propias caracteristicas del transporte en toda el
Area Metropolitana de la Ciudad de México (AMCM). Asi, se analizan las
formas y problemas que enfrentan los habitantes para desplazarse y se
describen las principales caracteristicas del transporte existente en esa
regioén. Pero mds que ello, se trata de explicar por qué los habitantes
aceptan condiciones tan dificiles para el traslado cotidiano y por qué, a
pesar de ello, se sigue incrementando la cantidad de nuevos asentamien-
tos en la zona.

Una primera explicacién radica en la combinacion de dos factores:
por una parte, el espiritu de sacrificio que los nuevos y jévenes pobladores
de Chalco muestran con el propésito de contar con vivienda propia y, por
la otra, el relativo bagjo costo de los terrenos. A lo anterior se agrega el he-
cho de que no todos los habitantes del municipio enfrentan verdaderas di-
ficultades de traslado: hay habitantes que incluso disfrutan de muy am-
plias facilidades y hasta cierto exceso de transporte publico, en funcién de
contar con terrenos mejor ubicados ya sea por su precio o por su antigiie-
dad. En todo caso, las deficiencias del transporte publico y la deficiente y
peligrosa vialidad interna y de conexién en las partes sur y poniente, hacen
de Chalco un lugar que demuestra que la politica de transporte urbano en
México tiene graves rezagos e injusticias para la mayoria de la poblacién.

En el plano tedrico, parece comprobarse la propuesta de que las de-
cisiones de localizacién de la vivienda estdn determinadas mds por el ac-
ceso real al terreno (costo, facilidades, organizacién, etc.), que a una es-
trategm de minimizacién de costos y tiempos en el largo p]azo como ha
sido mds frecuentemente planteado.

Introduccién

La percepcién de los habitantes del municipio de Chalco sobre las
cuestiones urbanas en general y los transportes en particular estd
determinada por la experiencia adquirida a partir de sus viven-
cias cotidianas, por la jerarquia de sus valores y de sus intereses.
Es obvio que la percepcién de sus habitantes no se expresa de la
misma forma que la de la poblacién del centro de la ciudad e in-
clusive de la del conjunto de habitantes de la Zona Metropolitana
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de la Ciudad de México. Sus percepciones estdn intimamente li-
gadas a sus condiciones de vida fuertemente marcadas por las ca-
rencias en materia de transporte.

No es raro encontrar habitantes de la zona de Chalco que de-
diquen alrededor de cinco horas diarias para trasladarse a sus
centros de trabajo y regresar a sus hogares. Sin embargo, a pesar
de su lejania con relacién a las zonas industriales y de servicios del
Area Metropolitana de la Ciudad de México, esta zona muestra
un crecimiento realmente impresionante en los afios recientes. En
ese sentido, el presente articulo aborda el problema del traslado de
pasajeros en la zona de Chalco y se cuestiona la forma un tanto
andrquica en la que esta zona ha crecido y contribuido a deterio-
rar las condiciones de los viajes de sus habitantes. De hecho, en
este trabajo se pretende avanzar en el estudio de la doble interre-
lacién que se da entre el transporte y el desarrollo urbano: la exis-
. tencia de transporte es una de las motivaciones para la expansién
y diversificacién de las actividades humanas en la urbe, pero tam-
bién dicho crecimiento puede propiciar o demandar la expansién
de las redes vial y de transporte. En este sentido, el de Chalco re-
presenta un caso de especial interés: atendiendo al razonamiento
anterior (casi de libro de texto) se podria manejar la hipétesis de
que son las favorables condiciones del transporte las que han he-
cho de esta zona una de las mds atractivas para los nuevos asenta-
mientos. Sin embargo, ése no parece ser el caso del municipio de
Chalco. Asi, se debe revisar esta hipétesis, v de no comprobarse,
se debe buscar una explicacién. En este trabajo se intenta dicho
andlisis aunque se reconoce que el tema del impacto que tiene el
transporte en el desarrollo urbano estd atn escaso de estudios se-
rios y de metodologias practicas. No obstante, es imposible negar
el papel que han desarrollado los transportes en el crecimiento de
la mancha urbana y en el tipo de usos del suelo que se van dando
en la ciudad de México. En particular, es notable cémo han proli-
ferado los asentamientos irregulares a partir de la extensién de
nuevas rutas de taxis colectivos, Ruta 100, autobuses suburbanos
o el Metro. También influye, y de forma determinante, el que es-
tas zonas de la periferia del Distrito Federal, tengan un bajo costo
de los predios. Asi, una segunda hipétesis (la alternativa a la an-
terior], consiste en plantear que estos lugares son habitados aun a
pesar de su dificil acceso (la red vial que conecta a la zona en es-
tudio con el resto de la ciudad es deficiente y, en consecuencia,
las rutas de transporte que sirven a estas colonias son pocas) mer-
ced al menor valor de los predios.

Cualquiera que sea la hipétesis mds aceptable, es también cla-
ro que resultan necesarias diversas acciones que mejoren las ac-
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tuales condiciones del transporte de una de las zonas de menores in-
gresos por familia en toda el Area Metropolitana de la Ciudad de Mé-
xico. En ello, las caracterfsticas de la poblacién deben ser un punto
de partida para la definicién de la politica de transporte de la ciudad.
Asi, serd importante identificar algunas propuestas especificas para
mejorar dicha politica de transporte.

El presente ensayo pretende analizar la situacién del transpor-
te en uno de los suburbios del Area Metropolitana de la Ciudad de
México. Para ello, la primera parte describe sucintamente las prin-
cipales caracteristicas del sistema de transporte en la ciudad de
Meéxico, asi como una evaluacién general del nivel de servicio que
se estd ofreciendo actualmente en cada modo de transporte. Dado
ese contexto, la segunda parte revisa las principales caracteristicas
de lo que constituye de alguna manera el sistema de transporte de
la zona de Chalco, tanto para su comunicacién interna como para
su vinculacién con el resto del drea metropolitana.

En la tercera parte del ensayo se presentardn algunos resultados
preliminares relativos a las condiciones de desplazamiento de los ha-
bitantes del municipio de Chalco. Se utiliza como fuente de in-
formacién una encuesta directa a una muestra de habitantes de la
zona.! Los resultados presentados aqui no pretenden ser representa-
tivos desde una perspectiva estadistica. Sin embargo, los entrevis-
tados fueron seleccionados considerando una dispersién espacial,
aspecto fundamental cuando se trata de estudiar los desplaza-
mientos. Asf, los autores esperan poder aportar elementos de
comprension sobre las formas y condiciones de desplazamiento
de los habitantes de la periferia urbana.

El transporte en el Distrito Federal

Para ubicarlos en su contexto y dimensionar mejor los problemas de
transporte y vialidad en la regién de Chalco, es necesario comparar-
los y ubicarlos dentro de la situacién prevaleciente en el resto del
drea metropolitana o, més especificamente, en el Distrito Federal.

1 Esta encuesta fue realizada durante el periodo comprendido entre marzo y
mayo de 1993 y forma parte de la tesis doctoral de Muriel Couturier, la cual se ti-
tula “Segregacion urbana y uso del transporte colectivo en la periferia de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México”. Se realizaron 80 entrevistas a profundi-
dad, las cuales fueron levantadas por Abraham Vilchis, becario asignado por el
programa de Ciencia y Tecnologia de El Colegio de México para esta tarea. En este
documento, se presenta solamente una parte de los resultados concernientes al
municipio de Chalco y las informaciones relativas a los desplazamientos al inte-
rior de este municipio.
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Actualmente, en la ciudad de México se tiene una situacién
problemadtica con relacién al transporte y el desarrollo urbano con
una diversidad de factores y consecuencias.

La ciudad de México se caracteriza por su gran extensién.
Asi, la superficie urbanizada ya rebasaba, en 1991, un total de
646.8 km?, aunque considerando el total del Area Metropolitana
de la Ciudad de México (en adelante AMCM) la superficie de la
mancha urbana continua se extiende en 1327.9 km?2 (Departamento
del Distrito Federal, 1993}. Para 1990, el censo demogréfico en-
contrd que la poblacién del AMCM casi llegaba a los 15 millones
de habitantes, representando alrededor de 18% de la poblacién
total del pais. La movilizacién de la poblacién en la enorme su-
perficie plantea graves problemas y un consumo impresionante
de recursos humanos, energéticos y financieros. Al respecto cabe
mencionar que al sector transporte, en los tltimos afios, se le ha
asignado un promedio de 37% del presupuesto total del Departa-
mento del Distrito Federal (Islas, 1993).

Segun el Anuario de vialidad y transporte de 1991, para ese
afio habia un total de 2 614 695 vehiculos en el Distrito Federal.
Para atender la circulacién de esa magnitud de vehiculos la vialidad
principal en el Distrito Federal consta de un sistema jerarquizado de
vias entre las que destacan:2 algunas vias de acceso controlado (con
un total de 141.3 km ), una reticula de arterias importantes cono-
cidas como “ejes viales” con una longitud de 332.2 km, algunas
vias rdpidas o principales (con una extensién de 972 km}), una
gran cantidad de arterias secundarias (8 000 km} y un conjunto de
calles de menor capacidad.

Por otra parte, el sistema de transporte piblico se puede descri-
bir en forma muy sintética como muestra el cuadro 1 (Islas, 1993).

Existen varios modos de transporte de propiedad estatal: la
empresa de autobuses conocida como Ruta 100, el Sistema de
Transporte Colectivo-Metro (o sea, el cldsico tren subterrdneo con
algunos tramos a nivel y elevados), y la empresa Servicio de Trans-
portes Eléctricos.

La longitud total de kilémetros de rutas de que dispone Ruta
100, en ambos sentidos, rebasa la cifra de 7 550 al finalizar el afio
de 1993. Esta red se extiende a lo largo de 216 rutas y se cuenta
con unos 2 480 autobuses para la operacidén (ya descontando los
que estdn en reparacién mayor o reconstruccién).

2 Segiin datos obtenidos de: DDF, E!l programa de mediano plazo 1985-1988 y
Anuario de transporte y vialidad, 1991; Ing. Enrique Salcedo M., Transporte y via-
lidad en la ciudad de México. Experiencia de un sexenio, 1982-1988.



TRANSPORTE Y MOVILIDAD EN LA REGION DE GHALCO 71

CUADRO 1
Caracteristicas del sistema de transporte urbano de pasajeros de la
ciudad de México

Autobuses STC Trole- Tren Taxis

Ruta-100 Metro buses ligero  colect.
Rutas o lineas 216 9 19 1 1200
Longitud (km) 7556 158 440.2 25 N.D.
Vehiculos oper. 2480 1647 269 54 44 824

Fuente: Quinto Informe de Gobierno 1993, México, Presidencia de la Repu-
blica; y “Diagnéstico preliminar del transporte en la ciudad de México”, informe
preparado por Victor Islas para el Proyecto Transporte Urbano y Contaminacién
en la Ciudad de México, El Colegio de México, septiembre de 1993.

Por su parte, el Metro de la ciudad de México tiene un total de
nueve lineas con una longitud de 158 kilémetros, 147 estaciones
y 1647 carros en operacién.

Finalmente, los otros transportes eléctricos (trolebuses y tren li-
gero) de la ciudad de México registran una presencia muy reduci-
da: apenas alcanzaban para 1993 un total de 19 lineas de trolebuses
con 440 kilémetros de rutas y 269 vehiculos, y una linea de tren li-
gero con 25 kilémetros de extensién y 6 trenes en operacion.

El transporte piblico prestado por particulares recae princi-
palmente en los taxis colectivos que acumulaban para 1993, se-
gin las cifras oficiales, un total de 1 200 ramales y casi 45 000 ve-
hiculos. Sin embargo, algunos estudios anteriores ya indicaban
un estimado de cuando menos 15 000 kilémetros de ramales, y
una flota de mds de 100 mil vehfculos.

La atencién de la demanda, esto es, la distribucién de viajes
en los transportes publicos y privados, era para 1991 como se .
muestra en el cuadro 2, en el cual se observan las siguientes ca-
racteristicas:

a) Predomina el uso del transporte ptblico frente al privado.

b) Los automdviles representan alrededor de 90% de los ve-
hiculos y apenas movilizan 13.6% de los viajes (aunque existen
estimaciones que indican una menor participacién).

c¢) Comparando estas cifras con las correspondientes a la déca-
da anterior, se concluye que los autobuses han disminuido drésti-
camente su participacién mientras que los taxis colectivos y el
STC-Metro la incrementan significativamente.

d) El tnico modo de transporte no motorizado, la bicicleta,
tiene una participacién minima (en las estimaciones de 1991 ni
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CUADRO 2 i
Distribucién modal de los viajes-persona-dia en el Area Metropolitana
de la ciudad de México, 1991

VPD
Modo de transporte (millones) Porcentaje
Sistema de transporte colectivo-Metro 4.466 11.0
Autobuses urbanos (Ruta 100) 3.700 9.1
Taxis colectivos (Distrito Federal) 14.879 36.5
Taxis libres y de sitio 2.296 5.6
Trolebis 0.352 0.9
Tren ligero 0.013 —
Subtotal serv. publice (D.F.) 25.706 63.1
Automéviles particulares 3.800 9.3
Subtotal Distrito Federal 29.506 72.4
Taxis colectivos (Estado de México) 6.212 15.2
Taxis libres y de sitio “) 0.135 0.3
Autobuses suburbanos (“) 3.150 7.7
Subtetal serv. ptiblico () 9.497 23.3
Automéviles particulares (“) 1.750 4.3
Subtotal Estado de México 11.247 27.6
Total amMcMm 40.753 100.0

Fuente: Anuario de Transporte y Vialidad, 1991. Coordinacién General de
Transporte, DDF, 1993.

siquiera fue considerado), mientras que en los modos no contami-
nantes (STC-Metro, trolebus, bicicleta y tranvia) no se realizan ni
la tercera parte de los viajes.

e) Existe una diversidad de modos de transporte que se tradu-
ce en una enorme complejidad que elimina la posibilidad de so-
luciones generales o simplistas. Asi, aunque no puede hablarse
de un predominio absoluto de cierto modo de transporte, los taxis
colectivos satisfacen ya a poco més de la mitad de los traslados
motorizados. Ademds, tampoco hay predominio de una modali-
dad de propiedad (aunque si de un uso preferentemente ptiblico
del transporte). La conclusidon de esto es la necesidad de desarro-
llar una politica de transporte que reconozca y aproveche la di-
versidad de tecnologias y formas de organizacién que existen en
el transporte de la ciudad.

En realidad, la distribucién modal es un resultado directo de la
politica de transporte desarrollada en la ciudad de México: inver-
sién en infraestructura, tarifas y subsidios, instrumentos de regula-
cién, etc. El anélisis detallado de estos instrumentos de politica cae
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fuera del presente trabajo. Sin embargo, uno de los resultados de di-
cha politica es la opinién de los usuarios, la cual se presenta en el
cuadro 3. En él se hace una sintesis comparativa de las siguientes
caracteristicas en cada modo de transporte: tipo de propiedad, via-
jes por persona al dia, tarifa, tiempo de espera, tiempo de acceso,
seguridad, confort, facilidad de ascenso, trato al usuario, transbor-
dos diarios por persona y opinién en general.

Las variables del cuadro 3 fueron obtenidas por medio de una
encuesta de opinién realizada al azar entre 900 usuarios del trans-
porte piblico, entre los meses de junio a agosto de 1993. Esta en-
cuesta no proporciona informacién estadisticamente representati-
va, pero puede servir para tener una primera idea del nivel de
servicio que perciben los usuarios.

El tiempo de espera se refiere a la cantidad de minutos que
tiene que aguardar el usuario antes de poder ascender al vehiculo,
en la hora de médxima demanda. Es, evidentemente, un reflejo tan-
to de la frecuencia y tipo de despacho, como de la capacidad de
los vehiculos y del tamario de la flota disponible en cada ruta o li-
nea. Como seflala el cuadro 3, el modo de transporte que mds hace
esperar a sus usuarios son los autobuses: el doble de tiempo de
los taxis colectivos, alrededor del triple de los trolebuses y cinco
veces el del Metro. Esto se explica, principalmente, por la canti-
dad de usuarios que no pueden abordar los vehiculos que ya pa-
san saturados. Incluso en el caso del Metro, aunque su frecuencia
de paso es de poco mds de un minuto, algunos de sus usuarios de-
ben dejar pasar algunos trenes antes de poder abordar.

Por otra parte, la variable del tiempo de acceso a cada modo
de transporte intenta medir el grado de cobertura que tienen sus
redes. Asi, se les pregunt6 a los usuarios la cantidad de minutos
que tenian que emplear en el recorrido a pie para abordar el vehicu-
lo. En este sentido, el medio de transporte que tiene el menor tiem-
po de acceso es el Metro. Ello se explica porque la mayoria de sus
usuarios llega a las estaciones en otro medio de transporte. Por el
contrario, en muchos de los viajes por taxi colectivo, autobiis o
trolebis, estos modos son el inicio de dicho viaje. En particular,
el bajo valor obtenido en los tiempos de acceso a los taxis colecti-
vos es un reflejo de su mayor cobertura, pues penetran hasta las
colonias m4s alejadas e inaccesibles y tienen una gran diversifica-
ci6én en sus ramales.

En las variables denominadas seguridad, confort, facilidad de as-
censo y trato al usuario, se les solicité a los usuarios que dieran su or-
den de preferencia: 1 al més seguro, 2 al siguiente, etc. Asi, la cifra
que aparece en la tabla indica el porcentaje con el que el modo de
transporte en cuestién aparecié en primer o segundo lugar y, por tal



74 ESTUDIOS DEMOGRAFICOS Y URBANOS

razén, no puede sumar 100% (de hecho, tampoco suma necesa-
riamente 200%, dado que la encuesta incluyé al transporte priva-
do). De acuerdo con esta manera de evaluar a los modos de trans-
porte, el modo de transporte més seguro es el Metro.3 Por su
parte, sélo alrededor de 15% de los entrevistados considera segu-
ros a los autobuses y taxis colectivos. En este dltimo caso, el re-
sultado no es sorprendente si se reconoce que los taxis colectivos
desarrollan un tipo de conduccién muy agresivo, dada la enorme
competencia que tienen entre ellos, normalmente, para “ganar
tiempo y pasaje”. Ademds, un factor importante es la fragilidad
de los vehiculos que usan. Finalmente, aunque una cantidad muy
reducida de usuarios considera seguros a los trolebuses, en reali-
dad la mayoria de ellos no usan este modo de transporte y por
ello pueden estar sesgadas sus respuestas.

Por el contrario, en el aspecto de “confort”, los taxis colecti-
vos resultan ser los mas reconocidos, aunque sélo por poco mds
de la mitad de entrevistados. Este resultado se explica porque los
taxis colectivos son el tinico modo de transporte piblico cuyos
vehiculos se detienen en casi cualquier lugar de la ruta, ahorran-
do recorridos a pie, escaleras, etc. Ademads, en muchos casos, el
viaje se realiza sentado (aunque es claro que los taxis colectivos
han perdido parte de esta ventaja con la introduccién de minibu-
ses cuyos asientos y altura interior del vehiculo implican incomo-
didades). Detrds de los taxis colectivos, el Metro muestra un por-
centaje de sélo 22% en la cantidad de usuarios que los considera
confortables. Por el contrario, para el caso de los autobuses y tro-
lebuses, casi s6lo uno de cada diez usuarios los considerd asi.

En lo referente a la facilidad de ascenso, destaca el gran por-
centaje (88%) de personas que encontré aceptable los casos de los
taxis colectivos. Le sigue muy por detrds el Metro (uno de cada tres
usuarios}. En contraste, los usuarios tienen gran dificultad para as-
cender a los autobuses y trolebuses.

En el trato a los usuarios casi todos los modos de transporte pu-
blico dejan qué desear. Los autobuses y el Metro tienen un nivel de
aceptabilidad muy bajo para la mayoria de los usuarios: s6lo en 12
y 32% de los casos, respectivamente, ocupan el primer o segundo
lugar en preferencias en este aspecto. El caso de los taxis colectivos
(TC) trae consigo una paradoja: a pesar de movilizar a la mayorfa de
los usuarios del transporte piblico, sélo aparecieron con casi 20%

3 De hecho, sélo se tiene informacién oficial de un alcance de trenes, y aunque
se sabe (extraoficialmente) de un nimero indeterminado de accidentes personales,
la cifra, al parecer, es baja en relacién con la cantidad de usuarios que maneja el
Metro.
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CUADRO 3
Factores del nivel de servicio y otras caracteristicas de los principales
modos de transporte de la ciudad de México, 1993

Caracteristica Ruta 100 STC-Metro Taxis C. Trolebiis
Propiedad Estatal Estatal Privada Estatal
Tarifa (pesos) 400 400 550 400
Tiempo de espera 11.3 min. 2.4 5.7 4.2
Tiempo de acceso 5.9 min. 3.4 4.2 5.9
Seguridad 15.1 % 52.6 15.8 11.3
Confort 10.7 % 22.1 51.9 10.2
Facilidad de asc. 11.6 % 31.4 88.2 4.6
Trato al usuario 12.1 % 31.6 19.7 2.9
Menos transbordos  80.3 % 65.6 19.7 33.3
Opinién positiva

en general 32.7% 68.3 33.7 31.8

Fuente: datos de pasajeros segiin el Quinto Informe de Gobierno, Presidencia
de la Repriblica, 1993; el resto de la informacién proviene del “Diagnéstico preli-
minar del transporte en la ciudad de México”, septiembre de 1993, y de la “En-
cuesta a usuarios del transporte piblico de pasajeros”, junio-agosto de 1993, Pro-
yecto Transporte Urbano y Contaminacién en la'Ciudad de México, El Colegio de
México.

de las preferencias de los usuarios segtin el trato que se recibe de
parte del conductor. Este es, probablemente, uno de los peores as-
pectos de los TG, y requiere de un mayor control por parte de las au-
toridades, independientemente de las medidas de entrenamiento a
conductores (en educacién vial, relaciones humanas, etc). En cam-
bio, la baja proporcién de usuarios (2.9%) que cree recibir buen
trato en los trolebuses se debe a la igualmente baja cantidad de
usuarios que realmente tienen acceso a su servicio, aunque es po-
sible que también haya actitudes no amables de los operadores.

También se les cuestioné a los usuarios si consideraban que el
servicio prestado por cada modo de transporte era adecuado, en
general. Como se ve en el cuadro 3, apenas una tercera parte de
los usuarios considera conveniente, en lo global, el servicio de los
autobuses urbanos. Una gran mayoria consider6 adecuado el ser-
vicio del Metro. En contraste, los taxis colectivos y el trolebus tie-
nen una aceptacién de tres de cada diez usuarios.

Nuevamente, una paradoja que surge de analizar este tltimo
aspecto, consiste en que si bien los taxis colectivos tienen una
mala opinidn global entre los usuarios, son cada vez m4s usados.
La respuesta radica en dos hechos. Primero, que la opinién perso-
nal puede ser adversa, pero la necesidad de transportarse es ma-
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yor a cualquier opinién. Asi, cuando se carece de alternativas pa-
ra trasladarse, se usa lo Unico que se tiene disponible. Segundo,
no puede ocultarse que, en realidad, los taxis colectivos tienen
varios atributos que los hacen atractivos para el usuario: facilidad
de ascenso, mayor cercania a los lugares de destino o transbordo,
mayor velocidad, etc. Sin embargo, es muy probable que muchos
de sus actuales usuarios optarian por el servicio de los autobuses
o trolebuses, pero éstos han estado limitados para atender la de-
manda.

Por otra parte, un hecho que es preocupante consiste en que,
en general, la opinién de los usuarios no es todo lo favorable hacia
los transportes publicos (excepto el caso del Metro) que se desea-
ria para desalentar el uso del transporte privado. Si bien lo ante-
rior puede parecer subjetivo, es innegable que las velocidades de
recorrido son bajas o muy bajas, los tiempos de espera (especial-
mente el caso de los autobuses) son demasiado altos y el traslado
es realmente no confortable en las horas de mdxima demanda. Es-
te problema resulta por si mismo importante pues implica una
ineficiencia que se transmite al resto del sistema econémico. Pero
atun puede afladirse una complicacién adicional: el servicio de
transporte piiblico no puede, en esas condiciones, ayudar a redu-
cir la creciente motorizacién de la ciudad y su secuela contami-
nante.

Para finalizar esta breve semblanza de las caracteristicas ope-
rativas del transporte ptublico en la ciudad de México, el cuadro 4
muestra diversas estimaciones de los tiempos de recorrido que
tienen que consumir los habitantes de la ciudad de México para
realizar sus desplazamientos cotidianos. Este es un atributo mu-
chas veces mds importante que el pago de la tarifa por el servicio
de traslado. Aunque depende esencialmente de las caracteristicas
tecnoldgicas de los vehiculos y la infraestructura, también es in-
fluida por la forma como esté organizada la empresa prestataria y
el servicio en general. Asi, las diferencias entre un modo de trans-
porte y otro pueden llegar a ser muy significativas. Sin embargo,
por el momento lo que resulta de interés resaltar es el dato de los
tiempos de traslado. Para 1972, la encuesta referida anteriormente
encontré que, en una muestra de 71 246 viajes, el tiempo prome-
dio de recorrido fue de 40 minutos y 50 segundos. De hecho, es
preciso notar (véase el cuadro 4} que en la distribucién de frecuen-
cias de los tiempos de traslado existe una tendencia a dispersarse
alrededor del valor mas frecuente (30.36% de los viajes cae en el
rango de 30 a 59 minutos} pero existe un relativo sesgo hacia los
viajes de mds de dos horas de traslado, los cuales representaban
10.64%. Sin duda estos viajes se refieren a los desplazamientos
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que se realizaban entre la ciudad y las zonas que estaban en proce-
so de conurbacién o que ya tenian un alto grado de dependencia
de ella. Asi, en aquellos afios (1972) un desplazamiento hacia, por
ejemplo, Cuautitldn o Los Reyes implicaba, ya considerando los
transbordos y los recorridos dentro de la ciudad, tiempos mayores
de las dos horas.

CUADRO 4 i
Distribucidén de los tiempos totales de traslado, en el Area
Metropolitana de la ciudad de México

1972 1989 1993
Duracién del viaje Porcentaje  Porcentaje Porcentaje
01 — 15 minutos 20.26 2.8 4.6
15 — 29 minutos 28.61 2.9 10.5
30 — 59 minutos : 30.36 28.3 25.7
60 — 120 minutos 10.13 46.1 36.8
Maéds de 120 minutos 10.64 19.9 22.4
Total 100.0 100.0 100.0
Tiempo promedio 40’50” 92'42” 94'36"

Fuente: 1972, cdlculos propios basados en el “Estudio de transporte colectivo,
1972”, Departamento del Distrito Federal; 1989, “Encuesta a usuarios del transpor-
te piblico de pasajeros”, Procientec, El Colegio de México; 1993, “Encuesta a usua-
rios del transporte piiblico de pasajeros”, Procientec, El Colegio de México.

Un problema de los datos de 1972 consiste en haber conside-
rado también los viajes realizados a pie. Estos, por su naturaleza,
son viajes relativamente cortos y a lugares cercanos. En cambio, si
el andlisis se centra en los viajes realizados entre diferentes zonas
de la ciudad, se tiene una mejor apreciacién de la demanda de
viajes atendida por medios motorizados. Asi, los estudios realiza-
dos en 1989 y 1993 no incluyen los viajes realizados totalmente a
pie. Ello explica por qué en el cuadro 4 se tiene una baja partici-
pacién de los viajes menores a 30 minutos. Ademds, tales estu-
dios han encontrado que los tiempos de recorrido se concentran
alrededor de la hora y media de duracién. En particular, el son-
deo realizado en 1993 encontré que poco mds de la cuarta parte
de los viajes implican mds de dos horas de recorrido. Estos datos
no son sorprendentes para un usuario cotidiano del transporte en
el Distrito Federal. Sin embargo, dan una idea de la gran cantidad
de horas-hombre y horas-mujer (igual o mds valiosas que las pri-
meras) que se consumen en los traslados dentro de la gran ciudad.
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La situacién del transporte en Chalco

Aunque los habitantes de Chalco han quedado ya incluidos den-
tro de los usuarios que usan el sistema de transporte de la ciudad
de México (también ya descrito), las cifras mencionadas no son,
necesariamente, representativas de las condiciones especificas
que enfrentan los usuarios dada la politica de transporte que se
desarrolla en Chalco.

Como toda politica, la de transporte registra unos objetivos
(explicitos o no), usa ciertos instrumentos y obtiene ciertos resul-
tados. La falta o imprecisién en documentos oficiales hace que sea
dificil ubicar los objetivos que tienen las autoridades en relacién
con el transporte de Chalco. Sin embargo, ellos pueden ser deduci-
dos a partir de los instrumentos y sus resultados. Asi, esta seccién
del articulo intenta describir algunas de las caracteristicas fisicas,
operativas y tarifarias del transporte, dado el contexto geografico y
social en que se desenvuelven los usuarios. En la seccién tercera
se analizara lo correspondiente a los resultados de la politica de
transporte: el nivel de servicio que se ofrece a los usuarios.

Chalco: ubicacién y situacién geogrdfica

Chalco es uno de los 121 municipios que forman al Estado de Mé-
xico, con la clave de divisién politico-administrativa 009 y clave
geoestadistica 025.

Este municipio, que localmente recibe el nombre de Chalco
de Diaz Covarrubias, se encuentra asentado en un valle, y tiene
como limites por el norte al Canal de La Compafifa y al rio Mira-
flores. Estos limites le separan del municipio de Ixtapaluca. Sus
zonas oriente y sur estdn formadas por zonas agricolas y ganade-
ras que colindan con el estado de Morelos. En la zona poniente se
encuentra la zona ejidal del Distrito Federal (Xochimilco y Tl4-
huac). En su zona suroeste se localiza el cerro de Xico que es su tini-
ca elevacién (2 340 msnm). Chalco estd ubicado en la latitud
19°15°53”, y longitud 98°53’5” y a una altura promedio de 2 300 me-
tros sobre el nivel del mar.

Esta localidad cuenta, segiin el censo demogréfico de 1990,
con una poblacién cercana a los 300 000 habitantes. Sin embargo,
su expansién es mds bien reciente. Un trabajo de Alicia Lindén
indica que Chalco

presenta tres dreas claramente diferenciadas desde el punto de vista
de las formas de ocupacidn del espacio. Una de ellas es la cabecera
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municipal, esto es el antiguo pueblo de Chalco, donde se retine la
mayor parte de la infraestructura urbana, vial y de transporte. Otra es
la zona rural, situada en las zonas adyacentes de la cabecera munici-
pal, y extendida al este de la misma. En la zona rural se encuentran
algunas pequefias localidades. La tercera zona es el valle de Chalco,
el asentamiento de reciente urbanizacién emplazado en el noroeste
del municipio (Lindén, 1991).

En efecto, el proceso de crecimiento de Chalco no se produjo
en torno a la cabecera municipal, conocida como “Chalco antiguo”
{véase el plano 1). Los asentamientos que realmente hacen crecer a
Chalco empiezan hace quince afios y se dan més bien en la zona
norte del municipio en las zonas adyacentes a la carretera de cuota
(colonias Tlalpizahuac, Avdndaro, Del Carmen, etc.}, y en los alre-
dedores de Xico (colonias Xico, Guadalupana, etc.). En cambio, los
asentamientos més recientes se estdn dando en la zona intermedia
entre las dos mencionadas anteriormente. Asi, colonias como Co-
vadonga, Culturas de México, Nueva San Isidro, San Miguel y Tres
Marias no tienen mdés de cuatro afios de estarse desarrollando.

Estos 1iltimos asentamientos establecen hoy una continuidad
fisica con la cabecera municipal de Chalco.

Descripcién fisica del transporte

La descripcién de las condiciones actuales de la vialidad y el trans-
porte constituyen el punto de partida para el andlisis de la movili-
dad en esta regién. La informacién contenida en esta seccién y la
siguiente proviene de una investigacién realizada directamente
en el municipio de Chalco, en los meses de junio a julio de 1993.
Por su ubicacién, este municipio tiene ciertas facilidades en

cuanto a la infraestructura vial orientada a los viajes interurbanos.
Asi, se cuenta con las siguientes carreteras o autopistas pavimen-
tadas:

Meéxico-Puebla

Huitzilango-Distrito Federal

Tldhuac-Chalco

Mixquic-Chalco, San Nicolds Tetelco

Chalco-Tlalmanalco, San Mateo

Chalco-San Gregorio Cuautzingo, San Martin Cuautlalpan
Ademds, se tienen los siguientes caminos de terraceria:

San Miguel Xico-Chalco

San Miguel Xico Viejo-Amalinalco

Cuautlalpan-Huixtoco
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PLANO 1
Ubicacién de las colonias en el municipio de Chalco
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Fuente: Guia Roji, 1992, Coordinacién de Servicios de Cémputo, El Colegio

de México.

Una via férrea atraviesa de noroeste a suroeste del municipio
pasando por San Miguel Xico Viejo, San Lorenzo Chimalpa y San
Pablo Atlazalpa.

Chalco es atravesado por autopistas, carreteras y avenidas,
pero la mayor parte de calles que le sirven para su comunicacién
interna estdn sin pavimentar. En efecto, la pavimentacién de ca-
lles y avenidas es una de las principales labores que actualmente
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ie estd llevando a cabo en varias colonias mediante el programa
le solidaridad. La zona que se observd con estos trabajos de pavi-
nentacién es la colonia de Xico donde se estdn colocando ban-
Juetas y guarniciones.

Sobre los caminos de conexién con el Distrito Federal han
surgido los siguientes comentarios.

1. Carretera federal México-Puebla (aunque realmente cruza
oor el centro de Ixtapaluca).

Aunque resulta relativamente accesible, presenta una circula-
zién baja porque tiene graves problemas de mantenimiento pre-
ventivo y correctivo: los hoyos, “baches” y otras deficiencias son
causa de una baja velocidad o el riesgo de accidentes.

2. Autopista México-Puebla.

Esta es la mejor via de comunicacién existente en la zona y se
le puede atribuir mucho del crecimiento de Chalco. Pasa cercana
al limite entre Chalco e Ixtapaluca y se puede catalogar como una
via segura y rdpida por ser autopista de cuota y presentar un ma-
yor mantenimiento. Cabe mencionar que la gran mayorfa de los
vehiculos que van a las nuevas zonas de Chalco no alcanzan a lle-
gar a la caseta, pues se desvian antes. Asf, disfrutan de una infra-
estructura a la que no contribuyen directamente a mantener en
buenas condiciones.

3. Carretera de Chalco a San Pedro Tldhuac.

Esta es una carretera muy importante para la poblacién residen-
te al suroeste de Chalco. Sin embargo, es de alto riesgo por cruzar
una zona pantanosa. El problema radica en que, paradéjicamente,
esta carretera sé6lo estd pavimentada en los tramos que no cruzan el
lago. Asf, el tramo que estd sobre el agua se encuentra sin pavimen-
tar y en época de lluvias este trayecto del camino es muy peligroso
porque se producen deslaves de tierra. Ademads se enloda la via
principal y se dificulta o incluso interrumpe la circulacién de ve-
hiculos. Esto ha generado varios accidentes, donde desafortunada-
mente se han perdido vidas humanas, debido principalmente a la
volcadura de unidades al lago por las pésimas condiciones del ca- -
mino. Cabe resaltar que este trayecto es recorrido por autobuses
suburbanos que, en las malas condiciones de mantenimiento que
tienen, no ofrecen ninguna seguridad a los usuarios del servicio.

4. Carretera Chalco-Mixquic.

Este es un camino pequeiio pero en relativo buen estado, en ge-
neral. Sin embargo, por su orientacién (hacia el sur) no atiende una
mayor cantidad de viajes realmente interurbanos o hacia la ciudad.

Los caminos de comunicacién de Chalco con otros estados s6-
lo son dos: la autopista México-Puebla (que como se mencioné
anteriormente estd en buen estado y comunica con los estados de
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Puebla, Tlaxcala, Veracruz y Tabasco) y la carretera federal Méxi-
co-Cuautla, que es una via de 2 carriles y estd en muy mal estado,
debido a la falta de presupuesto destinado al mantenimiento de
las carreteras federales. Esta carretera comunica a este municipio
con la ciudad de Cuautla, Morelos.

El transporte de este municipio esta constituido por las mo-
dalidades de Microbuses, autobuses suburbanos “Chimecos”, y
por el servicio de Ruta 100. En menor cantidad se encuentra el
servicio de taxis particulares. El servicio fordneo de autobuses es
el que hace el traslado de gente del Distrito Federal a la zona cen-
tro de Chalco. En el cuadro 5 se indican las vias por las que tran-
sitan los diversos modos de transporte.

CUADRO 5

Principales arterias de uso por el transporte piiblico

Via de acceso Ruta 100 Suburbano Microbis Otro
Carretera México-Puebla X X X
Autopista México-Puebla X X X X
Carretera México-Cuautla X X X
Carretera a San Pedro X X X
Carretera Chalco-Mixquic X X X

Fuente: observacién directa.

El transporte que circula por la zona interior de Chalco transita
principalmente por las siguientes avenidas: Cuauhtémoc, Vicente
Guerrero, Via de Prestigio, Lopez Mateos, Isidro Fabela, Emiliano
Zapata, Alfredo del Mazo y Nicolds Bravo. Cabe mencionar que la
circulacién presenta problemas en cuanto al mantenimiento de los
vehiculos puesto que los caminos en su mayoria estdn sin pavi-
mentar, lo que provoca que en poco tiempo las unidades que tran-
sitan muy frecuentemente sufran averias y descomposturas lo que
se agrava por tratarse de unidades viejas.

Descripcion operativa del transporte

Como ya se mencioné en la anterior seccién, la calidad del servi-
cio de un modo de transporte se debe medir a partir de los atribu-
tos que de dicho modo de transporte requieren los usuarios. Tales
atributos son muy diversos, pero los mas frecuentes son: costo,
velocidad, accesibilidad, cobertura, frecuencia, etc. (Islas, 1990).
De una encuesta especifica (que se describird después) realizada
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mtre los habitantes de Chalco, se encontrd que los atributos pre-
valecientes para la seleccién del modo de transporte por los habi-
-antes de esta regién son la velocidad del servicio, la cercania de
los paraderos y el tiempo de espera.

Por ello, tales criterios deben guiar el anélisis de la infraes-
Tuctura y las rutas de transporte con que cuenta esta regién para
poder establecer cuéles son los mayores problemas. De la infor-
macién recabada mediante entrevistas directas a los habitantes
del municipio de Chalco, los principales problemas detectados
son los siguientes:

En general, la demanda del transporte es muy alta, y el siste-
ma de transporte no estéd integrado. Al contrario, existe mucha
competencia entre los diversos modos de transporte, pero aun asi
no se satisface completamente la necesidad de la regién.

Las calles no son continuas, en su gran mayoria, lo que provo-
ca congestionamientos de transito muy frecuentes, sobre todo en
las horas de mdxima demanda, asi como grandes demoras en los
recorridos. Asi, la condicién deficiente de los caminos vuelve a
tener un papel importante pues no permite circular a velocidades
mayores a 50 km/hr. Ello tiene un aspecto favorable en cuanto a
evitar accidentes, pero vuelve en realidad muy lento al servicio.
Una mejor vialidad y medidas orientadas a una circulacién segura
(sefialamiento, paradas, puentes peatonales, semaforos y otros
dispositivos practicamente ausentes en la regién) resultan necesa-
rias para mejorar los tiempos de traslado. Por otro lado, el proble-
ma de la saturacién de los vehiculos del transporte ptblico provoca
molestias a los usuarios. Ello incluso llega a ciertas agresiones
verbales de parte de los operadores hacia los usuarios que se atreven
a protestar por la politica de llevar una excesiva cantidad de usua-
rios. Esto es particularmente cierto por parte de los operadores de
los microbuses y camiones suburbanos y ocasiona un gran des-
contento porque ademds del alto costo del servicio, que repercute
en la economia familiar, los tiempos de recorrido son muy largos
porque se provocan demasiados retrasos por el ascenso y descen-
so de pasajeros. En este sentido una mejor alternativa de transpor-
te en esta regién es el servicio de Ruta 100, que llega a la zona en
su categoria de expreso, v que resulta méds econémico v limpio.
Sin embargo, este servicio presenta una grave falta de unidades
para cubrir la demanda. El tiempo de despacho de las unidades
disponibles es de 15 a 20 minutos y ademds sélo llegan a las colo-
nias Zapata y Xico.

El trayecto de los viajes de entrada y salida al Distrito Federal,
sobre todo en las horas pico, requiere de un recorrido de una a
tres horas, lo que origina grandes horas-humanas perdidas por
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concepto de transporte. En efecto, debido a la gran cantidad de tra-
bajadores dedicados a actividades secundarias, las horas de méxi-
ma demanda se presentan por las marfianas, a partir de las seis y
hasta las nueve horas, lo que corresponde al horario de entrada de
las industrias. El principal desplazamiento de la poblacién es por
motivo de trabajo: la mayoria de los usuarios viajan al exterior del
municipio con destinos varios en las zonas industriales y de co-
mercio del Distrito Federal. Igualmente, sus alternativas de regreso
al hogar son minimas, aunque se ha podido verificar que el tiempo
requerido para transporte es mucho mayor si se desea ingresar al
Distrito Federal que salir de él, con destino en la zona de Chalco.
Este problema se debe a la insuficiente infraestructura vial que co-
necta a la regién de Chalco con el Distrito Federal pues sélo se
cuenta con dos caminos principales que son la autopista México-
Puebla y el camino hacia Tldhuac.

Los recorridos a pie también constituyen un grave problema.
La ubicacién de los paraderos tan alejados de las colonias de nue-
va creacién, provoca que los usuarios tengan que caminar grandes
distancias para hacer uso del servicio. También pierden tiempo
esperando el paso de las unidades, ya que Ruta 100 no tiene sufi-
cientes unidades con itinerario de recorrido hacia esta zona, por
lo que la frecuencia de paso puede variar de 5 a 40 minutos. Fi-
nalmente, el costo del transporte constituye un gasto muy fuerte
para la economia familiar; en consecuencia es preferido el servi-
cio de Ruta 100. Sin embargo, no parece ser un elemento muy
considerado para la eleccién del modo de transporte. Lo que afec-
ta es la falta de disponibilidad de parte de Ruta 100 que resulta
insuficiente para satisfacer la demanda de este servicio en parti-
cular. Asi, los habitantes de Chalco tienen que escoger modos de
transporte més caros y por ello realizar un alto gasto en el servicio
de transporte, lo que constituye una parte importante del gasto fa-
miliar. Ello es preocupante dado que el nivel econémico de la re-
gién es mds bien bajo. El cuadro 6 muestra las tarifas de un servi-
cio especifico para dar una idea de las mismas.

CUADRO 6

Costo del transporte en Chalce

Modo de transporte Origen Destino Precio
Ruta 100 Chalco Metro San Lézaro 40 cts.
Autobus suburbano Chalco Metro San Lizaro N$2
Microbis Chalco Metro San Lizaro N$2
Autobus foraneo Chalco Metro San Lizaro N$2.8

Fuente: datos recolectados en la zona {julio 1993).
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Hay un aspecto adicional que si bien no se traduce en desem-
bolsos monetarios si fecta los tiempos de desplazamiento y pro-
voca molestias a los usuarios. Consiste en que las unidades de
transporte a menudo son demasiado antiguas y estdn en mal esta-
do, principalmente por la falta de mantenimiento, pero también
por el polvo y el lodo que caracterizan el valle de Chalco en tempo-
rada de seca y de lluvia.4 Este mal estado se traduce no sélo en las
inconveniencias o falta de confort, sino que es la causa de des-
composturas, accidentes y otros males.

Diferencias con el resto del transporte en el drea metropolitana

Aunque el objetivo del presente trabajo no es en sf una compara-
cién de la politica de transporte desarrollada en Chalco con la co-
rrespondiente a otras partes del Estado de México o del Distrito
Federal, hay algunos elementos de andlisis comparativo que re-
sultan de mucha importancia. Antes de hacer tales observaciones,
cabe notar que no es realmente correcto pensar en el transporte
que opera en Chalco como una entidad separada o aislada del sis-
tema de transporte de toda el drea metropolitana ya que los mo-
dos de transporte de esta dltima complementan a los existentes en
Chalco. Asi, es el conjunto de modos de transporte lo que posibi-
lita que parte de los habitantes de Chalco puedan llegar hasta sus
lugares de destino en dicha drea metropolitana y que tales habi-
tantes se conviertan asi en receptores de los efectos de la politica
de transporte que se desarrolla en el Distrito Federal, con las ven-
tajas o desventajas que ello implica. No obstante, es en las caracte-
risticas del transporte al interior de Chalco y en las dificultades
para su conexién con el resto del drea metropolitana que nos refe-
riremos para efectos de comparacion.

Los atributos del servicio que muestran evidentes diferencias
son los siguientes: costo, tiempos de viaje, accesibilidad y alterna-
tivas modales.

En el costo, una comparacién de los modos de transporte co-
lectivo mds usados en Chalco con relacién al resto del AMCM reve-
la que, en promedio, el usuario de Chalco enfrenta mayores cos-
tos: en efecto, considerando la cantidad de usuarios de cada modo
de transporte y la tarifa que aplican (véase el cuadro 2}, se obtiene
un costo promedio minimo por viaje de 0.61 nuevos pesos. Por su

4 La zona de Chalco esté ubicada en el antiguo lago de Tezcoco y resulta vul-
nerable a las inundaciones y a las nubes de polvo provocadas por la erosidn.
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parte, aunque no se tienen estadisticas confiables de la cantidad
de usuarios transportados en Chalco por cada modo de transpor-
te, de la observacidn cotidiana se hace evidente que la mayoria de
los usuarios selecciona a los taxis colectivos. Asi, erogan alrede-
dor de dos nuevos pesos s6lo para llegar a su primer destino o a
alguna estacién del Metro.

En cuanto a los tiempos de recorrido, cabe recordar nuestra
estimacién de casi 95 minutos de viaje promedio para el AMCM
(véase el cuadro 4). En cambio, aun con las ausencias de informa-
cién, resulta claro que los usuarios de Chalco requieren entre 45 y
60 minutos tan sélo para llegar a la estacién Zaragoza del Metro
(el punto més frecuentemente usado para conectarse con el resto
del sistema de transporte). Asi, tal y como serd ilustrado en la sec-
cién correspondiente a “tiempos y desplazamientos en el trans-
porte colectivo” de este mismo trabajo, es probable que el tiempo
de recorrido en promedio por cada viaje con origen en Chalco re-
base la cifra de 120 minutos.

En la accesibilidad y las alternativas modales, nuevamente
vuelven a estar los usuarios de Chalco en desventaja en relacién
con los niveles observados en el resto del AMCM. Aunque en estos
atributos es dificil tener una medicién incluso para el conjunto
del drea metropolitana, nuestras estimaciones indican que el
usuario tipico de los principales modos masivos del Distrito Fe-
deral requiere de un méximo de seis minutos de recorrido a pie
para llegar al primer modo de transporte (véase el cuadro 2). Esto
es resultado de la cobertura que en su corjunto proporcionan los
taxis colectivos, el Metro, los autobuses y los trolebuses. Sin em-
bargo, esta situacién no es uniforme a lo largo del AMCM: mientras
que el centro histérico de la ciudad de México concentra infraes-
tructura y servicios de transporte, hay otras zonas con fuertes ca-
rencias. Ese es el caso de Chalco en donde es comin encontrar
zonas con una accesibilidad muy baja o nula: el recorrido a pie es
la tinica forma de salir de la colonia aunque implique recorridos
de hasta media hora.

Finalmente, y en buena medida como explicacién de las dife-
rencias observadas en los pérrafos anteriores, es evidente que la
cantidad de opciones modales en la zona (esto es, de tecnologias
o formas de traslado} es mucho més reducida en Chalco que en el
promedio del AMCM. Asi, no se cuenta con ninguna linea de trans-
porte masivo (Metro, tren ligero, etc.), ni con lineas de trolebuses.
Por su parte, otros modos de transporte tienen una presencia mi-
nima por diferentes razones: no hay facilidades para la bicicleta,
Ruta 100 tiene una baja cantidad de rutas y vehiculos (aunque sus
servicios sean muy apreciados por los usuarios en la zona) y el
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automoévil no estd al alcance de los ingresos de los habitantes de
la zona ni cuenta con una vialidad razonable. Asi, las tnicas op-
ciones reales son los taxis colectivos y, en menor medida, los au-
tobuses suburbanos. '

Las razones de la anterior situacién son varias, y sélo las més
importantes serdn abordadas en el presente trabajo.

Necesidades y actitudes de los usuarios del transporte
colectivo en Chalco

Los desplazamientos cotidianos no se reducen solamente a selec-
cionar un modo de transporte segtn el precio a pagar, sino tam-
bién tienen una finalidad: acceder a los diferentes sectores de la
ciudad a un cierto costo. Al gasto monetario hay que agregar el
costo del tiempo empleado y el costo inherente a la incomodidad.

En las grandes ciudades de América Latina y mds especifi-
camente en las periferias de ellas, la necesidad de trasladarse se
resuelve de un modo muy deficiente: con unidades en muy mal
estado fisico y de mantenimiento, excesiva saturacién que llega a
limites infrahumanos, irregularidad o bajisima frecuencia de pa-
so, dificil acceso al servicio, etcétera.

Para tener una primera idea de las condiciones en que se reali-
zan los viajes, se levant6 una encuesta de caracteristicas limitadas
(es decir, sin pretensiones de representatividad estadistica): se
aplicé un total de 80 cuestionarios distribuidos en dos delegacio-
nes del Distrito Federal (Azcapotzalco e Iztapalapa) y dos munici-
pios del Estado de México (Chalco y Tlalnepantla). La seleccién
del domicilio para aplicacién de la encuesta se dej6 al criterio del
encuestador, s6lo marcando como requisito que existiera una dis-
tancia de recorrido a pie de al menos 20 minutos entre domicilios
para que las entrevistas quedaran lo mds espaciadas posible dentro
del municipio o delegacién. Ademds, se procuré que al menos la
mitad de las entrevistas fueran hechas con trabajadores y el resto
se distribuyera entre amas de casa y estudiantes. Esto se hizo para
tratar de analizar a los usuarios cautives del transporte piblico. En
el presente trabajo sélo se reporta lo referido al municipio de Chal-
co. Asi, en la presente seccién se presenta el andlisis de la situa-
cién del transporte piblico, segin las opiniones emitidas por los
habitantes de Chalco a lo largo de las entrevistas. Dada la falta de
representatividad estadistica o la diversidad y complejidad de al-
gunas respuestas (cabe aclarar que parte del cuestionario contenia
preguntas abiertas y muy cualitativas), hemos reducido la elabo-
racién de cuadros a sé6lo los realmente significativos. Creemos
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que, de las respuestas obtenidas, pueden plantearse preguntas y
estudios méds elaborados o mds precisos.

El cuadro 7 sefiala la ocupacion de las personas entrevistadas:
catorce trabajadores, cuatro amas de casa y dos estudiantes con
sus respectivos motivos de viaje (s6lo se consideraron el trabajo,
compras y estudios). El origen del viaje corresponde al lugar de
vivienda, es decir, las diversas colonias de Chalco. Se puede ob-
servar que de los 20 casos, diez se dirigen hasta las delegaciones
del Distrito Federal, seis van al interior de Chalco y cuatro tienen
por destino otros municipios del Estado de México.

CUADRO 7
Datos basicos de los viajes detectados

Motivo de  Origen: colonia

Ocupacion vigje de Chalco Destino
1 Empleado  Trabajo  Santa Cruz Municipio Tlalmanalco
2 Obrero Trabajo  Los Jacalones Municipio La Paz
3 Vendedor  Trabajo  Emiliano Zapata Delegacién Cuauhtémoc
4 Ama de casa Compras San Sebastidn Chalco Antiguo
5 Chofer Trabajo  Emiliano Zapata Delegacién Gustavo A.
Madero
6 Ama de casa Compras La Bomba Centro Chalco
Chalco Antiguo  Antiguo
7 Plomero Trabajo  La Conchita, La Conchita

Chalco Antiguo
8 Ama de casa Compras Nueva San Isidro Delegacién Cuauhtémoc

9 Estudiante  Estudios Culturas de Delegacién Tlalpan
México
10 ‘Mil usos’  Trabajo = Covadonga Delegacién Magdalena
Contreras
11 Albaiiil Trabajo = Covadonga Delegacién Iztapalapa
12 Zapatero Trabajo  Culturas de Chalco Antiguo
México
13 Machetero  Trabajo = Covadonga Delegacién Miguel
Hidalgo
14 Albaiiil Trabajo  Covadonga Nueva San Isidro
15 Albaiil Trabajo  Providencia Delegacién Iztapalapa
16 Carretillero Trabajo  Guadalupana Delegacidn Iztapalapa

17 Ama de casa Compras San Miguel Xico Xico Viejo
18 Soldador Trabajo  Independencia  Municipio Atizapan
de Zaragoza
19 Obrero Trabajo  Santiago Municipio Naucalpan
20 Estudiante  Estudios Independencia  Delegacién Cuauhtémoc

Fuente: datos recolectados en la zona (julio 1993).
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De los catorce trabajadores, siete laboran en el Distrito Federal,
tres en Chalco y cuatro en otros municipios del Estado de México.
Esta informacién es congruente con las estadisticas de una encuesta
socioecondémica realizada en 1990 (Judrez y Martinez, 1990) en el
valle de Chalco, que establece varios porcentajes relativos a la po-
blacién activa: 60% trabaja en el Distrito Federal, mds de 30% en
el Estado de México, y menos de 10% en otros estados de la Re-
ptblica. La distribucién de la poblacién segtin la actividad o el
empleo es muy clara, ya que la mayoria son asalariados ya sea en
la industria, en el comercio o esencialmente en los servicios.

La zona de Chalco ofrece pocos empleos y esto explica por qué
una parte importante de la poblacién se desplaza fuera de Chalco
para ir a trabajar. De hecho, el transporte colectivo tiene importan-
cia crucial en la vida cotidiana de los habitantes de Chalco.

Percepcidn de los usuarios sobre el transporte colectivo

Los principales problemas ligados al transporte colectivo pueden
ser agrupados en tres tipos de respuestas.

El primero concierne al transporte colectivo en general: “ma-
los servicios”. El segundo tipo se refiere al comportamiento del
chofer: “grosero, arbitrario en la fijacién de las tarifas y de las pa-
radas, y conduccién peligrosa”. El tercer tipo agrupa diferentes
aspectos: “exceso de gente, cobertura deficiente, paradas lejanas
al lugar de habitacién, lentitud, mal estado del vehiculo”.

Los problemas ligados a la contaminacién y a la comodidad
{como por ejemplo el viaje de personas paradas) no fueron plan-
teados por los habitantes de Chalco. La ausencia de esas preocupa-
ciones subraya la gravedad de la situacién del transporte colectivo
en el municipio de Chalco: la cobertura insuficiente, el acceso difi-
cil y las malas y aun peligrosas condiciones de traslado muestran
que el transporte piblico actual no responde a las necesidades
elementales de la poblacién interrogada. Asi, la poblacién reivindi-
ca un derecho elemental (el derecho a la movilidad) que no estd sa-
tisfecho. Esto estd confirmado por los requisitos que ellos conside-
ran que tendria un buen transporte: eficiente, rdpido, mds unidades
de transporte y en buen estado, y un transporte econémico.

Las respuestas acerca de los diferentes medios de transporte
usados revelan el hecho de que no es posible seleccionar el medio
de transporte que les gustaria usar: se usa lo que hay. En efecto,
los modos de transporte mds criticados {incluso odiados), son los
més usados. Se trata de los autobuses suburbanos y los taxis co-
lectivos. Las personas entrevistadas caracterizan esos dos modos
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como los peores que cubren la zona: el suburbano, con unidades en
mal estado y pésimo trato al usuario; las “combis” y microbuses,
ademds de esas dos caracteristicas, tienen un exceso de paradas.

El caso de la Ruta 100 es muy interesante, porque es un mo-
do de transporte relativamente muy usado a pesar del reducido
nimero de unidades y de una escasa cobertura en el espacio. Es-
te modo de transporte es muy apreciado por la poblacién de
Chalco por su bajo costo (40 centavos, cualquiera que sea la dis-
tancia) y una relacién chofer-usuario bastante cordial.

Una preocupacién permanentemente expresada por los entre-
vistados se refiere al costo del transporte: casi todos coinciden en
necesitar “transporte barato”. La Ruta 100 es el inico modo de
transporte cuyo boleto es accesjble para una poblacién de bajos
ingresos. Las tarifas de los otros medios, suburbano, microbuses y
“combis” varfa de uno a dos nuevos pesos (segin la distancia re-
corrida), y el transporte “fordneo” (autobuses que pasan por la au-
topista México-Puebla) para ir al Distrito Federal alcanza hasta
2.5 nuevos pesos.

La diferencia de tarifas del transporte colectivo entre el Dis-
trito Federal y el Estado de México es importante, tanto més para
una poblacién de bajos ingresos (entre cero y dos salarios mini-
mos) como la gran mayoria de los habitantes de Chalco (Judrez y
Martinez, 1990).

Las personas encuestadas conocen esta diferencia de precio.
Una cuarta parte la justifica por el mal estado de la vialidad en
Chalco, y como un precio a pagar para entrar al Distrito Federal.
Pero la mayoria estima que esta diferencia de tarifas es injusta
porque: “los trayectos son los mismos”, “la gente del Estado de
Mséxico tiene menos ingresos y falta de servicios en general”, “la
mano de obra va a trabajar al Distrito Federal”, “tenemos en gene-
ral condiciones de vida peores que los que viven en el Distrito Fe-
deral”, “todos somos iguales, pertenecemos a la ciudad”, etcétera.

La diferencia de pertenecer al Distrito Federal o al Estado de Mé-
xico tiene muy marcadas implicaciones para los usuarios del trans-
porte. Y aunque no son residentes del Distrito Federal, la mayoria de
los habitantes de Chalco que trabajan o estudian alli demandan la
misma accesibilidad econémica y espacial al transporte colectivo.

Tiempos y desplazamientos en el transporte colectivo
Las personas entrevistadas declararon que el “tiempo” interviene

constantemente —“tarda mucho”, “es mds rdpido”, etc. Para ellos,
el problema bésico del desplazamiento se convierte en tiempo.
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Un aniélisis de la actividad de desplazamiento origen-destino
realizado por medio de la medicién del tiempo permitié captar va-
rios tipos de informacién. Cabe resaltar que se encontraron res-
puestas relativamente contradictorias. En efecto, la observacién de
las diferentes secuencias del desplazamiento cotidiano de ida, es
decir, salida del domicilio-llegada al lugar de destino, y la respues-
ta a la pregunta sobre el tiempo de desplazamiento correspondien-
te, indica una dificultad para contabilizar el tiempo de traslado
por parte de las personas interrogadas. Esto fue observado median-
te dos tipos de preguntas-respuestas: el primero, sobre el tiempo
global de recorrido, fue espontédneo y sintético, y el segundo, sobre
la secuencia del viaje, fue mds reflexionado, analitico.

La respuesta al tiempo global de desplazamiento origen-destino
es claramente inferior al tiempo que resulta de sumar los tiempos
en los tramos de la secuencia de este mismo desplazamiento. En
otras palabras, las personas entrevistadas no estdn muy conscientes
del tiempo que emplean en el acreso al transporte colectivo y del
tiempo de espera. Los desplazamientos estdn esencialmente perci-
bidos como ligados a un modo de transporte motorizado. Asi que se
obtienen respuestas sorprendentes en las que los tiempos totales
del mismo viaje pueden variar hasta en 100 por ciento.

Tiempos de desplazamientos largos

El esquema secuencial de los desplazamientos origen-destino de
las personas entrevistadas en Chalco pone en evidencia tiempos
muy largos: 10 casos superiores o iguales a una y media horas pu-
diendo alcanzar tres horas; cuatro casos entre 75 minutos y hora y
media, y seis casos inferiores a 30 minutos. La duracién de cada
viaje repartida segtin el tipo de desplazamiento realizado, su du-
racién y su secuencia, se pueden observar en la gréafica 1.

Los viajes mds largos (superiores a una hora y media) son los
mds numerosos. Estos dltimos atraviesan el Distrito Federal para lle-
gar a los municipios de Naucalpan, Atizapdn de Zaragoza, etc., o a
delegaciones como Gustavo A. Madero, Tlalpan e Iztapalapa. Los
viajes intermedios (entre 30 y 90 minutos) estdn asociados a trayec-
torias que se dirigen esencialmente hasta el centro de la ciudad de
México y, excepcionalmente, a las zonas vezinas como Iztapalapa.
En cambio, los casos inferiores a 30 minutos corresponden a los tras-
lados circunscritos al municipio de Chalco, es decir, hasta el centro
o al interior de la misma colonia (frecuentemente para las compras)
y, en menor medida, hasta las delegaciones o los municipios limi-
trofes como Iztapalapa, La Paz y Tlalmanalco.
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GRAFICA 1
Tiempos de desplazamiento

200

Tiempo en minutos

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Personas entrevistadas

M Hasta la parada De espera

[ ] Desplazamiento M Hasta el destino

Si es cierto que el tiempo de viaje aumenta con la distancia,
también se puede observar un aumento del tiempo conforme au-
menta la cantidad de modos de transporte usados: el disefio de
las rutas también afecta los desplazamientos. Asi, la Delegacién
Iztapalapa aparece en los tres rangos de tiempo. En otra eviden-
cia, dos casos tienen por destino la Central de Abasto: uno de los
albaiiiles toma sélo el suburbano en el centro de Chalco, lo que
explica que su tiempo de desplazamiento sea de hora y media; en
cambio, un carretillero invierte dos horas de viaje ya que usa dos
modos de transporte para ir a la Central de Abasto. En otras pala-
bras, la mala estructuracién de las rutas de transporte (y mds en lo
general, la falta de integracién del sistema de transporte) obliga a
realizar transbordos entre varios modos de transporte y ello incre-
menta el tiempo de traslado.

Cabe insistir en que los largos traslados significan para esta
poblacién un enorme costo en tiempo y dinero, ademdas de un gran
cansancio. Los largos viajes se explican en parte por el tamafio de
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a Zona Metropolitana. Pero el tiempo excesivo también se debe al
nal estado de la vialidad y a la baja frecuencia de paso (particular-
nente de los autobuses) que caracteriza a la periferia. Fatigosos
raslados, mediante un transporte saturado y lento, equivalen a
jue la jornada de trabajo aumente de manera considerable. Ade-
nés, las deficiencias en la baja frecuencia de paso, capacidad re-
lucida y falta de cobertura, obligan a los trabajadores a salir més
emprano de sus casas (y dormir menos) para llegar al primer mo-
lo de transporte que estd a su alcance. Ello se debe a que requieren
iempo de holgura para afrontar eventuales retrasos o imposibili-
lad de tomar un transporte, lo que se traduciria en llegar tarde a
sus trabajos.

Tiempo de acceso al transporte colectivo

il andlisis de los tiempos de acceso a los diferentes modos de
ransporte colectivo en Chalco conlleva informaciones comple-
nentarias a la oferta de transporte existente. En efecto, este andli-
sis permite distinguir dentro de Chalco las zonas peor cubiertas
‘que se traducen en un tiempo de acceso al transporte comprendi-
do entre 15 y 30 minutos, o 1 a 3 kilémetros), y en contraste, zo-
nas con buena cobertura (con tiempos de acceso inferiores a diez
minutos). Con base en las entrevistas ya mencionadas se elaboré
2l cuadro 8 que muestra los tiempos de recorrido a pie al primer
modo de transporte opcional.

En el cuadro 8 se puede observar que los tiempos de acceso més
largos al transporte colectivo (o sea con un deficiente acceso a es-
te transporte) concierne a los habitantes cuyo lugar de residencia
es lejano de la autopista México-Puebla, como en el caso que se
da en la colonia San Miguel Xico (entrevista nim. 17) que, para
llegar a algiin modo de transporte piiblico, requieren caminar
veinte minutos. Similarmente, tienen dificultades los residentes
de las zonas recientemente urbanizadas (i.e. con una antigiiedad
menor o igual a cuatro afios), donde el transporte no penetra co-
mo en el caso del mayor tiempo de acceso que se da en la colonia
Nueva San Isidro (entrevista ndm. 8) que sélo tiene acceso al au-
tobtis de Ruta 100 o al suburbano, pero mediante un recorrido a
pie de 30 minutos.

Al contrario, los tiempos de acceso mds cortos se observan en
las zonas mds antiguamente urbanizadas como el Chalco antiguo o
en las zonas ubicadas cerca de una avenida como las avenidas Alfre-
do del Mazo, Isidro Fabela, Emiliano Zapata y Lépez Mateos. Al
interior de una misma colonia se pueden notar diferentes tiempos
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de acceso al transporte. El tiempo de acceso “bueno o malo” de-
pendera de la proximidad de la vivienda a una avenida por donde
circula el transporte. Por ejemplo, esto da lugar a que se tengan
respuestas tan diferentes dependiendo de que se viva en la parte
norte (entrevistas 11 y 14) o en la parte sur (entrevistas 10 y 13)
de la colonia Covadonga.5 No obstante, en todos esos casos se ca-
mina al menos diez minutos.

El cuadro 8 muestra también tiempos de acceso diferentes en
funcién de los distintos modos de transporte. Asf, algunas perso-
nas entrevistadas estiman, con razén, que un transporte colectivo
demasiado lejano a su vivienda significa un no acceso a este
transporte. Este es el caso de parte de los habitantes de la colonia
Covadonga, que no tienen acceso al suburbano, o el caso de la co-
lonia Nueva San Isidro que no tiene ficil acceso a los “micro” y
(0) a las “combis”. Asimismo, los habitantes de Chalco antiguo no
pueden acceder a la Ruta 100. Los tiempos de acceso largos o cor-
tos, o aun el no acceso, van a determinar, en muchos casos, la deci-
si6én del primer modo de transporte a usar para salir de la zona, aun-
que esto estd influido también por otros factores (véase el andlisis
de la seccién siguiente).

Desplazamientos y modos de transporte usados

El uso de un cierto modo de transporte colectivo estd determinado
por la oferta, el acceso, la tarifa, etc., pero igualmente por la racio-
nalidad que guia la seleccién del usuario, y esto estd en funcién de
su experiencia urbana y su pertenencia a un estrato social.

El cuadro 9 indica la secuencia de modos de transporte usa-
dos por los entrevistados. En ese cuadro se muestra una predomi-
nancia en cuanto al uso del transporte suburbano como primer
modo. El taxi colectivo (“micros” y “combis”) y el autobis Ruta
100 aparecieron con menor frecuencia en relacién con el suburba-
no. E] Metro predomina como segundo modo de transporte més
usado. Ello se explica por dos razones esenciales: lo econémico
(40 centavos) y por el disefio de las rutas de los transportes conce-
sionados que, bdsicamente, alimentan las estaciones del Metro.

Se observa también que poco més de la mitad de los traslados
se realiza mediante un solo modo de desplazamiento. De éstos,

5 Como ya se describié, varias rutas del transporte colectivo circulan en la
avenida ubicada al norte de la colonia Covadonga y al sur de Tres Marfas, enlazan-
do la avenida Lépez Mateos y el centro de Chalco (la llamada Via de Prestigio), pe-
ro no penetran en las colonias adyacentes.
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CUADRO 8
Tiempos de acceso a los diferentes modos de transporte colectivo
Taxis
colectivos:
Autobiis microbuses
Entrevista? Autobiis R-100 suburbano y combis
1 25 min 10 min 20 min
2 5 min / 5 min
3 15 min / 15 min
4 5 min / 5 min
5 10 min / 10 min
6 10 min / 20 min
7 20 min / 10 min
8 30 min 30 min
9 20 min 5 min 15 min
10 20 min 10 min 10 min
11 10 min 10 min 10 min
12 / 5 min 5 min
13 / 20 min /
14 / 10 min 10 min
15 / 10 min 10 min
16 10 min 5 min 10 min
17 20 min 20 min 20 min
18 20 min 10 min 10 min
19 15 min 15 min 15 min
20 15 min 10 min 10 min

1 Véase cuadro 7.
Nota: la diagonal significa que no estd a su alcance.

seis representan viajes en transporte no motorizado, a pie o en bi-
cicleta, y se limitan al municipio de Chalco, y cinco mds se hacen
en transporte motorizado: en automévil y en autobis suburbano.
Estos dltimos pueden salir de los limites del municipio. Légica-
mente, el uso de mds de un medio de transporte corresponde a
desplazamientos de larga distancia.

En particular, el primer criterio que parece guiar la seleccién
del modo de transporte es el tiempo de acceso al mismo. En el cua-
dro 9 se encuentra que sélo tres de veinte casos (entrevistas 1, 18 'y
20} no tienen una explicacién evidente del porqué no escogen un
modo de transporte piblico que les implique minimizar el tiempo
de recorrido a pie para abordarlo. Quizas se deba a que abordan un
segundo modo de transporte y asf sea el tiempo total del viaje lo
que mds les conviene de esa cadena de transporte, o puede ser
también la baja tarifa de Ruta 100 (en dos casos) o algin otro factor
de tipo cualitativo (véase el anélisis posterior). En cambio, en el
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resto de los casos hay una explicacién de la racionalidad de la de-
cisién. En primer lugar, hay seis casos en los que los usuarios rea-
lizan su viaje a pie o en bicicleta, y ello se debe a que son viajes
de corto recorrido (maximo 30 minutos). Otros tres casos optan
por medios de transporte motorizados pero propios (casos 2, 3y
10). Asi, queda un total de ocho viajes fuera de la regioén, en los
que los habitantes de Chalco seleccionan el modo de transporte
piiblico y motorizado que les representa el menor tiempo de acce-
so a pie. En otras palabras, sélo en tres de doce veces se observa
que este factor no es determinante del modo de transporte y no
hay una explicacién evidente.

Para ilustrar de una manera més clara lo anterior se detalla-
ran algunos de los casos. Asi, para ejemplificar la eleccién de un
modo de transporte determinada por su proximidad, se tiene el
caso del estudiante que reside en la colonia Culturas de Méxi-
€O y que, para ir a la UNAM, usa el suburbano (y después el Me-
tro) porque “es lo més cerca de mi casa” con un tiempo de acceso
de 5 minutos, en tanto que la Ruta 100 demora 20 minutos y el
“pesero” 15.

Sin embargo, también se pueden observar casos en los que el
acceso al modo de transporte no es crucial. El vendedor de Santa
Cruz se traslada en microbiis hasta Tlalmanalco aunque el tiempo
de acceso a éste es 20 minutos: para él, el taxi colectivo es “mas
rapido”. Asi, lo que el usuario valoriza es la velocidad del medio
de transporte en este recorrido y no el acceso al mismo. El solda-
dor de la colonia Guadalupana se dirige a Iztapalapa en Ruta 100
y en Metro porque “es mds econémico”, aunque tenga que cami-
nar mds. Igualmente, una “eleccién” que se puede considerar a
priori como irracional, en realidad no lo es. Este es el caso del
ama de casa de la colonia Nueva San Isidro, quien para hacer sus
compras se traslada hasta el centro de la ciudad de México (La
Merced). Ella usa el suburbano y no la Ruta 100 (ambos ubicados
a mas de dos kilémetros de su casa), con una tarifa dos veces mas
elevada que la Ruta 100. Lo extrafio es que si bien la frecuencia de
paso de la Ruta 100 es claramente inferior (en ocasiones més de me-
dia hora) a la del suburbano, la Ruta 100 realiza su recorrido m4s
rapidamente. Lo que podemos suponer es que esta ama de casa va
a valorizar su tiempo de espera y entonces va a usar el primer mo-
do de transporte que pase, y en este caso es el suburbano.

La imposibilidad de eleccién se expresa claramente en el
ejemplo del machetero de la colonia Covadonga, que se desplaza
hasta la Delegacién Miguel Hidalgo en suburbano (y en Metro),
porque es el inico medio de transporte al cual tiene acceso, y a
més de un kilémetro de su vivienda.
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Por otra parte, es importante analizar los desplazamientos no
notorizados. Si bien es l6gico que los desplazamientos con desti-
10 en las proximidades del domicilio (menos de un kilémetro) se
:ealicen a pie, resulta interesante observar desplazamientos més
argos, de dos a tres kilémetros. Tal es el caso del ama de casa que
va a pie al centro de Chalco (30 minutos) para hacer sus compras
v regresa en microbiis o en taxi si le “queda mds dinero”.

Esos desplazamientos a pie son particularmente importantes
m las zonas recientemente urbanizadas, donde la oferta de trans-
sorte es muy deficiente.

Dos terceras partes de las personas entrevistadas afirman que
su familia posee de una a tres bicicletas. Los viajes en bicicleta se
sircunscriben al municipio de Chalco. Es el caso del zapatero de
la colonia Culturas de México que va en diez minutos (aproxima-
damente dos kilémetros) al centro de Chalco para su trabajo; o
aun el albaiiil de la colonia Covadonga que va a trabajar a 30 mi-
autos (tres a cuatro kilémetros) a la colonia Nueva San Isidro. Es-
tos desplazamientos a pie o en bicicleta no son facilitados por la
infraestructura: banquetas frecuentemente inexistentes, calles no
pavimentadas, lodosas o polvosas (ya no se piense en carriles ex-
clusivos o sefializacién adecuada), falta de iluminacién nocturna,
etcétera.

Comparacion ida y regreso

Los desplazamientos de ida y regreso frecuentemente son los mis-
mos y responden a la misma légica que de ida. La raz6n més invo-
cada estd ligada a la proximidad del transporte: “es més cerca de
mi trabajo”, “me deja cerca de mi casa”; o aun “es mds rdpido”.
Asi, se observaron cadenas de desplazamientos como Ruta 100-
Metro-suburbano, de ida, que se invierten para el regreso, subur-
bano-Metro-Ruta 100.

En ocasiones el regreso puede ser diferente. Esto se observa
de manera muy frecuente cuando se trata de un motivo de com-
pras (“al mercado”): ida a pie y regreso en transporte motorizado
(por el peso del “mandado”). Sin embargo, si el motivo del viaje
es el trabajo, el cambio del modo empleado para el regreso es
mds raro. Este es el caso del obrero de la colonia Santiago, que va
a usar el suburbano, el Metro (con un transbordo), y la Ruta 100,
para llegar a su lugar de trabajo en Naucalpan (tres horas). Su re-
greso es diferente: el Metro hasta Pantitldn, después el tren lige-
ro hasta Santa Martha, y el microbis. Su regreso es mds largo y la ra-
z6mn por la cual él modifica su cadena de desplazamiento es la
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CUADRO 9
Modos de desplazamiento usados
Primer
Caso? modo Segundo Tercero Cuarto

1 Pesero Pesero / /

Camién de empresa / / /
3 Auto particular / / /
4 A pie / / /
5 Ruta 100 Metro / /
6 A pie / / /
7 A pie / / /
8 Suburbano Metro / /
9 Suburbano Metro / /
10 Auto particular / / /
11 Suburbano / / /
12 Bicicleta / / /
13 Suburbano Metro / /
14 Bicicleta / / /
15 Suburbano / / /
16 Suburbano Pesero / /
17 A pie / / /
18 Ruta 100 Metro Metro Suburbano
19 Suburbano Metro Metro /
20 Ruta 100 Metro / /

1 Véase cuadro 7.
Nota: la diagonal significa que no estd a su alcance.

congestién (“el amontonamiento”) en el autobis suburbano (a las
8:00 horas p.m.). Asi, elimina este medio y usa la combinacién
tren ligero-microbus.

Las alternativas de desplazamiento

Desafortunadamente, en la actualidad hay muy pocas alternativas
para los habitantes de Chalco, segin sus propias palabras. Para
los raros propietarios de un automévil, la alternativa obligada co-
rresponde al dfa “hoy no circula” o cuando el coche estd descom-
puesto. Para el estudiante de la UNAM, su alternativa es el trans-
porte universitario, pero lo usa poco porque “tarda mucho”. Esto
representa una alternativa econémica que él va a usar cuando no
cuenta con suficiente dinero.

En la medida en que penetramos en el Distrito Federal, el ni-
mero de alternativas posibles aumenta porque la oferta es mds
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mplia y més diversificada, lo que no es el caso del Estado de Mé-
ico y menos aun en el valle de Chalco.

Por otra parte, sabiendo que las tarifas del transporte colecti-
‘0 en el Estado de México son dos o tres veces mds altas que en el
Jistrito Federal, la parte del presupuesto destinada al transporte
10 es despreciable.

El chofer de camién de carga usa la combinacién Metro-Ruta
00 (1.60 nuevos pesos al dia, ida y regreso), lo que representa apro-
imadamente, 40 nuevos pesos al mes, o sea, menos de 10% del sala-
io minimo. El usa transporte subvencionado, por lo que sus gastos
n transporte no representan una parte muy importante de su presu-
muesto. No es el caso del obrero que se traslada en suburbano-metro
le ida (2.40 nuevos pesos) y Metro-tren ligero-pesero (2.70 nuevos
)iesos), o sea mds de 120 nuevos pesos al mes, més de 25% del sala-
io minimo.

En Chalco, los peseros y suburbanos son considerados como
nodos de transporte “caros”. Un transporte “caro” y de “mala ca-
idad” puede explicar, en parte, el escaso nimero de desplaza-
aientos ligados a la diversién. En efecto, de las veinte personas
ntrevistadas, quince afirman no tener ninguna diversién; otros
asos, los que tienen alguna, juegan futbol o realizan visitas y se
lesplazan a pie, frecuentemente.

Je la relacién transporte y desarrollo urbano

\qui, cabe recuperar la hipétesis planteada en la introduccién:
la expansién de la ciudad de México hacia la zona de Chalco se
lebe a las facilidades que otorga un buen sistema de transporte?
:n verdad, la respuesta no parece ser lineal y merece ser tratada
on mds profundidad. Nuestro andlisis preliminar indica que, en
ealidad, la cercanfa de Chalco con la autopista México-Puebla
varece ser un factor determinante para los primeros asentarmien-
0s. Sin embargo, en la actualidad, para la gran mayoria de los ha-
itantes no existe una accesibilidad realmente atractiva, salvo pa-
a un sector reducido de ellos. Entonces, los asentamientos mas
ien parecen deberse al bajo costo de los terrenos. Para mediados
le 1993 era factible comprar un terreno baldio de 200 metros (sin
l[renaje, agua potable suficiente, banquetas, pavimentacién, etc.)
n alrededor de 15 000 nuevos pesos.

Entonces, tampoco parece cumplirse la proposicién tedrica de
.owdon Wingo en el sentido de que la localizacién urbana residen-
ial representa el punto de equilibrio entre costos de transporte y
ostos del suelo periférico. La razén estriba en que los usuarios
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estdn pagando altos costos de transporte (no s6lo monetarios sino en
tiempo, incomodidad y riesgos), que se acumulan y pueden alcan-
zar montos muy altos cuando se considera el largo plazo. Asf, su de-
cisién no corresponde a una légica o racionalidad minimizadora
de costos a largo plazo. En realidad, se asumen los altos costos de
transporte porque no hay alternativa: el precio de los terrenos,
departamentos o casas en las dreas urbanizadas de la ciudad estin
fuera de su alcance.

Conclusiones

Las principales conclusiones de este trabajo se pueden agrupar en
dos aspectos: calidad del servicio de transporte y politica de
transporte.

De la infraestructura y el servicio de transporte

Si se define la calidad de la cobertura del transporte colectivo con
base en la accesibilidad espacial, al tiempo, a la comodidad y ala
velocidad comercial con que se efectian los viajes, se puede afir-
mar que el servicio de transporte en el municipio de Chalco es un
servicio definitivamente malo. En efecto, el transporte en esta zo-
na presenta graves problemas. Las dificultades de acceso de los
vehiculos de transporte colectivo se deben no sélo a la escasez de
arterias sino también al mal estado de las vias de circulacién. En
este trabajo se encontré que esta falta de accesibilidad obliga a los
habitantes de Chalco que van al Distrito Federal a trabajar (lo que
es el caso de mds de 60% de la poblacién), y que no tienen la
suerte de vivir préximos a una carretera donde circula un trans-
porte colectivo, a efectuar largos desplazamientos a pie (en mu-
chos casos de media hora).

Aunque Chalco tiene acceso bdsicamente a tres vias impor-
tantes hacia el Distrito Federal (autopista México-Puebla, carrete-
ra México-Puebla y carretera México-Tldhuac), estas vias tienen
otras prioridades de comunicacién interurbana. Ademas, la zona
presenta una cobertura insuficiente en transporte colectivo. Asf,
es posible observar los embotellamientos y el congestionamiento
de los usuarios del transporte colectivo a las horas de médxima de-
manda y mds particularmente en la mafiana. Por consiguiente, los
tiempos de viaje pueden llegar hasta tres horas (solamente en el
viaje de salida). Ademds de esas condiciones de desplazamiento
deficientes, el comportamiento a veces agresivo y abusivo (cobro
arbitrario de tarifas) de los choferes, hacen de los desplazamientos
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m verdadero desafio para quien quiere o debe ir a la ciudad para
i trabajo, sus compras o sus estudios.

De hecho, la comparacién de los atributos del servicio que se
>frece en Chalco muestra que se estd muy por debajo de las ya de
yor si deficientes condiciones del transporte que en general se ob-
serva en el resto del Area Metropolitana de la Ciudad de México.
Asi, los tiempos de espera, de caminata para abordar el transpor-
‘e, los costos monetarios y los tiempos de desplazamiento son
narcadamente mayores para los habitantes de Chalco, lo que se ma-
aifiesta en una opinién también mucho mds adversa que la obser-
vada por el resto de usuarios de la ciudad.

Un hecho importante que encuentra este estudio consiste en
Jue, para los habitantes de Chalco, mds que el valor del tiempo que
se consume en los desplazamientos y la incomodidad que represen-
ta viajar en transporte colectivo, el problema esencial es la posibili-
dad misma de tener acceso al transporte. La nocién de accesibilidad
toma aqui toda su fuerza porque estd lejos de estar asegurada pa-
ra todos los habitantes.

La dependencia de los desplazamientos a pie, se debe, por un
lado, a la insuficiencia de las redes de transporte colectivo que no
cubren, o cubren mal los barrios periféricos, tienen horarios irre-
gulares y generalmente saturados. Por otro lado, se debe también
a los pocos recursos de los usuarios en esta zona, que impiden o
limitan un uso mds frecuente de los transportes colectivos -los
motivos de viaje se limitan al trabajo, las compras y el estudio—; y
muy escasamente se presentan desplazamientos ligados a las di-
versiones.

De la politica de transporte

En esencia, de lo anterior se manifiesta un problema de equidad so-
cial, y el concepto de “derecho al transporte” adquiere aquf todo su
valor. En particular, el transporte debe concebirse en si mismo co-
mo parte de la calidad de vida, pero también juega un papel muy
importante para tener acceso a diversas oportunidades de incre-
mentar en forma real el nivel de vida de las personas. Asi, el objeti-
vo principal de toda politica de transporte urbano debiera ser el de
asegurar a todos los habitantes de la ciudad las mismas posibilida-
des de acceder a las diferentes zonas de la ciudad. Esta accesibili-
dad minima supone una red de vialidad que permita al transporte
colectivo cubrir el espacio urbano y, también, el establecimiento
de medidas que faciliten los desplazamientos no motorizados —a pie
y bicicleta. Ademds, supone la existencia de modos de transportes
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adaptados a las posibilidades econémicas, considerando bajas in-
versiones y tarifas moderadas.

Las soluciones a los problemas descritos implican acciones al
corto plazo que no son ficiles de realizar (en especial por la falta
de recursos de este municipio y de sus recién llegados), pero no
pueden postergarse. Entre tales acciones destaca la necesidad de
restructurar las rutas de transporte y, asociado con ello, mejorar la
vialidad por las arterias prioritarias. En particular, la extensién de
las rutas de la Ruta 100 parecen lo mds deseado por los usuarios,
pero ello deberd estar acompafiado de un aumento de la cantidad
de autobuses asignados a tales rutas. De ser asi, debe realizarse un
cuidadoso tratamiento “politico” del problema porque pueden
afectarse intereses econdmicos de los transportistas suburbanos y
“peseros”. Para evitar un conflicto, habria que buscar un redisefio
de las rutas que también les permita competir con Ruta 100 y dejar
que sean los usuarios los que decidan su preferencia.

El problema de ofrecer un transporte barato y subsidiado no
puede ser analizado en el espacio de este articulo. Es claro, sin
embargo, que se requiere un tratamiento especial y no seguir de-
jando a las “fuerzas del mercado” la solucién del problema de
transporte de los habitantes de este suburbio pues las pruebas de su
desempefio son claras: se tiene un transporte caro, malo y peligro-
so. Es dificil argumentar que esto sea un estado de eficiencia. Asi,
la planeacién e intervencién estatal parece justificarse ante este
inocultable fracaso de las fuerzas del mercado. En ese sentido,
destacan las deficiencias infraestructurales que no son atendidas
porque no resultarian un negocio realmente atractivo. Por ejem-
plo, es impostergable, en particular, la construccién del camino
Chalco-Tldhuac cuya condicién actual ha causado ya la pérdida
de vidas humanas sin que se haya logrado sensibilizar a las co-
rrespondientes autoridades.

Ademads, es claro que buena parte de los problemas se deben
al crecimiento explosivo y andrquico de la zona. En este sentido,
se requiere también de una visién de mediano y largo plazos,
pues sélo con la aplicacidn estricta de planes de desarrollo urba-
no maés realistas podria esperarse un crecimiento mds ordenado.
Es ya innegable que este municipio va a seguir creciendo en las
zonas hoy todavia disponibles. Podria ser tiempo para prever
condiciones de transporte —y por tanto, de vida— m4s justas y dig-
nas para los también mexicanos que habitan este municipio.
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